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RESUMO

A mobilidade urbana envolve o deslocamento de pessoas e mercadorias por varios meios de
transporte para promover o desenvolvimento social e econdmico. Com o advento da pandemia
do COVID-19, a mobilidade urbana foi afetada. Por essa razéo, torna-se necessario analisar 0s
dados relativos a mobilidade urbana pré, durante e pés-pandemia, a fim de compreender como
a COVID-19 influenciou e pode continuar influenciando os deslocamentos das pessoas. Para
isso, foi realizada uma pesquisa com usuarios de sistemas de transporte em varias cidades do
Brasil, utilizando a plataforma Google Forms. Neste estudo, foi adotada a técnica de
amostragem por conveniéncia, também conhecida como amostragem acidental. Os resultados
revelaram mudancas significativas nos padrées de transporte durante a pandemia, e ha indicios
de que muitos individuos manterdo os novos habitos de locomogéo adotados nesse periodo.
Portanto, ¢ de extrema importancia que o governo elabore solugdes para lidar com essas
possiveis transformacdes no contexto da mobilidade urbana no periodo p6s-pandemia, ja que o

aumento no uso de automoveis pode agravar diversos problemas.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. COVID-19. Pandemia. Transporte puablico. Automdveis.
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ABSTRACT

Urban mobility involves the movement of people and goods by various means of transport to
promote social and economic development. With the advent of the COVID-19 pandemic, urban
mobility was affected. For this reason, it is necessary to analyze data relating to urban mobility
pre, during and post-pandemic, in order to understand how COVID-19 has influenced and may
continue to influence people’'s movements. To this end, a survey was carried out with users of
transport systems in several cities in Brazil, using the Google Forms platform. In this study, the
convenience sampling technique, also known as accidental sampling, was adopted. The results
revealed significant changes in transportation patterns during the pandemic, and there are
indications that many individuals will maintain the new transportation habits adopted during
this period. Therefore, it is extremely important that the government develop solutions to deal
with these possible transformations in the context of urban mobility in the post-pandemic

period, as the increase in car use can worsen several problems.

Keywords: Urban Mobility. COVID-19. Pandemic. Public transportation. Automobiles.
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1 INTRODUCAO

1.1 Considerac6es Iniciais

Pode-se afirmar que a mobilidade urbana envolve a movimentacéo de bens e individuos,
seja por meio de veiculos, vias publicas ou infraestrutura disponivel, com o objetivo de
promover o desenvolvimento social e econdmico (LOGISTICA, EMPRESA DE
PLANEJAMENTO E LOGISTICA S.A., 2021). Para alcancar esse proposito, as pessoas
podem usar diferentes métodos: caminhar, usar meios de transporte sem motorizagdo (como
bicicletas, carrogas ou cavalos) ou optar por transporte motorizado (como veiculos coletivos ou
individuais) (CREA-PR, 2016).

Os deslocamentos desempenham um papel crucial na economia local, uma vez que tém
finalidades especificas, como ir ao trabalho, centros comerciais e outras atividades,
contribuindo para a interagdo entre a populacio e a cidade (MINISTERIO DAS CIDADES,
2005). Sendo assim, a mobilidade tem atribui¢cGes na atividade econémica, j& que oferece o
acesso a oportunidades, mercados e recursos mais facil, incentivando o desenvolvimento das
areas urbanas, promovendo a inovacdo e impulsionando o crescimento econémico em niveis
locais e nacionais.

Ao analisar os meios de transporte disponiveis para a populacdo, observamos a
importancia do transporte publico coletivo. Esse sistema de transporte ajuda a diminuir o
nimero de veiculos na estrada e torna a cidade mais acessivel a populacdo, pois essa nao
precisard de um veiculo préprio para isso.

Mesmo com esses beneficios do transporte publico, tem-se alguns pontos desfavoraveis,
como a comum situacdo de momentos de lotacdo. Na Regido Metropolitana de Goiania, no ano
de 2019, a realidade era de 6nibus lotados, esperas interminadveis e desorganizacdo nos
terminais (HIROSE, 2019). Em Belém, também no ano de 2019, tem-se esse mesmo problema,
com imagens divulgadas pelos belenenses de pessoas andando penduradas na porta dos
coletivos (G1 PA, 2019).

Com isso, nota-se que com o inicio da pandemia COVID-19, mudancas foram
necessarias na circulacdo de pessoas, afetando diretamente na mobilidade delas.

Segundo o Ministério da Saude (2021), a COVID-19 é uma infeccéo respiratoria aguda,
de facil transmisséo e distribuicdo. Foi identificada pela primeira vez em Wuhan, uma cidade

na provincia de Hubei, na China, e foi exportado para um grande nimero de paises (VIEIRA,

11
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2020), ja que esse virus pode ser transmitido pelo ar, por contato e por superficies nao
higienizadas (CAVALCANTI, 2020).

Para lidar com a pandemia no Brasil, medidas que variaram desde a suspenséo das aulas
até o fechamento total ou parcial das atividades comerciais foram adotadas, dependendo da
situacdo da doenca em cada estado brasileiro, conforme relatado pela Agéncia Brasil em 2020.
Além disso, foi observada a grande necessidade de permancer em casa para evitar contagio da
doenca, o que gerou uma grande diminuic¢do da locomocao nas cidades (COUTO, 2020).

O transporte publico, por exemplo, representava um ambiente com alto risco de contagio
do virus por conta do grande nimero de pessoas dentro dele, a facilidade de abrigo do virus
(como catracas, bragos de assento, etc.) e por conta do pouco espaco de ventilacdo do ar (LIMA
et al., 2020).

Dessa forma, pode-se notar que pessoas que dependiam do transporte puablico poderiam
acabar buscando alternativas mais seguras para se deslocar durante a pandemia do COVID-19,

0 que resulta na mudanca na dinamica da mobilidade urbana.

1.2 Defini¢do do Problema

Durante a pandemia, observa-se a necessidade das pessoas de modificar seu
comportamento em relacdo a mobilidade, optando por meios de transporte mais seguros em
relacdo a COVID-109.

Isso levou aqueles que ndo podiam trabalhar remotamente a buscar alternativas de
deslocamento, o que teve um impacto direto na mobilidade urbana naquele periodo e pode estar

causando efeitos no momento atual.

1.3 Objetivos

O proposito deste estudo € examinar o impacto da pandemia na mobilidade urbana no

cenario brasileiro, bem como as potenciais repercussdes futuras para a mobilidade nas cidades.

12
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1.4 Objetivos Especificos

e Coleta de dados informativos sobre a mobilidade das pessoas entrevistadas e as
mudangcas ocorridas durante a pandemia;

e Comparar as mudancas observadas naquela época com o contexto atual.

1.5 Justificativa

A pesquisa realizada neste estudo é de relevancia, pois possibilita a avaliagdo das
transformagdes na mobilidade urbana entre os entrevistados. Dessa forma, é possivel conduzir
uma analise sobre as possiveis implicacGes no cenario atual, incluindo alteraces no transporte

das pessoas e no transito.

1.6 Limitac6es

Para realizar esta pesquisa, 0s dados foram coletados de forma an6énima, utilizando um
questionario elaborado na plataforma Google Forms. Devido as limitacbes da autora em
divulgar ainda mais a pesquisa, este trabalho conta com um total de 232 respostas de residentes

no Brasil.

13
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2 REVISAO TEORICA

2.1 Contexto Histdrico do Transporte no Brasil

Durante o periodo de colonizagdo, o Brasil foi administrado de acordo com os interesses
de Portugal (SILVA, 2019). Inicialmente, a exploragdo concentrou-se na extragdo do Pau Brasil
e posteriormente no cultivo de algodédo e cana-de-agucar (SILVA, 2019). Isso ocorreu porque,
no inicio, ndo foram identificadas reservas de minerais preciosos, que poderiam ter ajudado a
resolver os desafios financeiros enfrentados por Portugal, que estava com recursos limitados
(COIMBRA, 1974).

Os beneficiarios dos terrenos entregues para a ocupacdo eram responsaveis, com seus
proprios recursos, “fazer caminhos”; e isso se manteve dessa forma durante bastante tempo, ja
que a Coroa ndo tinha condicdes de fazé-lo (COIMBRA, 1974). A problematica relacionada a
construgéo de estradas foi mencionada no ano de 1690, quando o Padre Antdnio Vieira abordou

0 assunto em seu sermdo, que pode ser verificado um recorte abaixo.

[...] Que doutrina serd bom que tiremos da vida e obras de S. Gongalo? A primeira, e
muito necessaria, é que o imitassemos em fazer pontes. Por que ndo ha pontes no
Brasil, depois de cento e noventa anos de dominio portugués? S. Gongalo, sendo
menino, foi homem: nds, sendo homens, na vida e nos costumes somos meninos.
Quem quer comecar bem e acabar bem hé de comecar pelo fim e acabar pelo principio.

Por que comegou Deus a obra da criagéo pelo céu, e acabou pela terra [...].

Para gerir o territério brasileiro, as capitanias hereditarias foram estabelecidas. A
conexdo entre essas capitanias era realizada principalmente por via maritima, através de viagens
longas e arriscadas a bordo de embarcacGes. Além disso, para o transporte de cargas, a
navegacao nos rios, do tipo jangadas e canoas, era considerada uma opgdo mais acessivel e
eficaz. Para navegar por ele, uma variedade de embarcacGes era utilizada, incluindo canoas,
balsas, jangadas, pelotas e perus, impulsionadas tanto por remo quanto por velas (COIMBRA,
1974).

O transporte hidroviario foi fundamental para o povoamento inicial, porém, ndo foi
relevante comercialmente ao longo do tempo devido a caracteristicas especificas dos rios de
planalto, que ndo foram aprimorados para maior eficiéncia. Com exceg¢éo do rio S&o Francisco,
que foi bastante importante nas comunicagdes iniciais entre o Nordeste e o Centro-Sul,

principalmente quando a mineracdo em Minas Gerais estava se desenvolvendo, no século
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XVIII. No entanto, suas limitagdes, como correr paralelamente a costa, atravessar regides
pobres e pouco povoadas, e ter a intransponivel catarata de Paulo Afonso, restringiram sua
navegacdo (PEREIRA, 2015).

As primeiras estradas foram feitas de acordo com a necessidade do engenho, comércio,
procura de metais preciosos, entre outros; porém, elas eram bem estreitas e nas chuvas
transformavam-se em grandes lamacais, além de ndo ter calgamento, a ndo ser em trechos

pequenissimos, e as pontes quase ndo existiam (COIMBRA, 1974).

Com a vinda da familia real ao Brasil, no inicio do século XI1X, o pais teve mais atencdo
em relagdo aos problemas das vias de comunicagdes. D. Jodo VI mandou abrir estradas e
estabelecer correios entre as diversas capitanias e a Corte, porém, isso nao chegou a modificar,
em grande escala, a situacdo geral da Col6nia. Estradas que passavam carrogas sO apareceram
depois de 1808, que foi construida no Rio de Janeiro, por iniciativa de Paulo Fernandes,
Intendente de Policia da Corte, ja que era por onde D. Jodo VI viajava de carruagem
(COIMBRA, 1974).

Nesse mesmo século, houve uma revolucdo na formulagéo de ideias e politicas voltadas
para impulsionar a producdo agricola e extrativa na regido Amazoénica, acompanhada pela
expansdo dos meios de transporte. As ideias liberais influenciaram as esferas politicas e

resultaram na abertura inicial do rio Amazonas para a navegacao internacional (MARIN, 2004).

No Segundo Reinado, em abril de 1854, foi oficialmente inaugurado o primeiro trecho
de estrada de ferro construido no Brasil, que se estendia por 14.500 km, abrangendo as Estac0es
de Maua, Inhomirim e a Parada do Fragoso (COIMBRA, 1974). Em toda a regido centro-sul os
interesses do café exerceram pressdo por acfes governamentais para que tivesse uma legislacéo
governamental favoravel a construcdo de ferrovias, tendo em S&o Paulo, em grande parte,
financiamento dos proprios fazendeiros de café (SAES, 1981). Outras regides também tiveram

construcdes de ferrovias, como por exemplo Minas Gerais € Rio de Janeiro (PINTO, 1977).

No Amazonas, na metade do século XIX, uma estratégia de modernizacao do transporte
fluvial emergiu, com a introducdo da navegacdo a vapor, melhorias nos portos e construcéo de
estradas de ferro. O surgimento do barco a vapor revolucionou o comércio, especialmente na
area da borracha, impulsionando um crescimento rapido desse meio de transporte devido a suas

vantagens em opgoes e custos de frete (MARIN, 2004).
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Durante as décadas de 1870 e 1880 no Amazonas, 0 investimento que mais destacou-se
foi a construcdo das ferrovias Madeira-Mamoré e Estrada de Ferro Braganca, sendo que a
concepcdo da Ferrovia Madeira-Mamoré teve inicio em 1861, como parte do plano de
colonizacdo e exploracdo da bacia do rio Madeira, visando superar os desafios apresentados

pelas quedas d'agua em seu curso (MARIN, 2004).

As ferrovias paulistas foram implantadas gracas a producdo e a exportacdo do café
(PEREIRA, 2015). Sendo assim, eram dirigidas do interior para 0s portos regionais, com 0
intuito de se obter de uma economia exportadora (BARAT, 1978). A preferéncia pela
construcao de ferrovias, em vez de outras opcdes, foi motivada pelas limitagdes envolvendo o
transporte por mulas, tais como sua capacidade limitada, custos elevados e demora.
Adicionalmente, as méas condic¢bes das estradas tornavam especialmente dificil a travessia da
serra do Mar (SAES, 1981).

