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RESUMO

A pandemia da covid-19 trouxe uma grande mudanc¢a na forma de viver da populacdo mundial.
Para o setor de transporte publico ndo foi diferente. Os desafios gerados pelo novo coronavirus
trouxeram incertezas de como o setor pode se manter e se recuperar depois da redugdo de
passageiros, € a busca destes por outros meios de transporte. Este trabalho teve por objetivo
trazer alguns aspectos sobre o transporte publico na cidade de Maceié — AL antes da pandemia
do novo coronavirus, e as consequéncias mais atuais trazidas por ela para o setor, como a
reducdo de quase 50% do numero de passageiros. Além disso, foi realizado um compilado sobre
as medidas tomadas para adaptar o uso do TPU a nova realidade de distanciamento social e
mostrar algumas solu¢des que vém sendo adotadas. Para a realizagdo deste trabalho foi feito
um estudo bibliografico sobre mobilidade urbana e o transporte publico no Brasil, o
desenvolvimento urbano e o surgimento do transporte publico na cidade de Macei6 e a busca
de dados sobre os impactos que a pandemia trouxe para o setor de mobilidade. De maneira
geral, pode-se perceber muitas mudancas no sistema de transporte publico: o agravamento da
crise financeira que ja vinha acontecendo, a diminui¢cdo no niimero de passageiros em todo o
Brasil e também a busca por medidas que possam minimizar as sequelas deixadas pela
pandemia e trazer novas perspectivas para o setor. De maneira mais especifica, a cidade de
Maceié trouxe reflexos desse cenario nacional, apresentando redugdo no nimero de passageiros
(44,58% entre os anos de 2019 e 2020) e inseguranga e migracao para outros meios de transporte

por parte dos usudrios de 6nibus.

Palavras-chave: Mobilidade urbana, transporte publico, pandemia Covid-19.



ABSTRACT

The covid-19 pandemic has caused a turnaround in the way the world's population lives. For
the public transport sector, it was no different: the challenges generated by the coronavirus
brought uncertainty about how the sector can maintain and recover after the reduction of
passengers and their search for other means of transport. This work aimed to bring some aspects
of public transport in the city of Macei6 - AL before the new coronavirus pandemic and the
most current consequences brought by it to the sector, such as the reduction of almost 50% in
the number of passengers. In addition, a compilation was carried out on the measures taken to
adapt the use of the public transportation to the new reality of social distancing and to show
some solutions that have been adopted. To carry out this work, a bibliographical study was
carried out on urban mobility and public transport in Brazil, urban development and the
emergence of public transport in the city of Macei6 and the search for data on the impacts that
the pandemic brought to the mobility sector. In general, one can see many changes in the public
transport system: the worsening of the financial crisis that was already happening, the decrease
in the number of passengers in Brazil and also the search for measures that can minimize the
consequences left by the pandemic and bring new perspectives to the sector. More specifically,
the city of Maceid reflected this national scenario, with a reduction in the number of passengers
(44.58% between 2019 and 2020) and insecurity and migration to other means of transport by

bus users.

Keywords: Urban mobility, public transport, Covid-19 pandemic.
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1 INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Segundo Rodrigues (2016), pode-se definir mobilidade urbana como o conjunto de
capacidades ¢ formas para o deslocamento de pessoas e mercadorias no meio urbano. E,
portanto, um assunto indispensavel quando se pensa no desenvolvimento das cidades e na
qualidade de vida dos moradores; ao se planejar um espago urbano, a mobilidade da populagao
deveria ser um dos temas principais da pauta.

Ao longo dos anos, 0 modo como as pessoas se deslocam foi se modificando a medida
que a forma de vida também se modificava e a tecnologia se desenvolvia. E interessante
observar, como cita Carvalho (2016b), como a qualidade do sistema de mobilidade urbana esta
diretamente relacionada as condi¢des sociais da populacdo. Sistemas ineficientes provocam
uma desigualdade ainda maior nos espagos sociais € tendem a prejudicar a populagdo mais
carente, pois geram impactos na renda familiar e no modo como essas pessoas tém acesso ao
trabalho, estudo, lazer, tratamentos de satude e outros servigos.

Estabelecer um sistema de mobilidade urbana seguro e eficiente para a populacio ¢
pauta de discussdo ha um bom tempo. E necessario e imprescindivel repensar o modo como a
populagdo se desloca atualmente dando énfase, principalmente, ao transporte coletivo. Este
setor vem demandando atengdo do poder publico no que se refere ao aumento do uso de
transportes individuais e a queda no nimero de usuarios do transporte publico ao longo dos
anos, ja que estes aspectos provocam o oposto quando o objetivo € ter um transito com mais
fluidez e uma oportunidade de deslocamento mais democratico. Na grande maioria das vezes,
a gestdo toma apenas medidas paliativas, como a implantacdo de novas vias e outras estruturas
rodovidrias, ao invés de ir a fundo na causa do problema — a falta de incentivo e o
descontentamento da populagdo com o servigo do transporte publico urbano (RODRIGUES,
2016).

