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O planeta vem enfrentando a desafiadora pandemia da COVID-19, que esta
causando impactos diretamente nas cidades, nas quais vivem aproximadamente 55% da
populacdao mundial, com expectativas de atingir cerca de 75% até 2050, segundo a ONU.

O abalo provocado pela COVID-19 nas cidades esta desnorteando os governantes,
cujas decisOes sao controvertidas e, na maioria das vezes, empiricas, visto que nao ha
tempo para o planejamento adequado e as decisGes precisam ser tomadas
imediatamente.

Existe a tendéncia do prolongamento das restricdes de circulagao nas ruas e de
distanciamento social impostas as populagdes das cidades, cujas consequéncias
econdmicas, sociais, fisicas e psicoldgicas podem ser perigosissimas e irreversiveis.

Em 20/03/2020, o Governo Federal publicou o Decreto n? 10.282, que
regulamentaa Lein?13.979, de 06/02/2020, e define os servigos publicos e as atividades
essenciais em periodo de emergéncia de saude publica decorrente da COVID-19. Esse
decreto define servigos indispensaveis ao atendimento das necessidades inadidveis da
comunidade que, se nao atendidas, colocam em perigo a sobrevivéncia, a saude ou a
segurancga da populagdo. Dentre os servigos essenciais, o decreto destaca o transporte
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intermunicipal, interestadual e internacional de passageiros, o transporte de
passageiros por taxi ou aplicativo e o transporte e entrega de cargas em geral.

Na prética, o decreto determina que os transportes coletivo urbanos e de cargas
precisam continuar operando, para que o pais possa permanecer em atividade. Com
isso, o isolamento social de grande parte da populacdo poderd ser administrado e
sustentado, pois o abastecimento das necessidades bdsicas das pessoas estard
garantido. Além disso, aquela parte da populacdo que ndo pode ficar em casa, isolada,
deve ter livre acesso aos modos de transportes para chegarem aos seus locais de
trabalho. Dentre as profissGes essenciais, destacam-se enfermeiros, médicos,
funciondrios dos hospitais, forcas de seguranca, bombeiros, funcionarios de farmdcias,
supermercados e petshops, garis, acompanhantes de idosos, frentistas, trabalhadores
das industrias, servicos de dgua, esgoto e energia elétrica, entre tantos outros.

Em meio a pandemia da COVID-19, muitos governantes decretaram medidas
restritivas de mobilidade urbana, que afetam o dia a dia de pessoas que trabalham em
atividades consideradas essenciais. Essas medidas, que visam dificultar a circulagao de
pessoas e, consequentemente, do virus, entretanto, podem ter efeito contrario.

Quanto mais escassez de transporte publico, haverd mais aglomeragcao em 6nibus,
trens, metr6, bem como nos pontos de paradas, estacdes e terminais, podendo causar
as indesejadas e perigosas superlotacdes. A reducdo da frota de Onibus nas ruas nao
evitard aglomeracdes, pelo contrdrio, redundard em mais pessoas a espera pelo
transporte. Além disso, cabe ressaltar a necessidade de prote¢cdo e orientacdo aos
motoristas de 6nibus e taxis, que sdo fundamentais nesse momento.

O transporte publico é o Unico servico que participa e sempre atuard em todas as
atividades da sociedade, o tempo todo, todos os dias. Sem o transporte publico ndo
haveria vida nas cidades, pois as pessoas nao teriam como chegar aos seus postos de
trabalho, aos hospitais, as escolas, ao comércio, as suas residéncias, aos locais de lazer
e a todos os lugares que desejarem.

Para que seja possivel discutir e encontrar possiveis solu¢cdes para os impactos da
COVID-19 sobre o transporte urbano por Onibus nas cidades brasileiras, é preciso
entender que a mobilidade urbana representa a causa e a consequéncia do
desenvolvimento das cidades e tem como base de sustentacdo o transporte publico. A
infraestrutura que forma a rede de transporte publico possibilita o acesso a todos
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equipamentos urbanos, por deslocamentos a pé, de bicicleta, moto, carro, 6nibus, trens,
metro etc.

Nesse contexto, destacam-se os Onibus urbanos e metropolitanos, inclusive os
BRT, que atuam de forma flexivel e capilar, como alimentadores de todos os modos de
transportes troncais, ou seja, de alta capacidade. Apesar de sua importancia para a
mobilidade das cidades, pode-se notar que, ha algum tempo, mesmo antes da pandemia
da COVID-19, vem ocorrendo decréscimo significativo de passageiros transportados por
Onibus, cuja capilaridade e abrangéncia sdao fundamentais para a vida nas cidades.