Além do café, outras commodities e servigos também desempenhavam um papel crucial
na geracéo de receita para as empresas ferroviarias brasileiras (NUNES, 2011), conforme pode
ser observado na Figura 1. Como pode-se perceber, a circulacdo de passageiros, por exemplo,
constituia uma parcela significativa, representando quase 25% da receita total das ferrovias no

Brasil.
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Figura 1: Ferrovias brasileiras — mercadorias transportadas e fonte das receitas, 1906

Produtos Toneladas % total dasfor:zsitas Mil réis % total
Diversos 2.971.079,6 56,1 Mercadorias 34.843.414,7 62,6
Café 1.215.767,7 | 23,0 Passageiros 13.476.055,5 24,2
Cereais | 3021717 | 57 . Lﬁiﬁﬁ:&q\ 31279133 | 56
Acticar 298.957,9 5,6 Animais 2.149.554,0 3,9
Sal 165.668,8 3.1 Diversos 1.249.207,9 2,2
Xarque 88.800,2 1,7 Acessorias 398.588,6 0,7
Mate 63.068,8 12 | Telégrafo/telefone 246.299.2 0,4
Algodio 60.245,8 1,1 Armazenagem 134.961,5 0,2
Tecidos 42.281,2 0,8
Aguardente 34.271,9 0,6
Fumo 26.280,2 0,5
Couros 259114 0,5
Total 5.294.5052 | 100,0 55.625.9947 | 100,0

Fonte: Brasil, 1908, p. XX e XXII (apud NUNES, 2011).

Durante esse mesmo periodo, as rodovias brasileiras ndo tiveram o mesmo cuidado e
investimento que foram dedicados as ferrovias. Enquanto as ferrovias foram construidas, as
estradas de rodagem permaneceram praticamente inalteradas desde a época da administracdo

colonial, com apenas algumas modificacdes e melhorias insignificantes (COIMBRA, 1974).

Mas no inicio do século XX, ja na Republica, apareceram no Brasil os veiculos

automotores, 0 que motivou o desenvolvimento das modernas rodovias (COIMBRA, 1974).

Ainda segundo Coimbra (1974), sob a gestdo de Washington Luis como governador de
Séo Paulo, teve inicio em 1920 o projeto de construcdo da malha viaria paulista, culminando,
em 1925, com a inauguracao do primeiro trecho de estrada de concreto na América do Sul,
situado na regido da serra do Mar. Assim que Washington Luis assumiu a Presidéncia da
Republica, adotou como lema do seu governo a famosa frase "Governar E Abrir Estradas". Com
Vitor Konder como Ministro da Viacdo e Obras Pablicas, ele estabeleceu a Comissao de
Estradas de Rodagem Federais, liderada pelo engenheiro Joaquim Timdteo de Oliveira

Penteado.
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A partir de 1926, comegaram a surgir os primeiros planos rodoviarios no Brasil. Entre
eles, merecem destaque o Plano Catramby (1926), o Plano Schnoor (1927) e o Plano da
Comisséo de Estradas de Rodagem Federais (1890) (COIMBRA, 1974). Nas Figuras 2 e 3 tém-

se a demonstracao de como seria o Plano Catramby e Plano Schnoor, respectivamente.

Figura 2: Plano Catramby
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Fonte: Coimbra (1974).
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Figura 3: Plano Schnoor

Fonte: Coimbra (1974).

Mesmo com todo o empenho em projetos para enfrentar os desafios do sistema de
transportes, a Primeira Republica terminou sem a aprovacéo oficial de um plano que pudesse
guiar o desenvolvimento de malha viaria brasileira (COIMBRA, 1974), porém ap0s alguns

anos, rodovias vdo comecar a ser desenvolvidas.

Com a crise de 1929, a exportacdo de café foi reduzida, o que impactou diretamente o
transporte dele. 1sso resultou em um consideravel aumento nos custos ferroviarios, uma vez que
as ferrovias dependiam de grandes exportac6es para serem lucrativas em seu uso (PEREIRA,
2015). Desta forma, as empresas ferroviarias acabaram sendo estatizadas principalmente por
conta dos gigantescos déficits operacionais da maioria delas, e o governo foi persuadido a
comprar essas ferrovias ao considerar 0s impactos sociais significativos resultantes do
abandono do sistema (PEREIRA, 2015).

19



AVA
AvAvAY  UNIVERSIDADE ESTADUAL PAULISTA

u nes Y& «90LIO DE MESQUITA FILHO”
Campus de llha Solteira

Ainda de acordo com Pereira (2015), a implementagéo inicial do complexo sistema
ferroviario de transporte revelou falta de planejamento, caracterizada pela auséncia de critérios
técnicos em sua expansdao. Além disso, houve a criacdo de expectativas excessivamente
otimistas quanto ao crescimento da demanda internacional por produtos exportados, como o
café. Conforme ilustrado na Figura 4, quase metade dessas exportagdes tinha como destino o0s
Estados Unidos. Assim, quando ocorreu a crise de 1929, muitos dos paises afetados eram 0s
principais compradores do café brasileiro.

Figura 4: Destinacdo das exportacdes brasileiras de café em 1845

Sacas Percentagem das exportacoes brasileiras
Europa 642.827 53,21
[populagao estimada em
1850: ¢.276 milhoes)
Estados Unidos £51.276 45,63
(populacgdo estimada em
1850: ¢.23 milhdes)
Total 1.208.062 100

Fonte: Anudrio politico, historico e estatistico do Brasil — 1846 a 1847. Rio de Janeiro: Firmin Didot Irmaos,
1847. p.403 (apud Marquese, 2013).

A grande depressdo de 1929, e posteriormente a Segunda Guerra Mundial,
proporcionaram o surgimento de um setor industrial brasileiro (BARAT, 2007). Enquanto a
demanda por produtos importados permanecia, as dificuldades na importacéo persistiam devido
a depressdo econdmica internacional (MAIA, 2013). Logo, a receita proveniente das
exportacOes de café foi direcionada para a inddstria através de medidas fiscais e cambiais. 1ss0
impulsionou o Brasil a ingressar na producdo de manufaturados leves, bem como de bens
intermediarios e de capital (BARAT, 2007). Além disso, 0 governo impds drasticas restricoes
as importacdes, no inicio dos anos 30, 0 que colaborou com o crescimento da industrializacédo
interna brasileira (BARAT, 2007).

Desta forma, devido a diminuicdo da rentabilidade das ferrovias, bem como a
configuracdo dos sistemas ferroviarios regionais, que contribuiam pouco para a unificacdo dos
mercados e para a integracdo da fronteira agricola, e considerando o extenso periodo de
construcdo das ferrovias e seus custos elevados, o protagonismo na consolidacdo de um

mercado nacional foi transferido para as rodovias (BARAT, 1978), ja que as ferrovias ndo
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apresentavam suporte necessario a industrializacdo, em virtude do isolamento dos sistemas

regionais e de todos os fatores citados anteriormente (BARAT, 2007).

De acordo com o mesmo autor (2007), entre 1934 e 1945, o Governo Federal
implementou medidas para fortalecer as bases institucionais e financeiras de apoio a expanséo
da infraestrutura rodoviéaria. Ao mesmo tempo, para reativar a navegacdo de cabotagem, o
governo criou, em 1937, a primeira grande empresa estatal brasileira. No entanto, devido a
eclosdo da Segunda Guerra Mundial, esses esfor¢os foram interrompidos, resultando em graves
prejuizos para a frota brasileira e tornando urgente a busca por solu¢des no setor rodoviario
(BARAT, 2007).

Para consolidar um amplo mercado interno e escoar produtos industriais nacionais,
foram necessarios investimentos na infraestrutura ferroviaria e, principalmente, na construgédo
de uma vasta rede rodoviaria (BARAT, 2007).

Comparado aos setores maritimo e ferroviario, o transporte rodoviario se destaca por
sua operacdo simplificada de carga e descarga, que geralmente ocorre de porta a porta, com
menor demanda de méo-de-obra e salarios mais baixos, em parte devido a menor presséo
sindical (BARAT, 1978). Continuando a comparacéo, o transporte rodoviario teve seus custos
variaveis menos impactados pela inflagdo, o que permitiu ajustar suas tarifas de forma mais
adequada ao ritmo de aumento dos custos. Além disso, a rapidez, regularidade e baixa
ocorréncia de avarias durante os deslocamentos tornaram o transporte rodoviario a opgéo
preferencial para acomodar a maior parte dos incrementos de carga geral provenientes do
processo de industrializacdo, impulsionando assim o continuo crescimento desse setor
(BARAT, 1978).

Na Figura 5 € sintetizada a transformacdo significativa no sistema de transporte do
Brasil apds os anos 30. Nesse periodo, a rede ferroviaria brasileira ja estava estabelecida, mas
comecou a enfrentar um processo prolongado de declinio e desatualizacdo, afetando tanto as
infraestruturas quanto os equipamentos. Engquanto isso, a rede rodoviaria experimentava rapido
crescimento e se firmou como um sistema nacional apds a Segunda Guerra Mundial (BARAT,
2007).
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Figura 5: Extensdo dos Sistemas Rodovidario e Ferroviario em Trafego (indice 1939 = 100)

400

Rodovias —
Sistema principal

1939 1952 1960 1965 1970 1975 1980

Fonte: Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica-IBGE
(apud BARAT, 2007).

O répido crescimento da oferta de produtos industrializados e primarios para 0 mercado
interno, impulsionado pelo dinamismo do setor industrial, serviu como pano de fundo para o
avanco do transporte rodoviario (BARAT, 2007). A expansao do sistema de transportes incluiu
a implantacdo de ligacdes rodoviarias interestaduais e o crescimento significativo do nimero
de caminhdes no pais, ultrapassando os 20 mil veiculos e aumentando 207% no periodo de 1942
a 1951 (BARAT, 2007).

Apds o fim da Segunda Guerra Mundial, houve uma significativa importacdo de
veiculos. Isso ocorreu tanto para substituir parte desgastada da frota quanto para atender a forte
demanda reprimida. As importacdes continuaram a aumentar até a implantacdo da inddstria
automobilistica, que se tornou um estimulo fundamental para o crescimento do transporte
rodoviario. A participacdo de veiculos nacionais na frota brasileira cresceu de zero por cento
em 1956 para 83% em 1970, refletindo uma elevada propor¢do de veiculos de fabricacéo
nacional no aumento geral da frota do pais (BARAT, 1978). Na Figura 6 é possivel verificar

como foi a extensdo da rede rodoviaria federal e estadual e das frotas de veiculos.
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Figura 6: Extensdo da rede rodoviaria federal e estadual e frotas de veiculos

Extensdo da rede
emkm (Federal +

N.° veiculos

Ano Carros-passeio(')| Total Estadual)
1950 254.187 425.938 55900(3)
1951 315.214 510.864 59500(3)
1952 366.350 584.289 63.347
1953 393.606 621.983 74.269
1954 414.945 654.383 74.898
1955 428.577 679.832 76.298
1956 445.008 707.739 82.452
1957 461.525 735.332 97.715
1958 503.023 798.857 102.180
1959 567.133 891.584 105.807
1960 639.781 987.623 108.277
1961 757.044 1.123.820 111.866
1962 867.601 1.261.558 115.957
1963 1.037.978 1.452.764 117.555
1964 1.236.329 1.674.079 121.022
1965 1.415.521 1.875.457 129.430
1966 1.587.173 2.079.065 136.379
1967 1.784.448 2.371.838 153.022
1968 1.897.968 2.490.914 162.770
1969 2.143.192 2.770.171 170.727
1970 2.464.285 3.126.559 181.011

Fonte: N.o de veiculos: GEIPOT. Brasil transport survey. Phase 2, v. 13-B, p. 60-304 para. 1950/1966,

e Veiculos licenciados 1967/1970. IBGE. Extensdo da Rede: 1952-1955 - Anuario estatistico do Brasil, IBGE.

1956-1966 - DNER/DPO. 1967-1970 - DNER- Di-viEdo de controle rod. Federais e Estaduais (apud BARAT,
1978). -

Desta forma, o crescimento na quantidade de veiculos automotores no Brasil conduzia
a um aumento na captacdo do imposto rodoviario designado ao Fundo, que até o ano de 1974
foi utilizado como uma fonte de financiamento para investimentos na construcdo e

pavimentacdo das estradas no pais (NUNES, 2011).

Além disso, nesse contexto, também se iniciou o desenvolvimento de uma infraestrutura
aeroportuaria e de uma rede de transporte aéreo comercial. Dentro da perspectiva voltada para

o desenvolvimento e a integracdo do territdrio nacional, que prevaleceu em setores militares e
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politicos, a conexdo das areas mais distantes do pais com os centros urbanos litoraneos tornou-
se uma prioridade. A aviacao civil passou a desempenhar um papel fundamental nessa fungéo
(BARAT, 2007).

Conforme descrito no relatério do Ipea, na publicagdo de 2010 intitulada "Rodovias
Brasileiras: Desafios, Investimentos, Concessfes e Perspectivas Futuras”, a partir de 1974,
como mencionado anteriormente, houve uma reducgdo na alocacgao de recursos provenientes do
imposto rodoviario para melhorias nas rodovias, sendo realocados para outras prioridades. Essa
mudanca foi consolidada com a promulgacdo da Constituicdo Federal de 1988, que vedou a
vinculagdo de receitas de impostos a entidades especificas, fundos ou despesas
preestabelecidas. Desde entdo, a infraestrutura rodoviaria passou a depender principalmente de
recursos regulares provenientes do governo federal, o que mudou, nos anos 1990, que foram
exploradas trés possibilidades para a manutencdo das rodovias federais, sendo elas a restaurar
as fontes de financiamento para o setor rodoviario, conceder a gestao de rodovias a operadoras

privadas e delegar aos estados a administracéo e exploracéo de segmentos de rodovias.

Ainda de acordo com os dados fornecidos pelo relatério citado no paragrafo acima, até
0 momento da pesquisa, 61% das mercadorias transportadas internamente no pais sdo
deslocadas por rodovias. O Brasil conta com uma extensa rede de mais de 61 mil quildmetros
de rodovias federais asfaltadas. Desde a introducdo da preferéncia pelo transporte rodoviario,
nos anos 1950, a estrutura de transporte do Brasil tem permanecido desproporcional,
favorecendo amplamente esse meio, embora seus custos frequentemente ultrapassem os de

outros modais.

Nesse periodo de industrializacdo acelerada, as cidades do Brasil experimentaram um
notavel e rapido aumento em sua populacdo, conforme a Figura 7. Esse fendbmeno teve

implicacdes significativas nas formas de mobilidade da populacao.