Tendo isso em vista, 0 Governo Federal instituiu em 2012 a Lei n° 12.587/2012 que tem
por finalidade definir a visdo de futuro para o pais no contexto de uma melhoria da mobilidade
urbana. A lei tem por objetivo, através do comprometimento do governo e da sociedade, reduzir
as desigualdades sociais e melhorar as condi¢des urbanas de mobilidade e acessibilidade
(BRASIL, 2012, p.7).

No ano de 2020, entretanto, a pandemia do novo coronavirus tornou a situagdo mais
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complicada.

Em mais de 30 anos de altos e baixos, o setor de transporte publico — em especial o
de onibus coletivo urbano — jamais vislumbrou, nem no pior dos cenarios, uma
situagdo tdo caotica como a atual. Quando se acreditava que o setor seguiria em
frente, novamente engata-se a marcha a ré. (CUNHA FILHO, 2021)

A principio, houve uma queda brusca da demanda pelo transporte publico devido ao
isolamento social. Acompanhado a esse fator, vieram a intensificagdo no processo de
higienizagao, a aquisi¢cao de equipamentos de protecdo individual e as restrigdes de lotagao dos
veiculos. Todos esses fatores trouxeram impactos significativos na economia do transporte
coletivo do pais (JORNAL DA USP, 2020).

Outro agravante que vem sendo discutido € o fato de o transporte coletivo ser ou ndo
um local propicio para a proliferagdo do virus, o que faz com que, aqueles que tém a
possibilidade, passem a utilizar outro meio de locomogdo — carros proprios, servicos de
transporte por aplicativo, bicicletas — diminuindo ainda mais a demanda pelo transporte publico

(JORNAL DA USP, 2020).

Figura 1 - Queda do numero de passageiros nos Onibus de algumas cidades brasileiras (2013 - 2017)

Evolucao dos passageiros equivalentes transportados

por més no sistema de 6nibus urbano (2013-2017)
BeloHorizonte (MG) - Curitiba (PR) - Fortaleza (CE) - Goiania(GO) - Porto Alegre (RS) - Recife (PE) - Riode Janeiro(RJ) - Salvador (BA) - Sao Paulo (SP)
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Fonte: NTU (2018).

No entanto, apesar da queda do nimero de usuarios que vem acometendo o transporte
publico brasileiro (Figura 1), a realidade ¢ que eles ainda funcionam sobrecarregados,
principalmente nos grandes centros devido a forma como o sistema foi estruturado em relagao
ao funcionamento, no qual a tarifa paga pelo usudrio ¢ responsavel por manter setor

funcionando de forma rentdvel. Entretanto, no cenario atual, no qual uma das principais
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recomendacgdes da OMS ¢ de que se evite aglomeragdes, ¢ necessario repensar formas para
promover seguranga aos usuarios sem trazer consequéncias que possam diminuir ainda mais a

demanda pelo transporte publico urbano (JORNAL DA USP, 2020).
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1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Principal:

Analisar as medidas tomadas para adaptar o uso do TPU a nova realidade de
distanciamento social entre as pessoas e mostrar algumas solugdes que vém sendo adotadas,

decorrente da problematica do novo coronavirus.

1.2.2 Objetivos Especificos:

e Fazer um comparativo dos dados anteriores para os mesmos dados levantados durante
a pandemia: se houve ou nao diminui¢do do volume de passageiros e empresas atuantes
em Maceio.

e Verificar se medidas tomadas para promover a seguranca dos usuarios e colaboradores
do transporte publico na cidade foram tomadas.

e Analisar o ponto de vista do usudrio sobre o funcionamento do setor durante a pandemia.

1.3 JUSTIFICATIVA

No final de 2019, a OMS (Organizacao Mundial da Saude) foi informada do primeiro
caso de doenga causada pelo novo coronavirus, SARS-CoV2, na cidade de Wuhan, na China.
Por se tratar de um virus de transmissdo direta, ou seja, de pessoa para pessoa através de
goticulas expelidas via oral e nasal de pessoas infectadas ou o contato com superficies
contaminadas ndo higienizadas, o nimero de contaminados passou a aumentar rapidamente
pelo pais asiatico e logo constatou-se novos casos pelo mundo (ORGANIZACAO PAN-
AMERICANA DA SAUDE, 2021).

No Brasil, o primeiro caso foi confirmado em 26 de fevereiro de 2020 e pouco tempo
depois, no dia 11 de marco de 2020, a OMS declarou o novo coronavirus como uma pandemia
mundial, ou seja, a doenga estava se espalhando por todos os continentes com transmissao
continua entre as pessoas (ORGANIZACAO PAN-AMERICANA DA SAUDE, 2021).

Entretanto, os impactos da pandemia nao se limitaram ao setor de saude, mas também
afetaram a populagdo a nivel social, economico, politico e cultural. Uma das primeiras agdes

dos paises foi declarar lockdown, ou seja, uma medida de isolamento social severo; diante de
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um cendrio de pandemia, essa alternativa tem o objetivo de desacelerar a propagagdo do virus
através do distanciamento social e consiste em restringir a circulacao das pessoas em lugares
publicos, deixando abertos — de forma limitada — apenas servigos essenciais, como
supermercados, farmacias e hospitais. Embora a medida tenha sido necessaria, a medida trouxe
muitos prejuizos para outros setores, em especial do ponto de vista econdmico.