A COVID-19 esta apenas agravando esse quadro, visto que pesquisas mostram que
a queda no numero de passageiros dos 6nibus urbanos, apds as medidas de isolamento
social é, em média, de 75%, apontando para possivel quebradeira nas empresas de
Onibus e, também, das concessionarias de trens e metrds. Ainda ndo existem dados
oficiais que confirmem esse percentual de perda, mas as informac¢des fornecidas
extraoficialmente pelas empresas de 6nibus podem ser consideradas confidveis.

No ambito da mobilidade urbana, apesar dos graves problemas sociais e
financeiros que estdo sofrendo as empresas de Onibus urbanos, interurbanos e
interestaduais, trens e metrés, muitos beneficios para as popula¢des urbanas vém
sendo percebidos, tais como a viabilidade do home office, a reducao de mortes no
transito, a reducao da poluicdo atmosférica e o maior aproveitamento do tempo das
pessoas. Todavia, resta saber se, para a sociedade como um todo, essa situacao é viavel,
atende aos anseios da populacdo e mantém a economia do pais sustentavel e
equilibrada.

A Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU) destaca que o
transporte publico coletivo urbano por 6nibus, nas principais capitais brasileiras, perdeu
em torno de 27% dos passageiros pagantes, entre 2013 e 2019, que equivale a uma
queda de 103,5 milhdes de passageiros por més, em média, antes do isolamento social
imposto pela pandemia. Esses nimeros sdo relativos a amostra da NTU, que redne nove
grandes cidades brasileiras, que representam 34% da demanda total do transporte
coletivo por 6nibus do pais, a saber: Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goiania, Porto
Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sdo Paulo. A tendéncia linear da série histoérica
da NTU aponta para a média de 254 milhGes de passageiros transportados, durante
2020, sem consideracao do efeito da pandemia. Caso seja feita uma proje¢ao levando-
se em conta os efeitos do isolamento social, a projecao para 2020 seria de apenas 63,5
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milhdes de passageiros transportados, mensalmente, em média. A Figura 1 mostra a
série histérica 2013-2019 e a projecao para 2020.

Para se modificar essa tendéncia de perda crescente de demanda, seria
fundamental o incremento sequencial de passageiros, ano a ano, entretanto, com o
advento da COVID-19, tal condicdo ficara comprometida e, provavelmente, o transporte
urbano por Onibus sofrera momentos cadticos, cujas empresas provavelmente serdo
conduzidas a beira da faléncia.
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Figura 1 — Evolucdo dos passageiros equivalentes transportados
por més no sistema de Onibus urbano
Fonte: Anuario NTU (2018-2019)

A reducdo da quantidade de passageiros é uma situacdo gravissima, ainda mais
gue a matriz de transportes urbanos no Brasil mostra forte desequilibrio entre os
modos, com a predominancia do modo a pé, que corresponde a 40% dos deslocamentos
das pessoas nas cidades brasileiras, seguido do transporte individual por automaveis,
com 25% e pelo transporte coletivo por 6nibus, com 24%. O transporte sobre trilhos,
trens e metros, corresponde a apenas 4% da matriz de transporte publico, segundo a
Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), cuja matriz esta representada na
Figura 2.
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Figura 2 — Matriz da distribuicdao de viagens por modo de transporte
Fonte: ANTP (2019)

O alto percentual dos deslocamentos a pé, de 40% da matriz de transporte publico,
indica a baixa abrangéncia dos modos de transportes, principalmente dos 0Onibus, e
mostra a pouca integracdao entre os modais. Esse percentual estd baseado na
constatacdo de que todas as viagens por transporte publico incluem dois deslocamentos
a pé, na origem e no destino, ou seja, o trecho inicial para chegar ao 6nibus, trem ou
metro, e o trecho final, apds a saida do ultimo modal utilizado até o local de destino.
Além disso, quanto mais deslocamentos a pé, mais expostos aos riscos do transito
urbano as pessoas estdao submetidas.