24



A
AvAvAY  UNIVERSIDADE ESTADUAL PAULISTA

WA
u nes Y& «90LIO DE MESQUITA FILHO”
Campus de llha Solteira

Figura 7: Taxas de crescimento da populacdo e taxa de urbanizacdo no Brasil (1940-2010)

. . Cidades2com
Crescimento da Crescimento da Taxal de

Deécadas populacao total (%) populacdo urbana (%) urbanizagéao pOPUIaiiT > 500

1940 - 1950 25,9 72,8 26,4 2
1950 - 1960 36,7 72,0 36,2 3
1960 - 1970 331 66,1 45,5 6
1970 - 1980 28,2 55,4 56,8 9
1980 - 1990 21,3 35,8 68,9 14
1990 - 2000 15,6 21,8 77,1 -

2000 - 2010 12,3 164 81,3 -

2010 - 2020 - - 84,2 36

Fonte: IBGE (apud CARVALHO, 2016).

Este rapido e amplo crescimento urbano ocorreu em grande parte de maneira
desorganizada e carente de regulamentacdo apropriada. Familias com menor renda sentiram a
necessidade de se estabelecer em areas mais distantes das cidades, que muitas vezes careciam
de infraestrutura adequada, ou ocupar areas de risco de forma irregular, o que resultou no
surgimento de favelas devido ao custo relativamente mais baixo de moradia nesses locais. Esse
cenario gerou uma consideravel dependéncia da populagdo em relagéo ao sistema de transporte

publico para acessar oportunidades urbanas e empregos (CARVALHO, 2016).

Mesmo com essa dependéncia da populacdo de menor condicdo financeira no uso do
transporte publico, pela Figura 8, que ilustra as mudancas na mobilidade urbana na cidade do
Rio de Janeiro desde meados da década anterior, pode ser verificado que o pais passou de
sistemas de transporte urbano que favoreciam deslocamentos coletivos, publicos, eletrificados
e ferroviarios para sistemas que déo prioridade a deslocamentos individuais, privados, baseados
em estradas e altamente poluentes devido a predominancia do uso de combustiveis fésseis nos

modos de transporte mais comuns atualmente (CARVALHO, 2016).
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Figura 8: Distribuig&o relativa dos deslocamentos urbanos motorizados do Rio de Janeiro

(1950 e 2005)
T —
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Fonte: Ipea (2010) apud Carvalho (2016).

Atualmente, o desafio urbano predominante em relagdo a mobilidade nas cidades € a
aproximagdo dos empreendimentos populares ao centro urbano, além da melhor distribuicéo
das atividades econdmicas por toda a regido. Para enfrentar essa situacdo, os lideres deveriam
implementar politicas que incentivem a ocupacao de areas proximas aos locais de trabalho e as
oportunidades, especialmente por meio de medidas que promovam o aproveitamento e a
densificacdo de espacos subutilizados ou abandonados (como especulacBes imobiliarias), além

de estimular o desenvolvimento econémico e social das areas periféricas (CARVALHO, 2016).

2.2 Mobilidade Urbana no Brasil

Segundo uma pesquisa realizada pelo Ipea (2019) em 2011, a distribui¢do do uso de

carros e motos no Brasil pode ser analisada abaixo na Figura 9 e na Figura 10.

Figura 9: Frota (dezembro/2011) por regido

Regido Habitantes/veiculo Cf?:;;g:l f(zzt)a Habitantes/carro '\:LOJ(;ISC ir;;f(r;:)a Habitantes/motos
Centro - Oeste 4,25 48,56 9,9 42,05 11,24
Norte 45,22 28,26 246,26 64,32 100,44
Nordeste 11,40 34,55 42,37 59,26 20,95
Sul 2,32 64,85 3,62 24,93 10,23
Sudeste 3,65 60,66 7,09 30,77 13,00

Fonte: Departamento Nacional de Transito (Denatran) e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

Elaboracéo dos autores (apud Ipea, 2019).
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Figura 10: Frota por regido (dez./2011)
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Fonte: Departamento Nacional de Transito (Denatran) e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

Elaboracdo dos autores (apud Ipea, 2019).

As taxas de motorizacdo variam consideravelmente entre as diferentes regides do pais,
com a regido Norte apresentando a menor taxa e a regido Sul registrando a mais alta. Na regido
Norte, a média é de 64% de motocicletas e 28% de automdveis nas frotas municipais, enquanto
naregido Sul, essa proporc¢éo é inversa, com 25% de motocicletas e 65% de automoveis (IPEA,
2019).

Em julho de 2021, Pereira et al. (2021) publicou pela Ipea um artigo a respeito da
evolucdo anual da taxa de motorizacdo — numero de veiculos por habitante entre 2001 e 2020,
tendo a Figura 11 abaixo explicitando isso. Pode-se perceber que, durante esse periodo, a taxa
de motorizagdo aumentou, com um crescimento significativamente maior fora das Regides
Metropolitanas (374%) em comparacao com as areas metropolitanas do Brasil (270%), o que
pode ter acontecido pelo fato de que a motorizacdo ja era relativamente mais alta em cidades

maiores.

Ainda pela Figura 11, em 2020, Curitiba liderou em nimero de automoveis por
habitante, com uma média de 0,56 veiculos por habitante, seguida por Belo Horizonte, com
0,51 veiculos por habitante. O uso de motocicletas € mais notavel nas regides Nordeste e Norte
do pais, com destaque para Fortaleza e Belém, que apresentaram uma média de 0,12 e 0,11

veiculos por habitante, respectivamente (PEREIRA et al., 2021).

27



AVAVAV UNIVERSIDADE ESTADUAL PAULISTA

u nesp JULIO DE MESQUITA FILHO”

Campus de llha Solteira

Figura 11: Brasil e RMs: evolucéo anual da taxa de motorizagdo — nimero de veiculos por
habitante (2001-2020)
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Fonte: Dados do Denatran e estimativas de populag¢do do IBGE apud Pereira et al. (2021).

Notas:

1 Foi considerado como automdvel a soma das categorias do Denatran de automovel,
caminhonete e camioneta.

2 Motocicleta foi considerada a soma de motocicleta e motoneta.

Obs.: As estimativas para as areas urbanas do Brasil que ndo pertencem a regides
metropolitanas abrangem todos os habitantes que vivem em cidades situadas fora das areas
metropolitanas mencionadas (PEREIRA et al., 2021).

Como ja citado, pode-se observar pela Figura 11 que a taxa de motorizagdo em Curitiba
aumentou. De acordo com o estudo realizado por Vasconcellos (2019), a respeito da mobilidade
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urbana na mesma cidade, na Figura 12 ilustra a demanda do transporte coletivo por habitante,
por ano, RIT.
Figura 12: Demanda do transporte coletivo por habitante, por ano, RIT
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Fonte: Ippuc (2010) porém com dados trabalhados pelo por Vasconcellos (2019).

Nesse contexto, torna-se evidente que o uso per capita do transporte coletivo em Curitiba
apresentou uma reducdo, levantando a possibilidade de que essa mudanca possa estar associada
ao aumento do uso de veiculos automotores, influenciado pela renda relativamente elevada dos
habitantes da cidade (VASCONCELLOS, 2019).

Outra perspectiva a ser considerada é em relacdo aos individuos de baixa renda que
enfrentam desafios para custear a tarifa, pois a tarifa do dnibus aumentou de 6,4% para 23,7%
entre 2004 e 2016 em relacdo ao salario-minimo, o que é recebido predominantemente por
pessoas em situacdo de vulnerabilidade econémica. Além do exposto, a crise econémica pds-
2013 culminou na reducdo da renda de certos individuos, levando-os a escolher a caminhada
como alternativa ao uso do transporte coletivo (VASCONCELLOS, 2019).

Pode-se considerar também a diminuicdo da velocidade dos 6nibus entre 1980 e 2009
em Curitiba, conforme Figura 13, como a razdo das pessoas preferirem utilizar transporte
privado; porém, essa diminuicdo pode ser conectada, em todos os casos, a0 aumento da

utilizacdo de automdveis e ao acréscimo dos congestionamentos (VASCONCELLOS, 2019).
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Figura 13: Velocidade dos énibus por tipo de servico, 1980-2009, RIT
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Fonte: Ippuc (2010) apud Vasconcellos (2019).

Comparando a porcentagem de viagens no transporte publico e em automével em
médias e grandes cidades do Brasil pela Figura 14 em 2017, é notavel que em Curitiba 0 uso
do automdvel é intenso quando comparado ao uso do transporte publico, em relacdo a outras
cidades brasileiras.

Figura 14: Porcentagem de viagens no transporte publico e em automével em 2017
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Fonte: Pesquisas Origem-Destino das cidades apud Vasconcellos (2019).

Da mesma maneira que se verificou o acréscimo da frota de veiculos em Curitiba, esse
fendmeno também pode ser notado em outras localidades, abrangendo tanto cidades de grande
porte como aquelas de médio ou pequeno porte.
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Na Figura 15 é possivel perceber que entre 2001 e 2020 a quantidade de veiculos
automotores por habitante quase dobrou nas cidades com mais de 500 mil habitantes e mais que
triplicou nos municipios com menos de 20 mil habitantes. Verifica-se que em grandes cidades
a quantidade de motocicletas por habitante aumentou mais de quatro vezes, e nas cidades com
menos de 20 mil habitantes em 2020, essa taxa de motoriza¢do de motos aproximadamente seis
vezes maior em comparagdo a 2001 (PEREIRA et al., 2021).

Figura 15: Evolucdo da taxa de motorizagdo no Brasil (2001-2020)
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Fonte: Dados do Denatran e estimativas de populag¢do do IBGE apud Pereira et al. (2021).

Porém, mesmo com o crescimento da taxa de motorizacdo em varias cidades brasileiras,
muitas cidades tém dificuldade no deslocamento pela estrada. Segundo uma pesquisa realizada
por Olavo Fagundes da Silva (2017), em sua tese de doutorado a respeito do sistema de
transportes nas relacbes com as dinamicas de desenvolvimento regional no Amapa, é
explicitado que ““a rede rodoviaria do estado € composta por mais de 90% de estradas néao
pavimentadas”. Por exemplo, apds mais de vinte anos desde a conclusdo da rodovia BR-156,
aproximadamente 375 dos 805 quildmetros dela continuam sem pavimentacdo e enfrentam
desafios significativos de conservacdo durante os periodos chuvosos. Apesar das melhorias na
transitabilidade devido a intervencGes sequenciais e aprimoramentos na compactacdo do solo,
a principal estrada federal no Amapa ainda é afetada por varias insuficiéncias. I1sso engloba
questdes como sinalizacdo inadequada, falta de comunicagado entre os envolvidos e um processo

de manutencéo de baixa qualidade que abrange toda sua extenséo (SILVA, 2017).
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A rodovia BR-156, devido a sua posicéo relativamente isolada no sul do Amazonas,
assume um papel vital como eixo viério interno no estado do Amapa (SILVA, 2017). Cidades
como Ferreira Gomes, Porto Grande, Pedra Branca do Amapari, Pracutba e Tartarugalzinho
foram estabelecidas como pontos nodais internos, conectando fluxos de carga e passageiros a
partir da BR-156. Essa importante via norte-sul, que oferece acesso direto ou indireto a todas
as sedes municipais do Amap4, torna-se a principal rota para deslocamento, suprimento e
distribuicdo de uma grande parte da producéo local. Apesar de algumas areas do interior serem
atendidas por vias fluviais, a BR-156 é praticamente a responsavel por todo o abastecimento de

mercadorias e transporte de passageiros para as sedes municipais (SILVA, 2017).

Na capital do Amapéa (Macapa), conforme mencionado pelo portal Mobilize Brasil, que,
de acordo com a plataforma, é uma iniciativa da Associacdo Abaporu, uma entidade sem fins
lucrativos certificada como OSCIP (Organizagdo da Sociedade Civil de Interesse Publico) e
estabelecida em 2003; no ano de 2022, com os dados fornecidos pela administragdo municipal
e divulgados por meio de uma pesquisa conduzida pelo Estudo Mobilize (2022), foi possivel
verificar que a frota de veiculos 6nibus destinados ao servico de transporte coletivo pareceria
girar em torno de aproximadamente 100 unidades. Entretanto, uma fonte alternativa, a
Companhia de Transportes e Transito de Macapa (CTMAC), reporta um total de 125 dnibus
em operacdo, atendendo a 36 rotas distintas. Este quantitativo sugere uma insuficiéncia
consideravel, considerando-se a extensdo da area urbanizada da cidade, que engloba 128 km?
em um territério municipal abarcando mais de 6.400 km2. De maneira mais notavel ainda, essa
quantidade revela-se notavelmente reduzida quando se contrapde a densidade populacional, ja
se aproximando do patamar de 520 mil habitantes (MARCOS DE SOUSA / MOBILIZE
BRASIL, 2022).

No que diz respeito a Teresina, capital do Piaui, uma cidade caracterizada por sua
notavel fragmentacdo da sua &rea urbana, devido a expansdo em direcdo a area leste,
impulsionada pela transposicdo do Rio Poti e pela importancia dos corredores viarios para
conectar diferentes partes do territorio urbano, é evidente a dificuldade de adequar a mobilidade
e a acessibilidade na cidade (LEITE, 2013).

Nicia Bezerra Formiga Leite (2013) elaborou uma tese e nela foi feita a analise da
mobilidade urbana em Teresina, incorporando dados dos deslocamentos dentro de regides da

cidade e também entre as cidades Teresina-Pl e Timon-MA, pelo fato de ocorrer proximidade
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e integracdo funcional entre as duas, tornando os deslocamentos diarios uma parte importante

da pesquisa.

De acordo com a autora anteriormente citada, 25,43% das viagens eram realizadas por
meio do transporte publico, e 28,13% por transporte privado, segundo a Figura 16. Com isso,
nota-se a baixa representatividade do transporte coletivo, responsavel por apenas 26% do uso
total, uma situacdo que pode ser justificada pela inadequada distribuicdo modal ou qualidade
insatisfatoria.