Diante do impacto em tantos setores, a forma como as pessoas deslocam-se nas cidades
também precisou de um olhar mais atento, em busca de solucdes que pudessem ser acessiveis
e seguras a populagdo, uma vez que as principais recomendagdes da OMS para evitar o contagio
estdo diretamente ligadas ao isolamento social e a pratica de evitar aglomeragdes.

Segundo Cunha Filho (2021), o transporte coletivo foi um dos segmentos que mais foi
afetado pela pandemia. No Brasil, a atividade, que ¢ responsavel por 405 mil empregos diretos
e 1,2 milhdao de empregos indiretos, perdeu 27.697 postos de trabalho no primeiro semestre de
2020. Além disso, mesmo com a queda no numero de passageiros que vinha acontecendo ja nos
ultimos anos, o setor precisou manter uma oferta média de servigo superior a demanda afim de
reduzir aglomeragdes e atender as medidas sanitarias necessarias de combate a proliferagdao do
virus.

De acordo com a Prefeitura de Maceid, por meio da Superintendéncia Municipal de
Transportes e Transito - SMTT (MACEIO, 2020), o Sistema Integrado de Mobilidade de
Maceié (SIMM) conta com o embarque de mais de 260 mil passageiros diariamente. No
entanto, esse numero ja vem diminuindo ao longo dos anos mesmo em um cendrio pré-
pandemia, em 2017, por exemplo, esse numero era de 350 mil (ALBUQUERQUE; OMENA,
2017).

Em marg¢o de 2020, a frota de onibus da cidade foi reduzida para 70% da capacidade
normal durante a semana e 50% para os fins de semana, como medida preventiva para incentivar
o isolamento social. Além disso, houve uma redugdo do nimero de passageiros uma vez que as
aulas na rede municipal, estadual e privada e também do ensino superior foram suspensas. (G1
AL, 2020)

Entretanto, com o avango da capital para a fase amarela em julho de 2020, a frota voltou
a operar em sua totalidade. A medida teve a inten¢do de reduzir o tempo de espera dos coletivos

nos pontos de parada, principalmente no horario de pico. (G1 AL, 2020%).

1 G1 AL. Transporte urbano de Macei6 retorna com 100% da capacidade da frota a partir de segunda-
feira. 2020. Disponivel em: https://gl.globo.com/al/alagoas/noticia/2020/07/16/transporte-urbano-de-maceio-
retorna-com-100percent-da-capacidade-da-frota-a-partir-de-segunda-feira.ghtml. Acesso em: 01 set. 2021.
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Um ano depois, em agosto de 2021, apos regredir para a fase vermelha devido ao
aumento no numero de casos por determinado tempo, o estado de Alagoas encontra-se
novamente na fase amarela desde o decreto estabelecido no dia 09 de julho de 2021 — que vem
sendo prorrogado sem alteragdes - € 0s Onibus que operam na cidade de Maceid estdo realizando

todas as viagens. (G1 AL, 2021?).

2G1 AL. Governo prorroga decreto mais uma vez e Alagoas permanece na fase amarela por 7 dias. 2021a
Disponivel em: https://gl.globo.com/al/alagoas/noticia/2021/09/16/governo-prorroga-decreto-mais-uma-vez-e-
alagoas-permance-na-fase-amarela-por-7-dias.ghtml. Acesso em: 20 set. 2021.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 MOBILIDADE URBANA E O TRANSPORTE COLETIVO

Os deslocamentos sdo fundamentais para o funcionamento da sociedade. Eles
possibilitam que as pessoas trabalhem, estudem e realizem outras atividades essenciais para sua
sobrevivéncia. Dessa forma, ¢ certo pensar em mobilidade urbana como um agente estratégico
no desenvolvimento de uma comunidade e também nas caracteristicas que tangem a qualidade
de vida da populagao (CARVALHO, 2016Db).

De acordo com Ferraz e Torres (2004), ¢ possivel associar o progresso econdomico €
social de uma comunidade com um sistema de mobilidade adequado para todas as classes
sociais, uma vez que proporcionar que as pessoas se desloquem com facilidade interfere
diretamente nas agdes que vao levar ao desenvolvimento do espaco. Desvalorizar a organizacao
desse sistema gera uma sequéncia de consequéncias negativas e afeta em especial as classes
mais pobres, que necessitam, muitas vezes, fazer maiores deslocamentos para realizar suas
atividades essenciais.

Pensar maneiras de facilitar a mobilidade nas cidades tém sido um desafio mundial ao
longo dos anos. No Brasil, houve um grande éxodo rural no final do século XX, provocando
um intenso processo de urbanizagdo. Na Figura 2, € possivel observar que a populacdo brasileira
deixou de ser predominantemente rural, como era até a década de 1960 para uma maioria
urbana. O ultimo censo realizado em 2010, indicou uma taxa de urbanizagdo de 84,4% da
populacao do pais.