As projecdes mostradas acima implicardo, certamente, num primeiro momento,
em maior desequilibrio da matriz do transporte publico mostrada na Figura 2, uma vez
gue os deslocamentos a pé tenderdo a aumentar apds a pandemia, assim como haverd
mais utilizacdo do automodvel. Caso haja um planejamento de transportes competente
e adequado aos novos tempos, para ser implementado quando o isolamento social
terminar, esse cendrio podera ser modificado e o transporte publico poderd novamente
retomar o seu crescimento de outrora,

Existem algumas provaveis causas para as diminuicdes de passageiros
transportados nos sistemas de O6nibus urbanos no Brasil e nas principais cidades
americanas e europeias. Entre essas causas estdo: a crise econdmica, que vem causando
retracdo do PIB e, consequentemente, menos oferta de empregos; a pratica do home
office como estratégia de reducdo de custos das empresas; a falta de investimentos
governamentais em transporte publico de qualidade, que afasta os usudrios por suas
superlotacdes, carestia, pouca abrangéncia e falta de integracdes adequadas; incentivo
ao uso de patinetes e bicicletas de aluguel; tolerancia com o transporte alternativo e
clandestino, nas zonas periféricas; crescimento significativo dos carros compartilhados
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por aplicativos; incentivo a compra de automdveis para a classe média, com
oferecimento de juros baixos e longos prazos; e o alto pre¢o do custo do transporte,
associado a inexisténcia de uma integracao tarifaria plena, que incentivam o modo a pé
nos trechos iniciais e finais dos trajetos.

Na pratica, o transporte publico no Brasil sofre um circulo vicioso, uma vez que
todo esse decréscimo do nimero de passageiros transportados, pelas causas apontadas
anteriormente, implica em diminuicao das receitas das concessionadrias de 6nibus, trens
e metros, aumento compensatdrio das tarifas, declinio da oferta, perpetuacao da baixa
gualidade dos modais e desmotivacdo ao uso do transporte publico.

Certamente, as restricdes de circulagdao de pessoas nas cidades, impostas pela
COVID-19, acarretard grandes impactos no transporte publico nas cidades brasileiras.
Tomando-se, por exemplo, o caso da Cidade do Rio de Janeiro, percebe-se o declinio da
guantidade de passageiros, conforme apresentado na Figura 3.

Total de PAX Transportados
Cidade do Rio de Janeiro

Figura 3 — Evolucdo da quantidade mensal de passageiros transportados
Fonte: FETRANSPOR (2020)

A Figura 4 mostra que a falta de investimentos vem implicando no aumento da
idade média da frota de 6nibus da Cidade do Rio de Janeiro que, provavelmente, pode
ser um importante fator de afastamento dos usuarios exigentes por conforto e
seguranga nos veiculos.
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Idade Média da Frota na Cidade do Rio de Janeiro
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Figura 4 — Evolucdo da Idade Média da Frota de Onibus
Fonte: FETRANSPOR (2020)

Apdbs o amortecimento da curva de demanda pelo método da Média Mével, com
base nos dados da Figura 2, com posterior utilizacdo do método estatistico da Regressao
Linear pelo Método dos Minimos Quadrados, sem consideracdo da crise econOmica e
do lockdown imposto pela COVID-19, a quantidade de passageiros transportados,
projetada parajunho de 2020, més provavel para o final da pandemia, serd pouco abaixo

de 80 milhdes, com coeficiente de explicacao de 77,21%, conforme mostrado na Figura
5.
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Figura 5 — Previsdo da Demanda de PAX por 6nibus na Cidade do Rio de Janeiro
Fonte: FETRANSPOR, adaptado pelo FGV TRANSPORTES
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Todavia, se considerarmos os dados reais divulgados pela FETRANSPOR, desde o
inicio da pandemia, em marco, que registra forte reducao de 70% na quantidade de
passageiros transportados por 6nibus na Cidade do Rio de Janeiro, a projecdo para
junho, calculada acima, fica comprometida. Na realidade, em meio a pandemia da
COVID-19, no més de abril, o sistema de 6nibus urbano da Cidade do Rio de Janeiro esta
transportando cerca de 24 milhdes de passageiros, com viés de queda acentuada, caso
ndo haja acdes governamentais de ajuda e incentivos as empresas concessiondrias. Cabe
ressaltar que existem 26 mil trabalhadores no transporte coletivo por 6nibus, na Cidade
do Rio de Janeiro, entre motoristas, cobradores, despachantes, mecéanicos e outros
profissionais administrativos e operacionais, que passam a ter seus empregos
ameacados.