Figura 16: Viagens segundo o0 modo motorizado e ndo motorizado na regido Teresina-Timon

Modo de transporte Viagens realizadas (%)

: Transporte publico 374.749 2543
Motorizado

Transporte privado 414.583 28,13

Nao motorizado - aoR o
i

Bicicleta 164.912 11,19

Total geral 1.473.561 100,00

Fonte: Teresina, 2009 (Plano Diretor de Transportes Urbanos de Teresina) apud Leite (2013).

Ja na area de Belém também tem-se enfrentado questdes preocupantes relacionadas ao
planejamento urbano e a qualidade de vida dos habitantes, sendo os engarrafamentos de trafego
cada vez mais recorrentes um dos principais destaques entre esses problemas (SOARES, 2017),
que, conforme apresentado pela Figura 11, o uso de transportes privados aumentou entre 2001
e 2020.

Segundo Lucélia Soares (2017), a avenida Almirante Barroso, que esta diretamente
conectada a rodovia BR 316, a principal via de entrada e saida da area mais urbanizada da
cidade, desempenha um papel fundamental como o principal corredor urbano de ligacéo entre
0s municipios da Regido Metropolitana de Belem (RMB). A rota entre a avenida e a rodovia
estd explicitada na Figura 17 e como a BR 316 se configura em relacdo as cidades proximas a

capital, na Figura 18.
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Figura 17: Rota Avenida Almirante Barroso e BR 316
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Fonte: Google Maps (2023).
Figura 18: BR 316

Fonte: Google Maps (2023).
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Como é possivel perceber, a populacdo residente nessa regido depende praticamente
exclusivamente dessa rota para acessar a capital, resultando em um movimento pendular ao
longo desse corredor urbano, o que eleva o fluxo de transporte de passageiros e acaba gerando
congestionamentos cada vez mais frequentes (SOARES, 2017).

Nos levantamentos conduzidos pelo mesmo estudo, a administragdo municipal
documentou a informacédo de que, em maio de 2022, a cidade de Belém dispunha de um total
de 114 quilémetros de infraestruturas destinadas a ciclistas, incluindo ciclovias e ciclofaixas,
implantadas em 41 vias. Adicionalmente, nota-se que a metrépole ndo apresenta dispositivos
para estacionamento de bicicletas, como os chamados paraciclos ou bicicletarios publicos,

tampouco tem-se um sistema de compartilhamento de bicicletas de acesso publico.

Porém, em relacdo aos terminais do transporte hidroviario, tem-se uma boa

infraestrutura, de acordo com Sarraf, pela experiéncia pessoal que ele tem nesses terminais.

De acordo com uma pesquisa realizada por Kato, Bordalo e Camelo (2016) em uma das
linhas de transporte publico de maior fluxo de passageiros em Belém, segundo informacoes da
SEMOB (Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana de Belém), a caracteristica com a
avaliacdo mais baixa em termos de qualidade foi a capacidade de lotacdo, com
aproximadamente 78% dos entrevistados avaliaram como “ruim” ou “muito ruim” o aspecto
lotacdo dos 6nibus da cidade de Belém, sendo isso explicitado na Figura 19. Essa observacédo
sugere a necessidade de uma reorganizacao, seja aumentando o niumero de énibus para distribuir
a quantidade de pessoas de maneira mais eficiente, ou diminuindo o tempo de espera entre 0s

Onibus nas paradas, especialmente quando ha muita procura.

Figura 19: Andlise de percepcéo sobre o aspecto lotacéo

842
W 900 -
@ 800 -
g
8 700 A
% 600 -
@ 500 -
&€ 400 - 295 324
]
2 0|
2 o0 | 12 il
0 o~ ‘ -‘ : : ‘ ‘ 7
& Q @& & &
e\é\ ¥ & ® o@)\
& ® &

Fonte: Kato, Bordalo e Camelo (2016).
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Conforme colocado pelo coordenador do Estudo Mobilize (2022), o Sarraf, sobre o
transporte publico de Belém, PA:

Néo ha a disponibilidade de um bilhete Gnico que valha para todas as linhas, e em
geral, a tarifa cobre apenas um trecho, sem permitir integracdo. Além disso, temos
uma frota envelhecida, composta por veiculos bastante antigos, o que frequentemente
resulta em avarias durante as viagens, incluindo problemas nos elevadores para

acessibilidade de cadeirantes.

Na cidade de Manaus (AM), segundo uma pesquisa realizada por Nascimento (2011),
impulsionado pela fragilidade do transporte coletivo legalizado e pela falta de acéo efetiva do
poder publico municipal, houve o crescimento da atividade informal nos transportes. Essa
situacdo ocorreu em meio a desafios sociais e resulta na criagdo de uma fonte de renda para
uma minoria da populagdo. Micro-0nibus, mototaxis e taxis-lotagdo se tornaram representantes
dessa informalidade. O surgimento de subcentros também influenciou o desenvolvimento do
transporte informal, principalmente devido a baixa qualidade do transporte coletivo urbano
nessas areas (NASCIMENTO, 2011).

Segundo Silva (2015) em sua tese do mestrado, diversos fatores contribuiram para a
ascensdo do mototaxista como uma opcéo alternativa para transporte de pessoas e bens, como
o crescimento desorganizado das cidades nas ultimas décadas, que levou a formacdo de novos
espacos urbanos, impulsionando uma maior dependéncia de meios de transporte motorizados,
seja por necessidade ou preferéncia. A motocicleta, devido ao seu custo acessivel e iniciativas
governamentais, tornou-se uma alternativa viavel, com manutencdo mais econémica. Além de
que, tem-se a crise no transporte puablico coletivo, marcada por tarifas elevadas e
congestionamentos. A auséncia de transporte publico eficiente para abranger toda a cidade,
dificuldades de locomocdo e a necessidade de atender as demandas do mercado também

desempenharam um papel significativo na adocao desse tipo de transporte.

Desta forma, é notavel que o transporte por estradas e rodovias continua sendo um meio
essencial de locomo¢do em muitas cidades brasileiras. No entanto, apesar de sua longa

existéncia, varios desafios na mobilidade urbana ainda persistem.
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2.3 Pandemia do Covid-19

A partir de janeiro de 2020, cientistas da Rede Zika Ciéncias Sociais comegaram a
monitorar o aparecimento de um novo virus na China que causava uma doenca respiratoria
grave. Em 22 de janeiro, a Organizacdo Mundial da Satude (OMS) agendou a primeira reunido
do Comité de Emergéncias, quando ainda havia duvidas sobre se esse surto seria classificado
como uma Emergéncia de Saude Publica de Importancia Internacional (ESPII). No dia 30, a
ESPII foi oficialmente reconhecida e em 11 de marco, devido a rapida propagacéo do virus pelo
mundo, a OMS comunicou que estdvamos enfrentando a primeira pandemia do século XXI
(BUENO; SOUTO; MATTA, 2021, 221 p. Informacdo para acdo na Covid-19).

A COVID-19 é causada pelo novo coronavirus chamado SARS-CoV-2. Os sintomas
variam de ausentes a graves. Segundo a Organizacdo Mundial da Satude (OMS), cerca de 80%
dos pacientes ndo apresentam ou tém poucos sintomas e por volta de 20% precisam de cuidados
hospitalares por terem dificuldade de respirar, dos quais 5% podem precisar de suporte
ventilatorio. O periodo de incubacéo varia de 1 a 14 dias, normalmente 5 a 6 dias. A transmissdo
pode ocorrer de pessoa para pessoa através de goticulas respiratorias ou contato com superficies
contaminadas, porém isso ainda estd sendo estudado, além de que, pessoas infectadas, mas sem
sintomas, também podem transmitir a doenca (DIRETORIA DE VIGILANCIA
EPIDEMIOLOGICA DE SANTA CATARINA, 2020).

Segundo o Manual de Orientacdes da COVID-19 publicado pelo governo de Santa
Catarina em 2020, os sintomas da doenca ndo sdo especificos e podem ser parecidos com os de
outras doengas respiratorias, como a gripe, que também podem ocorrer a0 mesmo tempo, como
a influenza, parainfluenza, rinovirus, virus sincicial respiratorio, adenovirus e outros
coronavirus. O diagnostico € feito ao avaliar os sinais e sintomas do paciente e considerar se
teve contato préximo com pessoas ja diagnosticadas com COVID-19 nos ultimos 14 dias.

Mesmo casos com sintomas tipicos, mas sem conexao 6bvia, devem ser considerados suspeitos.

Para se obter o diagnostico laboratorial, a analise da biologia molecular (RT-QPCR em
tempo real, deteccdo do virus SARS-COV-2) permite detectar o virus em amostras retiradas da
nasofaringe até o sétimo dia ap0s o inicio dos sintomas. Tem-se também os exames soroldgicos
para deteccdo dos anticorpos IgM, IgA e/ou IgG que avaliam a reagdo imunoldgica do corpo ao

virus SARS-CoV-2. Eles podem identificar se a pessoa estd com a doenga no momento ou se
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ja teve no passado. Por essa razdo, esses exames sao recomendados a partir do oitavo dia ap6s
o inicio dos sintomas, de preferéncia apés o décimo dia (DIRETORIA DE VIGILANCIA
EPIDEMIOLOGICA DE SANTA CATARINA, 2020).

Com isso, medidas sdo necessarias para diminuir 0 nimero de pessoas que S&o

contaminadas pelo virus.

Segundo o Ministério da Saude (2021), diminuir a proximidade entre pessoas infectadas
e outros individuos diminui o risco de propagacdo do virus SARS-CoV-2. O distanciamento
fisico € uma tatica relevante quando ha a possibilidade de pessoas estarem portando o virus,
mesmo que assintomaticas ou com sintomas leves, sem terem sido diagnosticadas com COVID-
19 e, portanto, ndo se encontram em isolamento. Isso envolve manter uma distancia minima de
pelo menos 1 metro de outras pessoas em locais publicos, o que diminui as chances de contagio.
Além disso, garantir uma boa ventilagdo em ambientes fechados é também uma medida

significativa para prevenir a disseminagéo do virus em espagos coletivos.

Ainda segundo o Ministério da Saude (2021), lavar as méos € uma das estratégias mais
eficazes para diminuir a propagacdo de doencas respiratorias contagiosas. Esse procedimento

pode ser feito utilizando alcool a 70% ou agua e sabao.

Pode-se dizer também a respeito da “etiqueta respiratoria” que seriam as seguintes
acOes: ao tossir ou espirrar, cobrir o nariz e a boca usando um lenco de papel ou o antebraco,
nunca as maos, e descartar o lenco usado de maneira apropriada; evitar tocar os olhos, nariz e
boca com as méos que nao estejam higienizadas, e se caso seja feito o toque, higienizar as maos;
manter uma distancia minima de cerca de um metro de qualquer pessoa que esteja tossindo ou
espirrando; evitar o contato fisico com pessoas que apresentem sintomas gripais,
independentemente do uso de méscara; e, por fim, ndo compartilhar objetos de uso pessoal sem

fazer a higienizacdo adequada.

O uso de mascaras em servicos de salde e 0 uso de mascaras na populacdo em geral

também foram importantes para evitar o contagio do virus.

Atualmente, em 2023, devido a mudanca no cenario epidemiolégico da COVID-19, o
uso de maéscaras faciais deixou de ser obrigatorio em vérias cidades e estados do Brasil, porém
é recomendado a utilizacdo em algumas situacdes, como em individuos que apresentem indicios

de gripe, suspeitas ou confirmagdes do virus, ou que tenham estado em contato proximo com
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um caso suspeito ou confirmado de COVID-19; pessoas com condi¢cGes que elevam a
susceptibilidade a complicagdes da doenga (especificamente aquelas com sistema imunoldgico
comprometido, idosos, gestantes e individuos com diversas condicGes de salde preexistentes),
em situaces que aumentam a probabilidade de exposigdo ao virus (MINISTERIO DA SAUDE,
2021).

J& em relacdo ao ambito coletivo, as orientacdes sobre 0 uso de mascaras em espacos
publicos devem ser determinadas pelas autoridades locais, dependendo da situacdo
epidemiolégica de cada estado ou municipio; e, além disso, em casos de surtos de COVID-19
em areas especificas ou instituicbes, é aconselhavel que todas as pessoas no mesmo ambiente
utilizem mascaras, devido ao risco potencial de transmisséo por individuos que nédo apresentam
sintomas (MINISTERIO DA SAUDE, 2021).

Em varios paises onde os governos ndo responderam prontamente para reduzir os efeitos
da crise, a situagéo se agravou, servindo como exemplo a Italia, Reino Unido, Brasil e Estados
Unidos, que experimentaram ramificacdes significativas em termos de salde e aspectos
humanitarios, especialmente entre populacbes mais vulneraveis. A medida que o virus se
espalhou pelo pais, os estados e municipios comegaram a implementar as primeiras medidas de
isolamento a partir de 11 de marco (BUENO; SOUTO; MATTA, 2021, 221 p. Informacéo para
acdo na Covid-19).

Mesmo com a alta quantidade de casos, os estados brasileiros comecaram a relaxar as
restricdes e retomar atividades entre junho e julho. Naquela época, a Europa estava saindo da
primeira onda da COVID-19, com menos casos e mais leitos disponiveis. Mesmo com as
diferencas entre os paises e o impacto variado da doenca em diferentes locais, parece que houve
uma referéncia temporal comum, influenciada pelas na¢cfes europeias, na implementacéo de
medidas e estratégias de prevencdo e tratamento, porém, ao analisar a Figura 20, pode-se
perceber que no Brasil, houve um notavel aumento na curva entre os meses de abril e julho,
seguido por um periodo de relativa estabilidade em niveis ainda bastante elevados de julho a
novembro (BUENO; SOUTO; MATTA, 2021, 221 p. Informacéo para a¢do na Covid-19).
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Figura 20: Comparagdo de casos de COVID-19 entre 26/02/2020 até 28/12/2020 no Brasil e
Europa

Daily new confirmed COVID-19 cases per million people
Shown is the rolling 7-day average. The number of confirmed cases Is lower than the number of actual cases; the main reason for that Is limited
testing.
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Fonte: Our World in Data (2021) apud Bueno; Souto; Matta (2021, 221 p. Informac¢édo para a¢do na Covid-19).