Figura 2- Distribui¢do percentual da populagdo nos censos demograficos.
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Entretanto, uma das consequéncias do crescimento da populacdo urbana sem que
houvesse acompanhamento e planejamento foi a segregacdo do espaco da cidade, onde 0s
centros foram, no geral, habitados por classes economicamente superiores enquanto que as
periferias ttm uma populacéo de classe mais baixa, que é quem mais necessita do transporte
publico para realizar seus deslocamentos. Pessoas com melhores condi¢gdes econdmicas tém
maior facilidade para realizar viagens diariamente, uma vez que possuem acesso a automoveis
particulares. Por outro lado, eram necessarias solu¢des que permitissem a mobilidade das
familias de baixa renda. Somado a isso, o Brasil estruturou um modelo especifico de
mobilidade, de forma a priorizar a matriz rodoviaria, como forma de incentivo ao crescimento
da industria automobilistica, ao mesmo tempo em que, ndo deu atencdo devida aqueles que

necessitavam de solucdes mais acessiveis (RODRIGUES, 2016).

Com o estabelecimento do modo rodoviario, que privilegiava a mobilidade individual
em detrimento do sistema de transporte coletivo que era majoritariamente ocupado por bondes
elétricos e trens, os 6nibus passaram a ser a solucao de transporte de massa, que se deslocavam
pelas rodovias e permitiam uma locomog¢do mais rapida e especifica. Ao longo dos anos, cada
vez se foi investindo mais em meios que davam mais vantagem para o transporte rodoviario
privado, como obras de expanséao do sistema viario, alargamento de vias, viadutos, tdneis, etc.,
sem contar que toda essa infraestrutura era prioridade nas areas de maior concentracdo
econbmica, enquanto que o transporte coletivo era deixado a margem, assim como a populacao
que depende dele. A Figura 3 ilustra um pouco essas mudancas na cidade do Rio de Janeiro,
mostrando a queda no uso do transporte coletivo como forma principal de deslocamento da
populacdo (CARVALHO, 2016a).

Figura 3 - Distribuig@o relativa dos deslocamentos urbanos motorizados do Rio de Janeiro (1950 ¢ 2005)
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A falta de planejamento no processo de urbanizagédo afetou ndo so6 o setor de transportes,

mas teve consequéncias também nas areas de habitacdo, saneamento e uso do solo. De acordo
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com a CNT (2017), esse fator gera um circulo vicioso que compromete a organizacdo das
cidades. Como problemas apontados pode-se citar a necessidade de viagens mais longas,
diminuicdo da frequéncia do transporte publico coletivo e o aumento da utilizacdo de
transportes privados que traz como consequéncia vias mais congestionadas e ambientes mais

poluidos (Figura 4).

Figura 4 - Circulo vicioso da falta de planejamento urbano

Fonte: CNT (2017).

Esse circulo é consequéncia das escolhas politicas do pais em relacdo a mobilidade
urbana. Portanto, trata-se de um grande desafio atual fazer com que a grande massa da
populacdo esteja mais préxima da cidade e descentralizar as atividades econémicas distribuindo
por todo o territério. Para Carvalho (2016a), é papel dos gestores publicos utilizar-se de

politicas que estimulem a distribuicdo da populacdo e dos comércios pelo espaco urbano.

Além disso, faz parte também das politicas publicas, estimular o uso do transporte
coletivo e conscientizar a populacdo dos seus beneficios em detrimento do transporte
individual, uma vez que um Onibus comum, por exemplo, transporta em média a mesma
quantidade de passageiros que 50 automdveis. Para isso, € necessario planejamento e uma boa
gestao dos recursos publicos que tenha como objetivo nao s6 melhorar a imagem do transporte
publico coletivo como também melhorar sua qualidade, no sentido em que haja um bom
desempenho e rendimento das viagens. Em relagcdo as vantagens, o transporte coletivo tem
capacidade de transportar muito mais pessoas que um automoével individual. Essa caracteristica
reduz o aglomerado de veiculos nas vias, diminui as emissdes de poluentes na atmosfera e
melhora o fluxo do transito. A Figura 5 mostra a contradi¢do no uso das vias por veiculos e

pessoas. E possivel observar que o volume de veiculos particulares ¢ bem maior que os veiculos
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coletivos enquanto o volume de pessoas mostra o inverso (CNT, 2017).

Figura 5 - Uso da via por veiculos e pessoas
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De maneira analoga ao ciclo vicioso representado na Figura 4, Vasconcelos; et al, (2011)
apresentam uma série de efeitos dependentes da perda de competitividade do transporte urbano.
Aspectos como o aumento dos precos dos insumos do TPU, incentivo ao transporte individual
e aumento de gratuidades geram perda de demanda do setor, reducdo da receita e aumento de
custo que tem como consequéncia uma queda de produtividade e rentabilidade. Esses fatores
provocam aumentos nas tarifas dos coletivos e perda de qualidade e competitividade no setor,
gerando um aumento do transporte individual.

Alguns paises ja adotam medidas que visam diminuir o uso dos transportes particulares
nas areas de maior concentragao urbana, como os pedagios urbanos e tarifas para estacionar em
vias publicas. Entretanto, de maneira geral, essas medidas devem estar associadas a uma oferta
qualitativa do transporte publico, para que a populagcdo veja as vantagens e possam substituir
um sistema pelo outro (CNT, 2017).