A situacdo é muito grave e o sistema de transporte por 6nibus do Rio de Janeiro,
assim como nas demais cidades brasileiras, precisa de socorro imediato dos governos,
sob pena de colapso e paralisacdo da mobilidade urbana, cujas consequéncias causarao
impactos incalculaveis para toda a populacdo, principalmente apdés o periodo de
isolamento social.

Ha o consenso entre os especialistas em transportes de todo o mundo que o
sistema de transporte de boa qualidade requer altos investimentos, publicos e privados,
e ndo consegue ser suportado somente pela tarifa cobrada dos usudrios. Essa realidade
pode ser constatada praticamente em todas as cidades do mundo, nas quais a receita
tarifaria precisa ser complementada com outras fontes de receitas, subsidios ou
incentivos oficiais, para que os custos totais dos servicos prestados possam ser cobertos.
Isso vale para 6nibus, barcas, trens, metrds e demais modos.

Segundo informac¢des da NTU, em marc¢o de 2020, somente 30% dos municipios
brasileiros atendidos por 6nibus, ou seja, apenas 870 municipios, concedem algum tipo
de subsidio para as empresas concessiondrias. No mundo, os subsidios ao transporte
publico por 6nibus atingem niveis superiores a 50% da receita tarifaria, em algumas
cidades europeias e latino-americanas, tais como Amsterdam, Barcelona, Berlin,
Bruxelas, Budapeste, Londres, Madri, Paris, Viena, Buenos Aires e Santiago. No Brasil, a
cidade de Sao Paulo concede 30% de subsidio ao transporte por 6nibus, mas as cidades
de Belo Horizonte, Curitiba, Porto Alegre e Rio de Janeiro ndo fazem uso dessa pratica.

Cabe informar que somente 2.901 municipios brasileiros sdo atendidos por
servicos organizados de transporte publico por 6nibus, de um total de 5.570 municipios.



N FGV TRANSPORTES

Isso corresponde a 52% do total dos municipios brasileiros, o que significa que 2.669
municipios ndo possuem transporte publico por 6nibus.

A Lei da Mobilidade Urbana, Lei Federal 12.587/2012, traz instrumentos
fundamentais para garantir a sustentabilidade e eficiéncia nos deslocamentos nas
cidades. Essa Lei preconiza que a prioridade do transporte publico coletivo sobre o
individual motorizado é uma conquista histérica da sociedade pela redemocratizacdo do
uso dos espacos publicos e tem, como um dos seus pilares, a priorizacdo da circulacao
do Onibus nas vias urbanas, de forma a oferecer viagens mais radpidas, confortaveis e
seguras, estimulando o proprietdrio do automdvel a migrar para o transporte publico,
reduzindo custos ambientais, sociais e econdmicos. Em suma, a Lei tem como objetivo
precipuo a melhoraria da qualidade de vida da populacao.

Entretanto, a¢gdes concretas precisam ser colocadas em pratica, por todos os niveis
de governo, urgentemente, observando-se os impactos causados pela pandemia da
COVID-19, especialmente no transporte publico das cidades brasileiras, tirando-se
proveito da reflexdo a que todas as pessoas estdao convocadas a fazer, inclusive os
tomadores da decisdo. O periodo inicial da liberacdo gradativa do lockdown serd crucial
para a sobrevivéncia das empresas de transporte publico, uma vez que a demanda
estard retraida e levard algum tempo para retomar o seu ritmo “normal”, isto é, em
niveis semelhantes ao periodo anterior a pandemia.

Algumas ac¢dOes para que o transporte publico, principalmente por 6nibus, precisam
ser planejadas e tomadas urgentemente, para que o sistema possa atender a populacado
com abrangéncia, integracdo fisica entre todos os modais, tarifa integrada para todo o
sistema e ajustada para a realidade econ6mica da populacdo, com qualidade superior,
considerando conforto nos veiculos, pontos, estacdes e terminais, assim como de forma
ecologicamente correta, com baixas emissGes na atmosfera e menores ruidos. Sem
aprofundamento, podem-se citar, num primeiro momento, algumas a¢des em prol das
empresas de Onibus, como exequiveis e com forte repercussao sobre seus fluxos de
caixa, tais como: desoneracdo da folha de pagamento; subsidio no preco do
combustivel; linhas de financiamento de 6nibus de longo prazo, com caréncia minima
de um ano; juros baixos, sem contrapartida e garantia somente do préprio veiculo;
isencdes tributarias sobre as receitas; e compensacao financeira oficial pelos descontos
e gratuidades.
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Concomitantemente, o momento é propicio para que sejam implementadas
estratégias para que a populacdo possa voltar a utilizar 6nibus, barcas, trens, metros e
demais modos, com seguranca e racionalidade, apds a liberacdo do lockdown e
consequente retomada das atividades econdmicas. Certamente, sdo estratégias dificeis
de serem elaboradas e implementadas, mas os poderes publicos precisam preparar o
kick-off das acdes do retorno da vida da populagao.