Segundo o Painel Coronavirus, no Brasil, foi confirmado até o dia 12 de agosto de 2023,
37.739.057 casos confirmados de COVID-19 com 704.487 dbitos. Na Figura 21 pode-se

observar esses dados por regiao.

Figura 21: Sintese de casos, 6bitos, incidéncia e mortalidade

Casos Obitos Incidéncia/100mil hab. Mortalidade/100mil hab Atualizacao
Brasil 37.739.057 704.897 17958,4 3354 12/08/2023 14:22
Centro - Oeste 4.362.629 66.406 26769,4 407,5 12/08/2023 14:22
Sul 8.030.578 111.737 26790,0 372,8 12/08/2023 14:22
Norte 2.917.106 51.769 15827,2 280,9 12/08/2023 14:22
Nordeste 7.407.065 135.793 12978,5 237,9 12/08/2023 14:22
Sudeste 15.021.679 339.192 16998,3 383,8 12/08/2023 14:22

Fonte: Secretarias Estaduais de Sadde. Brasil, 2020 apud Coronavirus Brasil (2023).

HALE et al. (2023) analisaram em sua pesquisa as acdes governamentais em relacéo ao
combate ao COVID-19 em diferentes locais. Isso foi feito a partir de sistema para medir e
comparar politicas e assim, ser avaliado os resultados e as decisdes que levaram a eles. Por
exemplo, quando diversos paises comegaram a implementar o fechamento de escolas no inicio

de 2020, o projeto considerou essa agcdo como 0 ponto mais restritivo em uma escala de 0 a 3.
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No contexto dessa escala, o valor 3 indicava que nenhum aluno estava frequentando o ensino
presencial em qualquer nivel; o valor 2 significava que alguns niveis foram fechados, mas
outros mantinham algum formato de ensino presencial; o valor 1 assinalava que o ensino
presencial ocorria em todos os niveis, porém com protocolos de seguranca rigorosos; e o valor
0 indicava que as escolas estavam totalmente abertas, com pouca ou nenhuma diferenca em

relacdo ao modelo de ensino anterior a pandemia.

Os indicadores OXCGRT sdo projetados para capturar a variacdo nas politicas com base
em sua abrangéncia geografica, assim, ao considerar essas distin¢Bes, eles gostariam de
fornecer uma imagem mais sutil e precisa de como as politicas foram adotadas em diferentes

lugares (HALE et al., 2023). Os indicadores sdo organizados em 5 grupos, sendo eles:

¢ Indicadores de fechamento e contencdo medem politicas restritivas como limitagdes de
reunides, fechamento de locais de trabalho e viagens controles;

e Indicadores econdmicos medem politicas como apoio financeiro e alivio da divida
fornecido pelo governo;

e Indicadores de saude medem politicas como a presenca de rastreamento de contato ou
requisitos de mascara;

e Indicadores de vacinas medem politicas como quais grupos sao prioritarios para receber
vacinas e quaisquer mandatos de vacina;

e Um indicador adicional mede quaisquer politicas diversas que sdo identificados os que

ndo se enquadram nas outras quatro categorias.

E importante destacar que os indices ndo devem ser interpretados como uma forma de
medir o qudo adequada ou eficaz foi a resposta de um governo. Eles ndo proporcionam uma
visdo abrangente sobre a aplicacdo bem-sucedida de politicas, nem consideram elementos
demogréaficos ou culturais que possam ter influenciado a disseminacdo da COVID-19. Além
disso, esses indices ndo abrangem todas as areas de politicas. Eles apenas refletem os
indicadores avaliados pelo OXCGRT, o que pode resultar na omissao de aspectos vitais de uma
acdo governamental. A titulo de exemplo, o "indice de apoio econdmico" ndo abarca o suporte
a empresas ou empreendimentos, e ndo avalia o valor total do auxilio fiscal. Em vez disso, o
propdsito e a utilidade dos indices séo facilitar analises transnacionais eficazes e comparacdes
simples entre medidas governamentais. Qualquer analise especifica de um pais deve se basear

nas politicas subjacentes, ndo se limitando apenas a um indice (HALE et al., 2023).
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Os governos estaduais do Brasil adotaram diferentes abordagens para controlar o virus
e a doenca chamada COVID-19. Os governos locais municipais também tinham a opc¢édo de
complementar as diretrizes estabelecidas pelo governo federal e estadual, desde que tivesse
interesse local na aplicacdo das medidas. Em consequéncia disso, alguns estados e capitais
decidiram prolongar as praticas de distanciamento social que j& estavam em vigor, enquanto
algumas cidades implementaram medidas mais rigorosas e outras comegaram a relaxar as
restricdes (HALE et al., 2023).

A Figura 22 resume a intensidade das respostas politicas dos governos estaduais do
Brasil durante os primeiros trés meses da pandemia. A tonalidade das cores indica a média
semanal das pontuacdes do indice de rigor das politicas governamentais estaduais. O primeiro
mapa abrange a semana de 1° de margo a 7 de marco de 2020, enquanto o Gltimo mapa na figura
representa os dados médios da semana de 24 de maio a 30 de maio de 2020 (HALE et al., 2023).

Na mesma figura citada no paragrafo anterior, € revelada que a experiéncia da pandemia
variou consideravelmente entre a populacdo brasileira, dependendo do estado de residéncia, ja
que foram tomadas medidas diferentes em cada lugar. Enquanto alguns estados implementaram
bloqueios e medidas restritivas para limitar os deslocamentos da populagdo por um periodo
prolongado, outros tiveram poucas restricdes em vigor durante os estagios iniciais da pandemia
(HALE et al., 2023).
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Figura 22: O desenvolvimento das politicas do governo estadual ao longo do tempo em
marco, abril e maio de 2020, conforme medido pelo indice de rigor

March 01 March 08 March 15 March 22 March 29

April 18 Apnl 26 May 03

May 10 May 17 May 24

Fonte: HALE et al. (2023).

Para entender ainda melhor essas estratégias, serd utilizado os dados de um estudo
realizado por Schaefer, Resende, Epitacio e Aleixo em 2020. Eles analisaram as respostas
iniciais dos governadores em relacdo a implementacdo de medidas ndo farmacéuticas para
combater o coronavirus. O estudo considerou um periodo de dois meses, de 26 de fevereiro a
26 de abril, com os dados coletados dos diarios oficiais e sitios eletrdnicos oficiais dos governos
estaduais. Eles coletaram a diferenca em numero de dias entre primeiro caso e fechamento das
escolas em diferentes estados brasileiros, além da diferenca em nimero de dias entre o primeiro
caso e o fechamento do comércio e da diferenca em nimero de dias entre o primeiro caso e a
suspensdo de eventos publicos. Foi observado que a maior parte dos governadores das regides
Norte e Nordeste do pais optou por tomar medidas mais rapidas; assim como pode ser

observado na Figura 22, nos dados de outro pesquisador.

Além disso, a revela que as regides Norte e Nordeste do Brasil registraram a menor taxa

de mortalidade, e foram as mesmas regies que tomaram medidas mais rapidas.
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2.4 Mobilidade Urbana durante a pandémia do COVID-19

Conforme anteriormente explicado, 0 COVID-19 alterou da dindmica populacional, ja
que, segundo o Ministério da Saude (2021), reduzir a proximidade entre pessoas infectadas com
outros individuos diminui a probabilidade de disseminagdo do virus SARS-CoV-2. Neste
topico, vao ser verificadas as acdes implementadas pelo governo brasileiro, com base em
pesquisas e informac@es de fontes jornalisticas, com o objetivo de conter a propagacéo do virus,

particularmente no ambito da mobilidade urbana.

No dia 19 de marco de 2020, o governo do estado do Amazonas disp0s o
Decreto 42.087 de 19 de marco de 2020, em relacdo a mobilidade, que “[...] ficam suspensas,
no prazo de 15 dias: [...] os servicos de transporte fluvial de passageiros, operados por
embarcacOes de pequeno, medio ou grande porte, de qualquer natureza, dentro dos limites
territoriais do Estado do Amazonas, ressalvados os casos de emergéncia e urgéncia, a serem
definidos pela Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Delegados e Contratados do Estado
do Amazonas — ARSEPAM”. Além desse, tambeém teve-se 0 Decreto n® 42158 de 4 de abril de
2020, que ficaria suspenso, pelo prazo de 15 (quinze) dias, a partir da 00h00 do dia 06 de abril
de 2020, o transporte intermunicipal e interestadual terrestre de pessoas em 6nibus e micro-
onibus (publicos e privados), vans e similares, taxis e transporte por aplicativo, inclusive os

compartilhados e os tipo lotacdo. Ambos os decretos foram estendidos.

De acordo com o Relatério de Atividades em 2020 da Arsepam (Agéncia Reguladora
dos Servicos Publicos Delegados e Contratados do Estado do Amazonas), foram inspecionados
e empregados 0os meios de transporte intermunicipais, incluindo énibus, micro-6nibus, vans e
veiculos similares, para transportar passageiros em trajetos na Regido Metropolitana de
Manaus. No total, cerca de 380 mil passageiros realizaram viagens intermunicipais, abrangendo
56 destinos, incluindo as sedes das cidades, correspondendo a 76% abaixo da expectativa de

passageiros a serem transportados num cenario sem pandemia.

Ainda segundo a Arsepam, os efeitos gerados pela pandemia tiveram um impacto direto
no transporte rodoviario intermunicipal regular, que foi interrompido com o objetivo de conter
a propagacao do virus, levando a uma reducdo de 52% na quantidade de veiculos em operacéao
das 9 empresas registradas na Arsepam. A modalidade de fretamento eventual, que

principalmente serve a empresas ou coletivos com objetivos turisticos, recreativos,
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profissionais, culturais e similares, sofreu o maior impacto devido a restricdo temporéaria e

parcial de deslocamento nas cidades do Amazonas.

No dia 14 de julho de 2020, um novo Decreto Estadual n° 42.500 foi emitido,
implementando medidas de salide para a retomada gradual do servico de transporte hidroviario
intermunicipal de passageiros. Foi determinada a necessidade de manter distancia entre as
poltronas e assentos, bem como reduzir a quantidade de passageiros em até 60%. Além disso,
foi obrigatorio fornecer alcool em gel para todos os passageiros nas embarcacdes e também
tornou-se mandatério o uso de mascaras. Desde a promulgacdo do decreto inicial, o trafego de
passageiros nessa modalidade diminuiu em 83%.

Em Macapé, conforme relatado pelo G1 em julho de 2020, a diminuicdo da frota de
Onibus resultou em uma situacdo em que os passageiros foram forgcados a utilizar dnibus que
estavam lotados. Para muitas pessoas, 0 transporte pablico representa a Unica maneira de se
locomover, especialmente para trabalhar em setores como salde, seguranca, alimentagdo e
manutencdo, que continuaram operando, porem a quantidade de 6nibus nas ruas da cidade foi
reduzida em 30%, com o proposito de controlar a circulagdo e permitir o acesso aos veiculos

somente para aqueles que realizam deslocamentos essenciais.

Tambeém segundo o G1, no dia 19 de marco de 2020, em Rio Branco (AC), a
administracdo municipal de Rio Branco decidiu interromper o sistema de estacionamento

rotativo da cidade do Acre (conhecido como Zona Azul).

Em Rio Branco (AC), a frota de dnibus foi reduzida para apenas 40% de sua capacidade,
sendo o0s seus veiculos em funcionamento higienizados apds cada viagem. Seguindo as
diretrizes municipais, as empresas de transporte coletivo foram obrigadas a intensificar os
procedimentos de limpeza, incluindo o uso de alcool 70% ou solucdo de agua sanitaria nos
pontos frequentemente tocados pelos passageiros, como corrimaos e barras de apoio
(NASCIMENTO, 2020).

A circulacdo dos 6nibus interestaduais no Acre também foi suspendida, ja que o Comité
de Acompanhamento Especial da Covid-19 solicitou o fechamento das rodoviarias do estado,

com excec¢do para os casos transporte de pacientes (RODRIGUES, 2020).

Em Séo Paulo (SP), um novo sistema de rodizio de veiculos foi ampliado, abrangendo

toda a cidade e funcionando 24 horas por dia. Os veiculos com placas terminando em nimeros
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pares (0, 2, 4, 6 e 8) s6 poderiam trafegar em dias pares, enquanto os carros com placas impares
(1, 3,5, 7 e 9) poderiam circular nos outros dias. Isso incluia os finais de semana e feriados,
exceto no dia 31 de maio de 2020, quando ambos poderiam circular livremente (CRUZ, 2020).

Para os profissionais que que exerciam Servigos essenciais, como aqueles envolvidos
em atividades funerarias, seguranga, jornalismo e especialmente na area da salde, esses
poderiam ser cadastrados para os habilitar a circular pela cidade, sem necessidade de levar em
conta o nimero de placa de seus veiculos. Os taxis e veiculos de transporte coletivo foram
autorizados a circular sem limitagcdes em todos os dias da semana. Contudo, 0s motoristas que
trabalham por meio de aplicativos foram obrigados a aderir ao recém-implementado sistema de
rodizio (CRUZ, 2020). Essas informacfes podem ser encontradas também no Decreto n°
59.402, de 7 de maio de 2020 no Diario Oficial da Cidade de S&o Paulo.

Conforme relatado por Elaine Patricia Cruz (2020), repérter da Agéncia Brasil, uma
agéncia governamental de noticias, o prefeito de S&o Paulo, Bruno Covas, explicou que a
intencdo por tras da implementacéo do sistema de rodizio era aumentar a restri¢do a circulacéo
de pessoas. Isso se tornou especialmente importante devido ao fato de que o indice de
isolamento social na cidade havia se mantido abaixo de 50%, o0 que é considerado 0 minimo
necessario para efetivamente conter a propagacédo do coronavirus. Os carros que nao seguiram

as novas regras estavam sujeitos a penalidades de acordo com o Codigo de Tréansito Brasileiro.