No entanto, o incentivo por parte do poder publico ¢ outro. A realidade ¢ que o sistema
traz meios que se mostram vantajosos para que os automoveis particulares sejam a preferéncia
das pessoas. Existe um baixo investimento no transporte publico enquanto hé consecutivas
isencdes tributdrias para o financiamento de veiculos privados e estacionamento gratuito nos
espacos urbanos que aumentam os congestionamentos nas vias publicas. Todos esses fatores
unidos provocam um aumento significativo de veiculos individuais, a redug¢do de passageiros

no transporte publico e, consequentemente, tarifas mais caras e pior qualidade no sistema
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(PEREIRA et al., 2021)

Apesar da falta de investimento e preocupacao com o setor, ¢ indispensavel ressaltar a
importancia do transporte publico para as cidades. Nos centros muito movimentados, ¢ uma
boa alternativa para substituir os automoveis tendo em vista a reducdo da poluicdo ambiental,

congestionamentos, acidentes de transito, necessidade de investimento em obras vidrias caras,

etc (FERRAZ; TORRES, 2004).

Figura 6 - Mortes em acidentes de transito segundo condicdo das vitimas.
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Dados recentes do NTU (2021) apontam que os carros poluem cerca de oito vezes mais
que os Onibus e esses ultimos representam o meio de deslocamento rodoviario mais seguro em
relacdo a acidentes de transito (Figura 6). Além disso, em uma gestdo de qualidade, ¢ um
sistema seguro, comodo e acessivel a populagdo de baixa renda e outras pessoas que ndo podem
ou ndo querem dirigir. E, portanto, um item indispensavel para o bom funcionamento no s6

econdmico, mas também social da comunidade (FERRAZ; TORRES, 2004).

2.2 BREVE HISTORICO DO TRANSPORTE COLETIVO

Ao longo de toda histdria as pessoas necessitaram se locomover. Até século XVII, a



22

populacdo se utilizava de animais ou carruagens proprias de tragdo animal para realizar seus
deslocamentos, mas a grande maioria dos percursos era realizada a pé. O historico das primeiras
carruagens de aluguel data de 1600, em Londres, e pode ser considerada como o inicio dos
servigos de transporte publico. As linhas com horérios e itinerarios fixos s6 foram estabelecidas
em 1662 ja em Paris. Com o desenrolar da Revolugdo Industrial no século XVIII, o transporte
publico, da forma como foi mencionado anteriormente, comegou a surgir em outras cidades
(FERRAZ; TORRES, 2004).

Os primeiros veiculos puxados sobre trilhos — os bondes -, ainda eram movidos a tragao
animal e surgiram a partir de 1832, em Nova York. Apos algumas tentativas frustradas, em
1837, ainda nos Estados Unidos, surgiu o bonde movido a cabo, que apresentava algumas
vantagens em relacdo aos movidos a cavalo. Algumas décadas depois, no final do século XIX,
foram inaugurados os bondes com tragdo elétrica, que permaneceram por muitos anos como o
principal meio de transporte urbano mundial (FERRAZ; TORRES, 2004).

Ainda segundo Ferraz e Torres (2004), a partir de 1920 os 6nibus movidos a 6leo diesel
passaram a operar na Alemanha e Inglaterra. Antes disso, foram feitas tentativas de 6nibus com
propulsdo a vapor e a gasolina, mas ndo se obteve sucesso. Com algumas vantagens em relagao
aos bondes como menor custo (ndo necessitava de subestagdes de energia, trilhos e cabos),
flexibilidade de rotas, maior confiabilidade pois ndo dependia de energia elétrica, os dnibus
passaram a ser o meio mais comum e utilizado de transporte coletivo até os dias atuais.

No cenario brasileiro, a substitui¢ao dos bondes pelos dnibus se iniciou a partir de 1940,
através de medidas adotadas pelo Governo Federal, como a criagdo do Plano Rodoviario
Nacional (PRN), o Departamento Nacional de Estradas e Rodagens (DNER) e o Fundo
Rodoviario Nacional (FRN). No inicio da década de 1970 os dnibus passaram a predominar o
servico de transporte urbano no Brasil. Antes disso, nos primeiros anos da década de 1960,
surgiram as primeiras empresas publicas de 6nibus em algumas capitais, uma vez que o servico

era ofertado por empreendedores individuais e sem regulamentagdo (RODRIGUES, 2016).

2.3 TRANSPORTE PUBLICO URBANO NO BRASIL

Apesar da extrema importancia do onibus no cenario de desenvolvimento brasileiro, de
acordo com Freire et al (2010), o pais passou a adotar um modelo de mobilidade mais voltado
ao automovel. Desde o final do século XX, a populagdo recebe incentivos a compra de carros,
fazendo com que o nuimero de veiculos privados aumente em detrimento da utilizacao do

servico de transporte coletivo. A Figura 7 mostra esse aumento de veiculos privados no pais,
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que traz como consequéncia uma piora nas condi¢des de mobilidade urbana, principalmente em
fun¢do dos congestionamentos, sinistros, lotacao dos espagos publicos e poluigdo atmosférica
e sonora (RODRIGUES, 2016).