Entende-se que a primeira a¢ao eficaz seja a educagcao permanente de todos os
profissionais envolvidos diretamente com o transporte publico, para as devidas
protecdes proprias e dos usuarios, bem como o fornecimento de equipamentos de
protecdo individual e produtos de higienizacdo, por parte dos poderes publicos e das
empresas operadoras de transporte publico. Outra acdo importante é o aumento da
oferta de transporte, com menor intervalo entre Onibus, trens e metros, ou seja, maior
frequéncia e disponibilidade, para que sejam minimizadas as aglomerag¢des nos pontos,
plataformas, estacdes e terminais. Como terceira a¢ao, destaca-se o reescalonamento
dos horarios de trabalho nos comércios, industrias, reparticdes publicas e escolas, para
que a utilizacdo do transporte publico seja mais uniforme e menos concentrada nos
tradicionais horarios de rush.

Em quaisquer cendrios futuros, pds-pandemia, os sistemas de transporte publico
nas cidades brasileiras continuardao a ser projetados para uma taxa de ocupac¢ao de 6
passageiros por metro quadrado, quando o ideal seria uma taxa de 4 passageiro por
metro quadrado, como ocorre na maioria dos paises desenvolvidos. Na pratica, nos
horarios de pico, os 6nibus brasileiros, assim como os trens e metrés, chegam a trafegar
com uma taxa de ocupacdo de 8 passageiros em pé por metro quadrado, ou mais.
Certamente, serd muito pouco provavel que as a¢des recomendadas acima sejam
facilmente colocadas em pratica, visto que ndo haverad frota suficiente para seguir curtos
intervalos entre veiculos de maneira que as pessoas viajem segundo as recomendacdes
das autoridades de saude.

Mesmo com toda tecnologia existente para gestao de transportes, com big data e
inteligéncia artificial, dificilmente os ajustes na oferta de transporte terdo sucesso para
atender grandes demandas por transporte publico de massa, especialmente em
megaldpoles com mais de 3 ou 4 milhdes de habitantes.

Para finalizar, ressalta-se na internet um interessante artigo da advogada urbanista
Agatha Depiné, que discorre sobre a resiliéncia urbana e o impacto da COVID-19 nas
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cidades. Segundo a autora, a resiliéncia urbana é a capacidade dindmica do sistema
urbano, em todos os aspectos que o constituem, de manter, retornar, adaptar ou
transformar rapidamente suas funcdes diante de um disturbio ou mudanca que limite
suas possibilidades atuais ou futuras. Um modelo da OECD define que uma cidade
resiliente é aquela com “capacidade de absor¢cdo, recuperacdo e preparacao para
choques futuros”, sejam eles de natureza econ6mica, ambiental, social ou institucional.
Assim, a resiliéncia estd ligada a continuidade e sobrevivéncia de uma cidade, passando
por uma reinvencdo se preciso, diante da emergéncia ou desastre. E a capacidade de
resposta em momentos de adversidade que definem um novo “antes e depois”, uma
ruptura que se sobreponha a visdo de futuro daquela cidade e mude seus rumos.

A autora ressalta ainda que uma cidade resiliente nao retorna ao seu estado
anterior apds o processo de ruptura sofrido. Ao longo da histéria, cidades em diferentes
regioes e continentes foram afetadas por guerras, crises e desastres, conseguindo se
metamorfosear e sobreviver, como Hiroshima, Berlim, Hong Kong, Medellin e Nova
York.

Dessa forma, é salutar que as cidades brasileiras sejam resilientes para

sobreviverem a pandemia da COVID-19 e possam recriar e adaptar os seus sistemas de
transporte publico para a nova era que terd inicio pds-pandemia.

“Este artigo expressa a opinidao dos autores, nao representando necessariamente a opinido institucional da FGV.”