Em um artigo publicado pela Uol e escrito por Alessandro Reis em 2020, é realizada
uma entrevista com o engenheiro especialista Sergio Ejzenberg. Ele aponta que a intencéo por
tras do rodizio ampliado era incentivar um maior nimero de pessoas a permanecerem em suas
residéncias, mas ele ressalta que os efeitos obtidos foram extremamente negativos. Ele explica
gue muitas pessoas foram tiradas dos carros e colocadas nos transportes coletivos, onde o risco
de contagio é maior. No primeiro dia do novo rodizio, houve um aumento significativo de
pessoas no transporte coletivo em horarios de pico, segundo o engenheiro. Ejzenberg acrescenta
que, para garantir uma operacdo segura do transporte coletivo com a frota disponivel, cerca de

93% da populacéo precisaria ficar em casa.

Segundo o G1 (2020), no terceiro dia de implementacao do rodizio ampliado na cidade
de Séo Paulo, a metropole paulista observou somente 1 km de congestionamento durante o
horério de pico do transito, que ocorreu das 7h00 as 9h00 em 13 de maio de 2020. As estacdes

e trens do Metrd e da CPTM apresentaram um aumento significativo na quantidade de
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passageiros. Entretanto, a administragdo municipal informa que houve um aumento
relativamente pequeno na lotagcdo dos Gnibus municipais, com variagdes de 3% a 6% em

comparagdo com a da semana anterior.

Na Figura 23 pode-se observar como estava a situacao do trem ap6s o rodizio ampliado
em S&o Paulo.

Figura 23: Trens do Metrd e da CPTM amanheceram mais lotados apds rodizio ampliado em
SP

Fonte: Aldieres Batista/G1 (2020).

Quando procurada pela reportagem da Uol, a Prefeitura, por meio da SPTrans, afirmou
que operou com 53% da frota da cidade e transportou 31% dos passageiros pré-quarentena. Eles
também incluiram mil 6nibus adicionais e alocaram 600 em bolsGes de apoio, totalizando
65,5% da frota em operacédo (REIS, 2020).

Na regido metropolitana de Curitiba, localizada no Estado do Parand, a Coordenacéo da
Regido Metropolitana de Curitiba (COMEC), responsavel pela gestdo de assuntos
metropolitanos e encarregada das diretrizes sobre higiene e recomendagfes no transporte

coletivo, segundo Costaldello; Gongalves; Mafra (2022) demonstrou uma falta de ag&o
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administrativa, devido as escassas e inadequadas medidas que seriam direcionadas aos 29

municipios que compdem a regido metropolitana de Curitiba.

Cada municipio da Regido Metropolitana de Curitiba (RMC) estabeleceu suas préprias
regras devido a falta de coordenacéo eficaz que alinhasse aspectos comuns, como horarios de
operacdo das frotas em horarios de pico, capacidade de ocupagdo dos veiculos, procedimentos
de higiene para passageiros, funcionarios e veiculos, e diretrizes para o distanciamento social
durante as viagens (COSTALDELLO; GONCALVES; MAFRA, 2022).

Alguns municipios da Regido Metropolitana de Curitiba (RMC) aderiram as diretrizes
técnicas basicas em seus decretos, ao passo que outros elaboraram regulamentos incompletos
com redacdes incertas, o que resultou em variacoes na flexibilizacdo e na intensificacdo das
medidas de seguranca de satde (COSTALDELLO; GONCALVES; MAFRA, 2022).

Segundo Rodolfo Luis Kowalski, do jornal Bem Parand, uma avaliagdo realizada pelo
Tribunal de Contas do Estado (TCE/PR) em 2020 revelou que, mesmo com a reducdo da
quantidade de passageiros durante a pandemia do COVID-19, varias rotas de onibus em
Curitiba permaneceram com excesso de passageiros. O relatério do TCE identificou duas
questdes principais: a falta de adequacdo na administracdo do servico em relacdo ao
distanciamento social essencial e falhas nas politicas e nos sistemas de seguranca da

informacdo.

No entanto, a Urbs defende que adotou diversas acGes com o objetivo de prevenir
aglomerac0es e assegurar a seguranca dos usuarios do transporte coletivo. Isso inclui restricdes
na ocupacao maxima dos veiculos, inicialmente fixada em 50% e agora aumentada para 70%.
Além disso, eles alegam que monitoraram regularmente as acGes e 0 comportamento dos
passageiros (KOWALSKI, 2020).

Em Fortaleza (CE), segundo o G1 (2020), usuarios do transporte publico da cidade
expressaram preocupacdes sobre aglomeracdes e atrasos nos dnibus durante as medidas mais
rigorosas de restricdo de circulacdo para conter a propagacdo do novo coronavirus. Na Figura

24 pode-se observar a lotagcdo em um 6nibus de Fortaleza, no dia 25 de maio de 2020.
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Figura 24: Passageiro registra lotagdo em 6nibus de Fortaleza no dia 25/05/2020

Fonte: G1 CE (2020).

Segundo o site da prefeitura de Fortaleza, desde mar¢o de 2020, no inicio da pandemia
do COVID-19, a Prefeitura de Fortaleza implementou cerca de 78,2 quilébmetros de novas
ciclovias e ciclofaixas na cidade até abril de 2021. Esse aumento ndo apenas garantiu maior
seguranga para os ciclistas, mas também ressaltou Fortaleza como uma das cidades da América
Latina que mais investiu em novas infraestruturas para bicicletas como uma medida para conter
a disseminagao do coronavirus. E importante destacar que todas essas estruturas construidas em

Fortaleza sdo permanentes.

Em varias capitais ao redor do mundo, como Paris, Barcelona, Londres, Berlim, Buenos
Aires, Lima e Bogota, foram feitos investimentos em ciclovias e ciclofaixas para reduzir a
propagacdo do virus em sistemas de transporte publico. Muitas dessas cidades optaram por
construir ciclovias temporarias como parte dessas medidas. Na Figura 25, tem-se uma

comparacdo entre as capitais na América do Sul que mais implantaram ciclovias.
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Figura 25: Capitais Latino-Americanas que mais ampliaram a rede cicloviéria durante a

pandemia

- -

BUENOS AIRES — — —

17 KM

FORTALEZA TAMBEM FICOU A FRENTE DE PARIS (50 KM) =5, Fortaleza
REOE CICLOVIARIA DE FORTALEZA HOJE: 3649 KM M RELACAD AD £ 201 l&l PUEITITURA

Fonte: Prefeitura de Fortaleza (2021).

Desde o inicio da pandemia, em mar¢o de 2020, Fortaleza implantou um total de
novas estacdes do sistema Bicicletar, a maioria delas localizada em areas de menor renda

68
na

cidade, atendendo a todas as regiGes do municipio. Além disso, recentemente, o Bicicletar

lancou uma nova versdo de seu aplicativo, tornando-o mais agil, seguro e intuitivo para

melhorar a experiéncia dos ciclistas. Durante esse periodo, também foram instalados 638 novos

paraciclos, proporcionando locais seguros para estacionar bicicletas em toda a cidade.
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3 METODOLOGIA

O objetivo da pesquisa € analisar a influéncia da pandemia do COVID-19 na mobilidade
urbana brasileira, tanto durante a pandemia, quanto apos ela. Para isso, o trabalho foi
desenvolvido com base em uma coleta de dados por entrevista a usuarios dos sistemas de
transportes em diferentes cidades de todo o Brasil. Alem disso, foi utilizado artigos cientificos,
textos informativos e noticias para composicao do trabalho.

Segundo Mattar (2014), uma vez que o problema de pesquisa foi estabelecido, o objetivo
delineado e o projeto de pesquisa elaborado de maneira apropriada, 0 pesquisador concentra
suas atencOes na selecdo dos elementos a partir dos quais os dados serdo coletados, que seria a
amostragem. Quando se deseja obter entendimento sobre caracteristicas especificas de uma
populacdo, existem duas estratégias disponiveis: a primeira envolve a analise de todos 0s
individuos dessa populacdo, o que é conhecido como censo; a segunda consiste em escolher
uma amostra representativa, por meio da qual se podem deduzir informagdes sobre a populacéo

completa. Nesse contexto, utiliza-se o termo pesquisa (MATTAR, 2014).

Dentro dos diversos tipos de amostragem, encontra-se a amostragem néo probabilistica.
Esta técnica envolve a selecdo de elementos da populacao, em parte, baseando-se no julgamento
do pesquisador ou entrevistador durante o campo de estudo. Neste contexto, ndo ha controle
sobre o erro amostral (MATTAR, 2014). A amostragem por conveniéncia (ou acidental) € um
subconjunto desta categoria, sendo essa a abordagem adotada neste estudo. Embora menos
precisa, ela é adequada para pesquisas exploratorias, como a realizada neste trabalho, que tem
como objetivo de obter ideias sobre a influéncia da mobilidade urbana no periodo pandémico,
e 0 que esta gerando de consequéncia apos ocorrido. Conforme observado por Mattar (2014), a

amostragem por conveniéncia é particularmente apropriada para esse fim.

Os dados foram coletados anonimamente, de forma remota, por meio de um
questionario elaborado na plataforma Google Forms, que foi dividido em duas secdes. A
primeira parte abordou o comportamento do transporte dos participantes antes do inicio da
pandemia e as razBes por tras de suas escolhas. A segunda se¢do focou nas mesmas questoes,
mas considerando o periodo apos o inicio da quarentena. A pesquisa foi disseminada atraves
das redes sociais, e as respostas foram registradas de final de maio de 2020 a final de junho de
2020. Posteriormente, esses dados foram analisados e organizados utilizando o software
Microsoft Office Excel.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Com o intuito de analisar o impacto da pandemia na mobilidade urbana, tanto durante
como apas o seu desenrolar, a pesquisa envolveu uma analise historica das razdes que levaram
0 Brasil a adotar diversos modos de transporte. Além disso, foram estudadas as medidas
tomadas para controlar a mobilidade urbana durante a pandemia, bem como a situagdo do
transporte antes de 2020 em diferentes regiGes do Brasil e durante a pandemia. Para esta
pesquisa, foram utilizados artigos cientificos, fontes informativas e noticias como referéncias
em diferentes cidades brasileiras. A pesquisa também inclui uma coleta de dados realizadas por
entrevistas a usuarios de sistemas de transporte em diversas cidades de todo o Brasil durante o
periodo da pandemia, conduzida por meio da plataforma Google Forms, a fim de avaliar como
a pandemia do COVID-19 afetou a mobilidade urbana brasileira.

Nos topicos subsequentes, serdo discutidos os resultados das iniciativas adotadas, com
0 objetivo de entender melhor como a mobilidade urbana foi impactada pela pandemia. E

importante ressaltar que a pesquisa foi realizada pela amostragem por conveniéncia.

Nos subtdpicos 4.2 e 4.3, os dados foram divididos entre cidades de até 99.999
habitantes, de 100.000 a 499.999 habitantes e de mais de 500.000 habitantes.

4.1 Caracterizacao dos Entrevistados
A pesquisa de campo foi realizada durante o periodo de maio a junho de 2020, e um
total de 232 respostas foram coletadas.

As respostas, como ja mencionado, foram de maneira anénima, mas foi perguntado a
idade de cada uma das pessoas, pois diferentes grupos de idade podem apresentar preferéncias,

necessidades e comportamentos variados.

Na Figura 26 pode-se observar que 80,6% dos entrevistados tém entre 14 e 25 anos, e
nos proximos subtopicos, vao ser analisados 0 comportamento das viagens e as mudancas que

ocorreram durante a pandemia.
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Figura 26: Idade dos entrevistados

AcimadeS0anos ] 1.7%

Entre 36 e 50 anos [ 2.5%

Entre 26 e 35 anos [ s.2%

Entre 20 ¢ 25 anos | 35 6%
Entre 14 ¢ 19 anos | +.0%

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Foi questionado também a cidade de cada pessoa entrevistada, j& que saber sobre a
cidade de uma pessoa entrevistada é crucial, pois ajuda na compreensdo do contexto cultural
do entrevistado, fornecendo informacgdes essenciais para entender seu historico e as

circunstancias que o cercam.

Na Tabela 1 apresenta-se a propor¢édo das pessoas entrevistadas em relagcdo ao nimero
total de entrevistados, fornecendo detalhes sobre cada cidade. Ja na Figura 27 obtém-se melhor
percepcdo de que a maioria das pessoas entrevistadas reside na cidade de S&o Paulo,
representando cerca de 42% do total. Em relacdo ao estado de S&o Paulo, 66,2% de pessoas

foram entrevistadas la. Isso pode ser verificado na Tabela 2 e Figura 28.