Para Carvalho (2016b), além dos incentivos estatais para a compra de automoveis e
motocicletas, o desenvolvimento tecnoldégico contribuiu para o aumento da capacidade de
produgdo destes bens, facilitando sua comercializagdo. Um outro agente facilitador foi o
aumento de renda das familias. Nos ultimos anos, o percentual de casas que possuiam um

automovel ou motocicleta subiu de 45% em 2008 para 54% em 2012.

Figura 7 - Evolugédo da Frota de Veiculos no Brasil (2000 a 2006)
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Fonte: CNT (2017).

Segundos dados do NTU (2021), 28% das viagens urbanas ¢é realizada por transporte
coletivo, sendo 85,7% destas realizas por 6nibus e as demais distribuidas entre trilhos e outros.
No entanto, bem proximo a esse valor estdo as viagens realizadas por automodveis, sendo
responsaveis por 26% das locomogdes atuais. Em primeiro lugar estdo as viagens realizadas a
pé. Além disso, o nimero de passageiros transportados pelos 6nibus vem diminuindo ao longo

dos anos, como pode ser observado na Figura 8.
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Figura 8 - Média de nimero de passageiros equivalentes transportados por transporte publico por dia.
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No Brasil, o principal responsavel pelo transporte publico € o municipio. Entretanto, ¢
possivel flexibilizar essa responsabilidade, podendo a prefeitura ser totalmente ou parcialmente
responsavel pelo servigo.

“[Cabe ao municipio]: organizar e prestar, direta ou sob regime de concessdo ou

permissdo, os servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo,
que tem carater essencial;” (BRASIL, 1988).

Dessa forma, o mais comum ¢ que as prefeituras realizem licitagdes para que empresas
privadas desempenhem o servigo do transporte coletivo. Fica sob responsabilidade da gestao
municipal, no entanto, fiscalizar o servigo e investir em infraestrutura urbana que permita a
mobilidade da populagdo através do uso dos coletivos.

Para que o sistema funcione, o custo da operacdo ¢ financiado quase que inteiramente
pelo usuério através do pagamento de tarifas, que ¢ um dos aspectos de desmotivacdo para o
uso desse meio, uma vez que tém crescido significativamente nos ultimos anos. Conforme
Carvalho (2016a), apenas em 2013 houve uma diminui¢do expressiva do preco das passagens
em decorréncia das manifestagdes populares. Alguns dos fatores que colaboram para o aumento
das tarifas sdo o crescente prego dos combustiveis e a falta de financiamento externo para cobrir
as gratuidades concedidas a alguns usuarios como estudantes, idosos, pessoas com deficiéncia
e alguns prestadores de servigo. Dessa forma, de acordo com o perfil do usudrio do transporte
publico no pais, o servico ¢ custeado pela populacdo de menor renda.

Uma das solu¢des mais comuns para a diminuigdo das tarifas ¢ através dos subsidios e
¢ uma pratica bastante comum em paises desenvolvidos e com uma qualidade superior no
sistema de transporte. Segundo Vasconcelos; Carvalho; Pereira (2011), o transporte publico

brasileiro por 6nibus recebe subsidios principalmente para a compra de novos veiculos. Para
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fins operacionais, o custeio ¢ praticamente exclusivo dos usuérios € ndo ¢ comum que haja
financiamento externo nesse aspecto. As Figura 9 e Figura 10 mostram um panorama da
situagdo de algumas cidades brasileiras e de outros paises em relagio aos subsidios. E possivel
notar que em algumas cidades da Europa as contribui¢des passam de 50% da receita municipal,
enquanto no Brasil a média ¢ de 14,9%. Dos sistemas que disponibilizaram informagdes, a

capital alagoana ¢ que possui o menor indice (NTU, 2021).

Figura 9 - Subsidios (Cidades brasileiras)
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Figura 10 - Subsidios (Cidades da América Latina e Europa)
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Fonte: NTU (2021).

Como consequéncia dessa falta de incentivo, a imagem do transporte publico urbano ¢
cada vez mais rebaixada e o servigo ¢ visto com desagrado pelos usudrios. Em uma pesquisa
realizada pela FGV (2014), os 73% dos entrevistados apontaram niveis de insatisfacdo em

relagdo ao transporte publico. Entre as caracteristicas que tornam o TPU desagradavel aos
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usuarios estio o prego elevado da tarifa, o tempo despendido nos deslocamentos e a inseguranga
no uso desse meio em relacao a agdes criminosas.

Refor¢cando ainda mais o que foi dito por Vasconcelos; Carvalho; Pereira, (2011), a
Pesquisa de Or¢camentos Familiares (POF) feita pelo IBGE entre os anos de 2017 e 2018,
mostrou que o peso do transporte urbano para familias de menores rendimentos € cinco vezes
maior que para familias de classes mais altas. A média per capita de gastos com transporte foi
de R$ 85,44, sendo que maior parte das despesas ¢ atribuida a transportes particulares, taxis e
por aplicativos. Isso mostra que a populacdo tem escolhido o transporte individual em

detrimento do coletivo (IBGE, 2021).

2.4 POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

De acordo com Carvalho (2016a), antes do estabelecimento da Constitui¢ao de 1988 o
Governo Federal era quem assumia o papel de gerir o servico de transporte publico,
especialmente através de instituicoes federais especificas. Algumas das implementagdes
realizadas na época foram os sistemas de corredores de Onibus e o transporte de trilhos em
algumas capitais do pais.

Com a instituigdo da Constituicdo Federal de 1988 passou a ser papel da Unido
estabelecer leis a respeito do transito e definir as diretrizes principais do transporte urbano.
Essas orientacdes devem estar abaixo do principio da competéncia dos municipios quanto a
gestao do servico de transporte publico. Também ¢ responsabilidade do governo federal dirigir
politicas setoriais a nivel nacional, mas que podem trazer consequéncias na mobilidade urbana,
como por exemplo, a precificagdo dos combustiveis, sendo um de seus deveres mais
importantes no que tange a mobilidade urbana a viabilizacdo de financiamento para o setor
publico e privado a fim de os projetos sejam executados de forma eficiente, eficaz e de forma
efetiva (VASCONCELOS; et al, 2011).

Ainda em decorréncia da Constituicado de 1988, foi instituida a Lei n°® 10.257/2001,
nomeada de Estatuto da Cidade que tem por objetivo estabelecer principios gerais da politica
urbana. Uma vez que o ordenamento territorial esta diretamente relacionado as condigdes de
deslocamento da populagao, essa lei tem papel fundamental no desenvolvimento de politicas
de mobilidade. Um dos principais aspectos trazidos pelo Estatuto da Cidade foi a elaboracao de
um plano diretor para todas as cidades com populagdo acima de 20.000 habitantes. Esse ato ¢
bastante importante no sentido em que o documento deve direcionar o crescimento e

desenvolvimento do municipio, promovendo um avanco em relagdo a mobilidade e o
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ordenamento urbano. Além disso, algumas medidas estabelecidas pelo estatuto favorecem o
transporte publico urbano em relagdo ao individual, como por exemplo, melhor distribuig¢ao das
atividades urbanas no territério, aproveitamento do solo em compatibilidade com a
infraestrutura urbana, entre outras (CARVALHO, 2016b).

Em 2007, o governo federal criou o PAC — Programa de Aceleragdo do Crescimento —
com o objetivo de investir no planejamento e execugdo de obras de infraestrutura social, urbana,
logistica e energética do pais de forma acelerada e sustentavel. No que diz respeito a mobilidade
urbana, o programa visa incentivar a execu¢do de empreendimentos que possam promover a
integracao fisica e tarifaria do transporte publico coletivo e incentivar projetos de outros meios
de transporte coletivo, como metrds, BRTs (Bus Rapid Transit), VLT (veiculos leves sobre
trilhos), corredores exclusivos para onibus, entre outros. Os incentivos do PAC favoreceram as
mudangas no sistema de transporte urbano em vérias capitais do Brasil (CARVALHO, 2016b).

Alguns anos depois, em 2012, foi instituida a Lei n°® 12.587/2012, conhecida como
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Para Carvalho (2016b), essa lei foi bastante inovadora
no ambito da igualdade social, trazendo aspectos como acessibilidade universal,
desenvolvimento sustentdvel, direitos iguais no acesso ao transporte publico coletivo, a
participagdo da populagdo no planejamento, controle e avaliagdo da politica acompanhada de
uma gestdo com transparéncia, uso do espago publico de circulagdo de forma democratica,
priorizacdo dos meios de transporte ndo motorizados e dos motorizados publicos e coletivos,
integracao da politica de mobilidade com a de controle e uso do solo, incentivo a pesquisas de
cunho tecnologico para o uso de energias renovaveis e sustentaveis, e etc.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana define mobilidade urbana como a “condigao
em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano” (BRASIL, 2012).
Esta Politica estabelece também algumas atribui¢des aos entes federativos com o objetivo de
melhorar a acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territorio do municipio através
de infraestruturas que devem estar sempre relacionadas a um planejamento sistémico afim de
produzir beneficios efetivos e proporcionais aos recursos empregados, e fazer a integragao
entres os diferentes modos de transporte.

Sobre Mobilidade Urbana e Desenvolvimento Urbano pode-se afirmar que:
O transporte ¢ um importante instrumento de direcionamento do desenvolvimento
urbano das cidades. A mobilidade urbana bem planejada, com sistemas integrados e

sustentaveis, garante o acesso dos cidaddos as cidades e proporciona qualidade de vida
e desenvolvimento econdmico. (BRASIL. 2013, p.5)