Tabela 1: Cidades de pessoas entrevistadas

(continua)

Cidade (Estado) Porcentagem (%)
Andradina (SP) 1,30%
Aparecida do Taboado (MS) 0,43%
Aragatuba (SP) 0,43%
Baixada Fluminense (RJ) 0,43%
Barueri (SP) 0,43%
Bataguassu (MS) 0,43%
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Tabela 1: Cidades de pessoas entrevistadas

Cidade (Estado)

Porcentagem (%)

Bauru (SP)

Bela Vista do Toldo (SC)

Brasilia (DF)
Campinas (SP)

Campos dos Goytacazes (RJ)

Caraguatatuba (SP)
Carangola (MG)
Castilho (SP)
Catanduva (SP)
Caxias (MA)
Ceilandia (DF)
Chapeco (SC)
Conchas (SP)
Curitiba (PR)
Diadema (SP)
Elesbao Veloso (PI)
Embu Guacu (SP)
Erechim (RS)
Esmeraldas (MG)
Formosa (GO)
Fortaleza (CE)
Foz do Iguacu (PR)
Franca (SP)

Governador Valadares (MG)

Guarulhos (SP)
Guzolandia (SP)
Ibitinga (SP)
Ilha Solteira (SP)

0,43%
0,43%
0,87%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
1,73%
0,87%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
2,16%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
2,60%

(continua)
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Tabela 1: Cidades de pessoas entrevistadas

Cidade (Estado)

Porcentagem (%)

Itapecerica da Serra (SP)
Itu (SP)

Jaboatéo dos Guararapes (PE)

Joinville (SC)
Juina (MT)
Jundiai (SP)
Lages (SC)

Lagoa Formosa (MG)
Macei6 (AL)
Manaus (AM)

Montenegro (RS)
Natal (RN)
Neves Paulista (SP)
Novo Oriente do Piaui (PI)

Olimpia (SP)
Osasco (SP)
Palhoca (SC)

Paranavai (PR)
Passos (MG)

Paulo de Faria (SP)
Pelotas (RS)
Pereira Barreto (SP)
Picos (PI)
Pinheiro Machado (RS)
Pocinhos (PB)
Porto Alegre (RS)
Praia Grande (SP)
Queimados (RJ)

1,30%
0,43%
0,87%
0,43%
0,43%
0,87%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
2,60%
0,43%
0,87%
0,43%
0,87%
0,87%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,43%
0,87%
0,43%
0,43%

(continua)
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Tabela 1: Cidades de pessoas entrevistadas

Cidade (Estado)

Porcentagem (%)

Recife (PE)
Ribeirdo Pires (SP)
Rio de Janeiro (RJ)

Rio Verde (GO)
Salvador (BA)
Santa Maria (RS)
Santana de Parnaiba (SP)

Sé&o Bernardo do Campo (SP)

Séo Gongalo (RJ)

S&o José do Rio Preto (SP)
Séo José dos Campos (SP)

Séo Miguel (RN)
Sé&o Paulo (SP)
Sorocaba (SP)

Suzano (SP)
Tabodo da Serra (SP)
Tatui (SP)
Taubaté (SP)
Teresina (PI)
Ubaitaba (BA)
Uberlandia (MG)
Urupéa (RO)
Valenca do Piaui (PI)
Votuporanga (SP)
Jaragua do Sul (SC)

0,43%
0,87%
0,87%
0,43%
1,30%
0,43%
0,43%
1,73%
0,43%
1,73%
0,43%
3,03%
41,99%
0,43%
0,43%
0,87%
0,43%
0,43%
0,87%
0,43%
0,43%
0,43%
0,87%
0,43%
0,43%

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

(concluséo)
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Figura 27: Cidades dos entrevistados
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Tabela 2: Entrevistados por Estado

Estado Porcentagem

Entrevistados

Alagoas 0,43%
Amazonas 0,43%
Bahia 1,73%
Ceara 2,16%
Distrito Federal 1,30%
Goias 0,87%
Maranhéo 0,43%
Mato Grosso 0,43%
Mato Grosso do Sul 0,87%
Minas Gerais 3,03%
Paraiba 0,43%
Parana 3,03%
Pernambuco 1,30%
Piaui 5,19%
Rio de Janeiro 2,60%
Rio Grande do 3,46%
Norte
Rio Grande do Sul 3,03%
Rondénia 0,43%
Santa Catarina 2,60%
Séo Paulo 66,23%

Fonte: Elaborado pelo proprio autor.
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Figura 28: Entrevistados por Estado
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Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

4.2 Viagens antes do COVID-19
4.2.1 Cidades com menos de 99.999 habitantes

Para composicdo da pesquisa, foram feitas perguntas a respeito de como se dava o
deslocamento da pessoa anteriormente a pandemia e qual o transporte essas pessoas utilizavam.
Isso foi importante para analisar a diferenca entre esse periodo e durante a pandemia, e assim,
analisar as mudancas que estdo ocorrendo atualmente, pois alteracdes na mobilidade afetam a
atividade econdmica, e, além de que, entender os diferentes padres de deslocamento é

importante para adaptar o transporte a nova realidade.

Para a primeira questdo citada (representada na Figura 29), os entrevistados foram
apresentados a cinco motivos de deslocamento: estudo, trabalho, compras, salde e lazer. Assim,
eles tinham a oportunidade de indicar as justificativas que os levavam a sair de casa antes do

periodo de pandemia.
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Figura 29: Motivo das viagens antes da pandemia (cidades com menos de 99.999 habitantes)

28,6%
23,4%
18,2%
15,6%
I ) I
Compras. Estudo. Lazer. Saude. Trabalho.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.
Ja para proxima questdo citada (representada na Figura 30), tem-se a distribuicdo de
pessoas, de cidades com menos de 99.9999 habitantes, que utilizavam determinados modos de

transporte antes da pandemia. E possivel observar que 25,8% das pessoas utilizavam o modo a
pé para deslocamento, 29,2% utilizavam carro e 15,7% utilizavam moto.

Figura 30: Modo de transporte que os entrevistados utilizavam antes da pandemia (cidades

com menos de 99.999 habitantes)

A pé.

25,8%

Bicicleta. 12,4%

Caminhdo. 0%

Carro. 29,2%

Metré/trem 0%
Micro-6nibus/Perua/Lotagao.

Moto. 15,7%

Onibus

13,5%

Uber/99 0%

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.
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Além disso, tem-se também o tempo aproximado da viagem antes da pandemia, na
Figura 31.

Figura 31: O tempo aproximado de viagem antes da pandemia (cidades com menos de 99.999
habitantes)

= Abaixo de 30 minutos.
m De 31 minutos a 1 hora.
= De 1h01min a 1h30min.
® De 1h31min a 2 horas.
Acima de 2 horas.

Fonte: Elaborado pelo proprio autor.
Durante a pandemia do COVID-19, muitos individuos tinham a necessidade de sair de
suas residéncias devido a motivos de extrema importancia, mesmo cientes dos perigos
relacionados a propagacdo do virus, como por exemplo cuidados medicos, compra de

medicamentos/alimentos, trabalho essencial, etc.

Dessa forma, questionou-se 0s entrevistados sobre a necessidade de sair durante o
periodo de quarentena, com o objetivo de avaliar a capacidade da amostra em manter-se em
isolamento domiciliar. Os resultados revelaram que 49% afirmaram que precisavam sair,

enquanto 51% indicaram ndo precisar, conforme ilustrado na Figura 32.

61



AVA
AvAvAY  UNIVERSIDADE ESTADUAL PAULISTA

u nesp Y& 40LI0 DE MESQUITA FILHO”

Campus de llha Solteira

Figura 32: Necessidade de sair durante a quarentena (cidades com menos de 99.999
habitantes)

= Ndo
= Sim

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

4.2.2 Cidades entre 100.000 e 499.999 habitantes

Agora, sera analisada a situacdo dos entrevistados de cidades com populagdo entre
100.000 e 499.999 habitantes antes da pandemia. Na primeira questdo (representada na Figura
33), foram identificados cinco motivos para os deslocamentos: estudo, trabalho, compras, satde

e lazer.

Figura 33: Motivo das viagens antes da pandemia (cidades entre 100.000 e 499.999

habitantes)
o 24,7% 24,7%
17,6%
7,1%
Compras. Estudo. Lazer. Saude. Trabalho.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.
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Na proxima questdo mencionada (indicada na Figura 34), a andlise se concentra na

distribuicéo das pessoas que faziam uso de diferentes modos de transporte antes da pandemia.

Figura 34: Modo de transporte que 0s entrevistados utilizavam antes da pandemia (cidades
entre 100.000 e 499.999 habitantes)

A pé. 24.1%

Bicicleta. 6,9%

Caminhao.

Carro. 29,9%

Metr6/trem 9,2%

Micro-0nibus/Perua/Lotacao. 5,7%

Moto.

6,9%

Onibus.

17,2%

Uber/99. 0%

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Adicionalmente, a Figura 35 mostra o periodo de tempo estimado das viagens anteriores

a pandemia, sendo que “De 1h31min a 2 horas” nédo se teve nenhuma resposta.

Figura 35: O tempo aproximado de viagem antes da pandemia (cidades entre 100.000 e
499.999 habitantes)

= Abaixo de 30 minutos.
= De 31 minutos a 1 hora.
= De 1h01min a 1h30min.

De 1h31min a 2 horas.
= Acima de 2 horas.

Fonte: Elaborado pelo proprio autor.
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Como no subtdpico anterior, tem-se perguntas aos entrevistados sobre sua necessidade
de sair durante a quarentena, com a finalidade de avaliar a capacidade da amostra de permanecer
em isolamento domiciliar. Os resultados mostraram que 56% afirmaram que precisavam sair,

enquanto 44% indicaram que ndo era necessario, como pode ser visto na Figura 36.

Figura 36: Necessidade de sair durante a quarentena (cidades entre 100.000 e 499.999
habitantes)

Ndo = Sim

Fonte: Elaborado pelo proprio autor.

4.2.3 Cidades com mais de 500.000 habitantes

Na primeira pergunta (ilustrada na Figura 37), assim como nos outros subtopicos, foram
identificados cinco propositos para os deslocamentos: estudo, trabalho, compras, saude e lazer

das pessoas que moravam em cidades com mais de 500.000 habitantes.

Figura 37: Motivo das viagens antes da pandemia (cidades com mais de 500.000 habitantes)

33,9%
25,2%
19,7%
14,2%
6,9%
Compras. Estudo. Lazer. Saude. Trabalho.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.
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Pela Figura 38, a analise se concentra no modo de transporte que 0s entrevistados

utilizavam antes da pandemia, no contexto de cidades com mais de 500.000 habitantes.

Figura 38: Modo de transporte que o0s entrevistados utilizavam antes da pandemia (cidades

com mais de 500.000 habitantes)

A pé. 17,2%
Bicicleta. l 1,5%

Caminhdo. | 0%

Carro. 29,9%

Metré/trem

Micro-6nibus/Perua/Lotacao. - 5,0%
moto. [ 1.9%

Onibus.

13,8%

29.5%
Uber/99. l 1,1%

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Ja na Figura 39, tem-se a representacdo do periodo de tempo estimado das viagens que

ocorreram antes da pandemia.

Figura 39: O tempo aproximado de viagem antes da pandemia (cidades com mais de 500.000

habitantes)

m Acima de 2 horas.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

m Abaixo de 30 minutos.
= De 31 minutos a 1 hora.
= De 1h01min a 1h30min.
18% ;
De 1h31min a 2 horas.
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Abaixo tem-se a Figura 40, com a porcentagem de pessoas que precisavam sair durante
a quarentena em cidades com mais de 500.000 habitantes.

Figura 40: Necessidade de sair durante a quarentena (cidades com mais de 500.000
habitantes)

Ndo. = Sim.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

4.3 Viagens durante pandemia
4.3.1 Cidades com menos de 99.999 habitantes

Novamente, foi questionado as razGes do deslocamento, porém agora durante a

pandemia. O formato foi 0 mesmo que antes da pandemia. Os resultados estdo presentes na
Figura 41.

Figura 41: Motivo das viagens durante a pandemia (cidades com menos de 99.999 habitantes)

48,3%
31,0%
13,8%
6,9%
00 -
Lazer. Compras. Estudo. Saude. Trabalho.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.
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Conforme evidenciado na Figura 29, anteriormente, 23,4% das pessoas declararam sair
por motivos de lazer, enquanto 28,6% o faziam para fins de estudo. Notavelmente, apds o
advento da pandemia, houve uma significativa alteracdo nesses nimeros, com o percentual de
saidas para estudo caindo para 13,8% e as saidas por lazer diminuindo para 0%. De maneira
notavel, 0 motivo que mais registrou crescimento foi o das compras, alcangando um valor de
48,3%, mesmo que, em decorréncia das medidas de distanciamento social adotadas, as compras
online passaram a ser amplamente adotadas (SILVA et al.). Esse aumento da porcentagem em
relacdo a compras ira permanecer crescendo nas cidades entre 100.000 e 499.999 habitantes e
mais de 500.000 habitantes.

A proporcéo de pessoas de cidades com menos de 99.999 habitantes que necessitavam
se deslocar para o trabalho também experimentou um aumento, passando de 15,6% (Figura 29)
para 31% (Figura 41).

Assim como antes da pandemia, foi questionado qual o tempo aproximado da viagem,

obtendo os resultados da Figura 42, sendo que acima de 2 horas ndo se teve nenhuma resposta.

Figura 42: Tempo aproximado da viagem durante pandemia (cidades com menos de 99.999
habitantes)

4%

= Abaixo de 30 minutos.
m De 31 minutos a 1 hora.
® De 1h01min a 1h30min.

De 1h31min a 2 horas.
= Acima de 2 horas.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Ap0s isso, foi questionado se passou a utilizar transporte publico como modo de viagem

ou continuava o utilizando na quarentena, e o formulario obteve as respostas da Figura 43.
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Figura 43: Vocé passou a utilizar o transporte publico como modo de viagem ou continua o

utilizando na quarentena? (cidades com menos de 99.999 habitantes)

4%
96%

Ndo = Sim

Fonte: Elaborado pelo prdprio autor.

Caso a pessoa nao estivesse utilizando o mesmo modo de transporte que normalmente,
foi questionado qual o novo modo que estaria utilizando, tendo as respostas obtidas na Figura

44. O motivo dessa pessoa ter trocado o transporte esta presente na Figura 45.

Figura 44: Se ndo esta utilizando o mesmo modo de transporte que normalmente, qual o novo

modo que esta utilizando? (cidades com menos de 99.999 habitantes)

Continuo usando 0 mesmo modo de transporte. 43%

A pé.

7%
Bicicleta. = 0%
Caminhdo. | 0%

Carro. 25%

Metrd/trem | 0%
Micro-0nibus/Perua/Lotacdo. = 0%

Moto.

18%

Onibus 7%

Uber/99 0%

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.
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Pode-se perceber que se teve um aumento do uso de carro de 25% e de moto de 18%,
sendo que anteriormente, como observado na Figura 30, as pessoas entrevistadas das cidades
com menos de 99.999 habitantes ja ndo utilizavam tanto o transporte publico em comparacao
as cidades com mais habitantes.

Na Figura 45 abaixo, observa-se que 50% das pessoas indicaram que alteraram o seu
modo de deslocamento pela facilidade no acesso, o que ira diferenciar das respostas nos outros

topicos, que foram de maioria “Mais seguro pois ndo ha aglomeragdo”.

Figura 45: Motivo da mudanga do modo de transporte durante a pandemia (cidades com
menos de 99.999 habitantes)

50%
29%
21%
Mais Facilidade no Mais seguro Rodizio. Meio de
econdmico. acesso. pois ndo ha trabalho

aglomeracao.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Se a pessoa respondesse “Sim” a pergunta “VVocé passou a utilizar o transporte pablico

como modo de viagem ou continua o utilizando na quarentena?”, ela teria mais duas perguntas.

A primeira foi “Qual a situacdo que o transporte publico que vocé geralmente usa se
encontra na quarentena?” podendo responder “Lotado (aproximadamente mais de 60% da
lotacdo total)”, “Cheio (aproximadamente 60% da lotacdo total)”, “Quase vazio
(aproximadamente 20% da lotacdo total)” e “Praticamente vazio (aproximadamente 10% da
lotacdo total)”. A segunda pergunta foi “Acha que a frequéncia de Onibus ou metré/trem

diminuiu?”, podendo responder apenas que sim ou que nao.

Apenas uma das pessoas, que declarou que morava em cidade com menos de 99.999,
respondeu que sim. Essa pessoa disse que encontrou o transporte publico praticamente vazio
(aproximadamente 10% da lotacdo total) e que achava que a frequéncia de dnibus ou metrd/trem

diminuiu.
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4.3.2 Cidades entre 100.000 e 499.999 habitantes

Os motivos de viagens durante a pandemia, para as cidades entre 100.000 e 499.999

habitantes, estdo na estdo presentes na Figura 46.

Figura 46: Motivo das viagens durante a pandemia (cidades entre 100.000 e 499.999

habitantes)
39,5%
36,8%
15,8%
2,6% 2,6%
. .
Compras. Estudo. Lazer. Saude. Trabalho.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.
Pela Figura 33 e pela Figura 46, pode-se notar que Compras, Saude e Trabalho
cresceram em comparacgdo a antes a pandemia. Teve um aumento de 10,9%, 21,9% e 8,7%,

respectivamente, comparando com as porcentagens do periodo anterior.

E importante ressaltar que o resultado somando todos os motivos no chega a 100% pois
no formulario era dada a oportunidade de a pessoa responder um outro motivo, caso nao fosse
listado, e um entrevistado indicou que o motivo da sua viagem durante a pandemia seria “Ajudar
minha avé que ndo pode sair de casa”. Esta resposta ndo pdde ser categorizada nas opgoes
listadas, uma vez gque o entrevistado poderia estar auxiliando sua avé de varias formas, como
fazendo compras no mercado (categoria "compras™) e/ou executando tarefas em seu nome, caso

fossem servicos que ele pudesse realizar em seu lugar (categoria "trabalho™).

Quando perguntados sobre a duragdo aproximada de suas viagens, obteve-se 0s

resultados da Figura 47. De 1h31min a 2 horas néo se teve nenhum apontamento.
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Figura 47: Tempo aproximado da viagem durante pandemia (cidades entre 100.000 e 499.999
habitantes)

4%

= Abaixo de 30 minutos.
= De 31 minutos a 1 hora.
= De 1h01min a 1h30min.
» De 1h31min a 2 horas.

Acima de 2 horas.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Ap0s essa questdo, foi perguntado se as pessoas comegaram a usar o transporte pablico
como meio de deslocamento durante a quarentena ou se continuaram a utiliza-lo, e as respostas

podem ser vistas na Figura 48.

Figura 48: VVocé passou a utilizar o transporte pablico como modo de viagem ou continua o
utilizando na quarentena? (cidades entre 100.000 e 499.999 habitantes)

= Ndo = Sim

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Se alguém ndo estava usando o mesmo método de transporte que costumava, foi
perguntado qual novo método que estavam adotando, e as respostas podem ser encontradas na

Figura 49. O motivo dessa pessoa ter trocado o transporte esta presente na Figura 50.
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unesp

Figura 49: Se ndo esté utilizando o mesmo modo de transporte que normalmente, qual 0 novo

modo que esta utilizando? (cidade

Continuo usando 0 mesmo modo de transporte
A pé

Bicicleta

Caminhao.
Carro.

Metro/trem.

Micro-6nibus/Perua/Lotagédo

Moto.

s entre 100.000 e 499.999 habitantes)

. . 2.8%

0%

0%

Onibus.

Uber/99. 0%

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Pode-se observar por meio da Figura 49Figura 44 que houve um aumento significativo
na utilizacdo de veiculos particulares, correspondendo a um acréscimo de 27,8%. Da mesma
forma, o deslocamento a pé registrou um incremento de 11,1%, enquanto o uso de motocicletas

aumentou em 11,1% também, assim como o uso do énibus.

Na Figura 50 abaixo, observa-se que 51,9% das pessoas indicaram que alteraram o seu

modo de deslocamento por ser mais seguro devido a auséncia de aglomeracao.

Figura 50: Motivo da mudanca do modo de transporte durante a pandemia (cidades entre
100.000 e 499.999 habitantes)

51,9%

22 294 25,9%
Mais Facilidade no  Mais seguro Rodizio. Meio de
econdmico. acesso. pois ndo ha trabalho.

aglomeracéo.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.
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Do mesmo modo que no subtopico anterior, se a pessoa respondesse “Sim” a pergunta
“Vocé passou a utilizar o transporte publico como modo de viagem ou continua o utilizando na

quarentena?”, ela teria mais duas perguntas.

A primeira pergunta se referia ao estado do transporte pablico que os entrevistados
normalmente usavam durante a quarentena, e as respostas podem ser observadas na Figura 51,
sendo que a opgdo “Quase vazio (aproximadamente 20% da lotacdo total)” ndo recebeu
respostas.

Figura 51: Situacdo do transporte publico que o entrevistado geralmente usava durante a
quarentena (cidades entre 100.000 e 499.999 habitantes)

Lotado (aproximadamente mais de
60% da lotacéo total)

= Cheio (aproximadamente 60% da
lotacéo total)

= Quase vazio (aproximadamente
20% da lotacdo total)

= Praticamente vazio
(aproximadamente 10% da lotacdo
total)

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Quanto a segunda pergunta, que indagava se a frequéncia de 6nibus ou metrd/trem havia
diminuido, todos os entrevistados das cidades com populacdo entre 100.000 e 499.999

habitantes responderam afirmativamente.
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4.3.3 Cidades com mais de 500.000 habitantes

Os propositos de deslocamento durante a pandemia para cidades com uma populagao
superior a 500.000 habitantes s&o ilustrados na Figura 52.

Figura 52: Motivo das viagens durante a pandemia (cidades com mais de 500.000 habitantes)

47,1%
30,6%
14,1%
5,9%
2,4%
|
Compras. Estudo. Lazer. Saude. Trabalho.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Pela Figura 37 e pela Figura 52, observa-se um notavel aumento nas categorias
Compras, Saude e Trabalho em comparacdo com o periodo antes da pandemia, com variacdes
de 32,9%, 7,2% e 10,9%, respectivamente, em relacdo aos valores registrados na Figura
37Figura 38.

Da mesma forma que ocorria antes da pandemia, foi indagado sobre a duracdo estimada
da viagem, cujos resultados estdo representados na Figura 53. “De 1h31min a 2 horas” nio se

obteve respostas.
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Figura 53: Tempo aproximado da viagem durante pandemia (cidades com mais de 500.000
habitantes)

3%

= Abaixo de 30 minutos.
m De 31 minutos a 1 hora.
= De 1h01min a 1h30min.
m De 1h31min a 2 horas.
Acima de 2 horas.

Fonte: Elaborado pelo proprio autor.

Ap0s essa indagacdo, os participantes foram questionados se passaram a utilizar o
transporte pablico como meio de locomogéo durante a quarentena ou se mantiveram o Seu Uso,

e as respostas estdo apresentadas na Figura 54.

Figura 54: VVocé passou a utilizar o transporte pablico como modo de viagem ou continua o

utilizando na quarentena? (cidades com mais de 500.000 habitantes)

Ndo = Sim

Fonte: Elaborado pelo proprio autor.

No caso de alguém que ndo estava utilizando o mesmo método de transporte que

costumava, foi questionado qual novo método estavam adotando, e as respostas podem ser
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encontradas na Figura 55. A razdo pela qual essas pessoas fizeram a troca de transporte é

apresentada na Figura 56.

Figura 55: Se ndo esté utilizando o mesmo modo de transporte que normalmente, qual 0 novo

modo que esta utilizando? (cidades com mais de 500.000 habitantes)

Continuo usando 0 mesmo modo de transporte.
A pé.

Bicicleta.

Caminhéao

Carro.

Metrd/trem
Micro-6nibus/Perua/Lotacao
Moto

Onibus

Uber/99

20,0%

37,3%

0%
3%

32,0%

3%
y FKZ
3%

I 40%

N BRI

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Conforme ilustrado na Figura 55, é
particulares, representando um acréscimo de

um aumento de 20%.

Na Figura 56 abaixo, observa-se que

evidente um notavel aumento no uso de veiculos

32%. Da mesma forma, a locomocéo a pé registrou

61,5% das pessoas indicaram que alteraram o seu

modo de deslocamento por ser mais seguro devido a auséncia de aglomeracao.

Figura 56: Motivo da mudanca do modo de

transporte durante a pandemia (cidades com mais

de 500.000 habitantes)

61,5%

15,4% 19,2%
1] 0% oo
Mais Facilidade no  Mais seguro Rodizio. Meio de
econémico. acesso. pois ndo ha trabalho.

aglomeracao.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

76



AVA
AvAvAY  UNIVERSIDADE ESTADUAL PAULISTA

u nesp Y& 40LI0 DE MESQUITA FILHO”

Campus de llha Solteira

Caso a resposta a pergunta “\VVocé passou a utilizar o transporte pablico como modo de
viagem ou continua o utilizando na quarentena?”’ na Figura 54 fosse “Sim”, foram feitas mais

duas perguntas.

A primeira indagou sobre a situacdo do transporte publico geralmente utilizado durante
a quarentena, conforme mostrado na Figura 57, e a segunda perguntou se o entrevistado
percebia uma reducdo na frequéncia dos 6nibus ou metr6/trem, cuja resposta esta disponivel na

Figura 58.

Figura 57: Situacdo do transporte publico que o entrevistado geralmente usava durante a
quarentena (cidades com mais de 500.000 habitantes)

= | otado (aproximadamente mais
de 60% da lotacéo total)

= Cheio (aproximadamente 60% da
lotacdo total)

= Quase vazio (aproximadamente
20% da lotacdo total)

Praticamente vazio
(aproximadamente 10% da
lotagdo total)

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.

Figura 58: Acha que a frequéncia de dnibus ou metr6/trem diminuiu?

N&do. = Sim.

Fonte: Elaborado pelo préprio autor.
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Na Figura 57 observa-se que 55% das pessoas indicaram que o transporte publico estava
cheio, enquanto 15% relataram que utilizaram o transporte publico lotado. Além disso, com
base na Figura 58, é possivel constatar que 80% das pessoas perceberam uma redugdo na

frequéncia dos servigos de Onibus, metrd ou trem.

De acordo com a publicacao do colunista Vinicius Torres Freire, na Folha de S&o Paulo
(2022), apds a pandemia, o uso do trem, énibus e metrd caiu até 34% em S&o Paulo. Tem-se
algumas especulacdes das razdes, como o trabalho remoto, recursos digitais e compras no
comércio eletrénico. O nimero de passageiros com bilhete de estudantes do metr6 diminuiu

60%, em dois anos. Pode-se dizer que se deva talvez pelo aumento de cursos e aulas online.

Segundo Francisco Christovam, presidente do SPUrbanuss (Sindicato das Empresas de
Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Sao Paulo), a ocupacéo dos 6nibus em S&o Paulo
voltou ao normal pré-pandemia nas areas periféricas, mas ndo no centro expandido e arredores.
Ele argumenta que nas regifes mais ricas da cidade, onde as pessoas tém mais recursos e
opcOes, pode ter ocorrido uma mudanca de comportamento mais duradoura. 1sso se deve a
possibilidade de teletrabalho, uso de veiculos proprios, compartilhamento de caronas e até
mesmo 0 uso de bicicletas. Muitos individuos se adaptaram a realizar reunides, servicos e
compras virtualmente. Essa teoria também é respaldada pelo economista Ciro Biderman, da
FGV-SP, especialista no assunto e ex-chefe de gabinete da SPTrans de 2013 a 2015 (FREIRE,
2022).

Além do que foi mencionado na publicacdo anteriormente citada, o Anuario 2022-2023
da Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU) analisou diversos
sistemas e constatou que, em comparacdo com 2020, os dados de 2022 mostram uma
recuperacdo de 54,5%. No entanto, é importante observar que esse indicador ainda se encontra

24,4% abaixo dos niveis registrados em 2019, que representavam o cenario anterior a pandemia.

Isso coincide com o que vem sendo mostrado nos graficos presentes nas figuras, ja que
muitas pessoas mudaram o modo de viagem durante a pandemia, podem continuar o utilizando

apos o periodo pandémico.
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5 CONCLUSAO

O proposito deste estudo foi examinar as implicacdes da pandemia na mobilidade
urbana no contexto brasileiro e considerar as possiveis consequéncias futuras para o
deslocamento nas areas urbanas. Foram analisadas as respostas de entrevistados de cidades com
populacéo inferior a 99.999 habitantes, entre 100.000 e 499.999 habitantes, e mais de 500.000
habitantes.

De acordo com uma coluna publicada por Vinicius Torres Freire na Folha de S&o Paulo
(2022), foi destacado que o uso de sistemas de transporte publico, como trens, dnibus e metrd,
em S&o Paulo, experimentou uma reducdo de até 34% pds-pandemia. Esse dado esta em
consonancia com as tendéncias observadas ao longo deste estudo em cidades de diferentes
tamanhos, que apontam para um aumento no uso de veiculos individuais. 1sso sugere que muitas
pessoas possam continuar a adotar os novos modos de transporte estabelecidos durante o
periodo pandémico, mesmo ap6s a sua conclusdo. Sendo assim, é necessario que 0 governo
analise as mudancas na mobilidade urbana apds a pandemia, uma vez que 0 aumento no uso de
veiculos particulares pode agravar o congestionamento, a poluicdo do ar, questbes de

estacionamento e impactos ambientais.
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