Através desta lei, os municipios tém a responsabilidade de planejar e executar a politica

de mobilidade urbana e organizar e prestar os servigos de transporte publico coletivo, além
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disso, devem adotar medidas que priorizem, por exemplo, os modos de transporte nao
motorizados e coletivos em detrimento do transporte individual motorizado. Aliado a isso, ¢
importante promover uma oferta de servigos e infraestruturas com qualidade, seguranga,
acessibilidade e modicidade tarifaria: rede ciclo viaria segura e bem sinalizada, calgadas
acessiveis, transporte publico confortavel, confidvel, acessivel e com baixo custo aos usudrios.
Também como forma de fortalecer o sistema e mobilidade urbana, cabe aos municipios
desenvolver instituicdes responsaveis pelo setor. Em relacdo as medidas que podem ser
adotadas pela gestdo, o Artigo 23 traz algumas sugestdes: restringir o acesso de veiculos
motorizados em determinados locais e horarios, adotar padrdes para controle de poluentes em
alguns locais e horarios, propor a aplicacdo de tributos aos usuéarios de automodveis pela
infraestrutura utilizada, determinar faixas exclusivas para o transporte coletivo e para os modais
nao motorizados, controlar os espacos de estacionamento de uso publico e privado, administrar
0 uso e operacao de vias destinadas a circulacao e operagdo do transporte de carga, oferecendo
prioridades ou restri¢des, de acordo com a funcdo proposta pela gestdo, propor convénios para
combater o transporte ilegal de passageiros, e etc. (BRASIL, 2013).

Essa Politica fornece ainda seguranga juridica para que os municipios possam adotar
medidas para uma mobilidade mais sustentdvel da mesma forma que abre espago para que os
projetos e investimentos realizados pelas gestdes municipais possam ser contestados
judicialmente caso ndo estejam adequados ao que esta determinado em Lei (BRASIL, 2013).

Um outro aspecto importante da Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi o
estabelecimento da criacdo de um plano mobilidade urbana para todos os municipios com mais
de 20.000 habitantes que deve ser revisado a cada dez anos. Inicialmente, as gestdes municipais
tinham um prazo até 2015 para o desenvolvimento do plano, no entanto, de acordo com dados
do NTU (2021), dos 1.768 municipios que deveriam ter um Plano Municipal de Transportes
apenas 282 possuem, o que representa 84% de cidades em ndo conformidade com a institui¢ao
federal, além de mostrar que medidas de melhoramento da mobilidade urbana nio estdo nas
prioridades das gestdes municipais. Em 2020, no entanto, o governo federal revogou alguns
pontos da lei, passando a vigorar os aspectos propostos na Lei n° 14.000/2020, no qual o prazo
para elaboragdo do plano de mobilidade municipal foi ampliado para 12 de abril de 2023 — que
anteriormente ja havia sido adiado para 2019 — para as cidades com até 250 mil habitantes e um
ano a menos, 2022, para as cidades com mais de 250 mil habitantes (BRASIL, 2020).

E importante citar também que a Lei coloca em pauta os prejuizos causados por
beneficios concedidos a alguns grupos aos demais usuarios. De acordo com o Artigo 5°, o ideal

€ que os custos dos servigos sejam divididos por usuarios diretos e indiretos, que sdo aqueles
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que também se beneficiam com o sistema de transporte publico, como comerciantes,
empregadores, etc. (BRASIL, 2013).

Em relagdo a contratacdo dos servigcos de transporte publico, a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana adiciona algumas observagdes aos processos de licitagdo, sendo: fixacao de
metas de qualidade e desempenho, incentivos e penalidades aplicéveis, riscos econdmicos €
financeiros, condigdes e meios de controle pela concedente e fontes de receita extra tarifarias.
Outros sistemas como o transporte coletivo e individual privados, como vans e taxis, devem ser
regulamentados e fiscalizados pelo poder municipal baseando-se nos requisitos de seguranga,
conforto, higiene, qualidade e fixa¢do de tarifa maxima na prestacdo do servico (BRASIL,
2013).

Quanto aos direitos dos usuarios, o Capitulo III da Lei traz uma série de concessdes aos
cidadaos, como, receber servico de forma adequada, participar do planejamento, da fiscalizacao
e da avaliacdo da gestdo local em relagdo a mobilidade urbana, ter acesso a informagao em
relacdo aos pontos de embarque e desembarque, itinerarios, horarios, tarifas dos servigcos e
também direitos a gratuidade e acessibilidade, ¢ modos de interagdo com outros modais.
(BRASIL, 2012).

A Unidio pertence a responsabilidade de prestar assisténcia técnica e financeira,
capacitar e formar pessoal e disponibilizar informagdes nacionais aos municipios. Além disso,
¢ possivel delegar aos entes federativos a organizagdo e prestagdo de servigo publico coletivo
urbano interestadual e internacional (BRASIL, 2013; CARVALHO, 2016b).

Por fim, aos Estados compete gerir e integrar os aglomerados urbanos e as regides
metropolitanas, e também, oferecer a prestacdo de servigos de transporte coletivo
intermunicipal urbano. Uma outra fungdo ¢ implantagdo de incentivos financeiros e fiscais com
o fim de reduzir os custos e aumentar a qualidade do servigo de transporte publico (BRASIL,

2013).

2.5 TRANSPORTE PUBLICO URBANO EM MACEIO

Segundo Vicente (2020), o primeiro transporte urbano da cidade de Macei6 foi o bonde
de burros. O servigo circulava entre os bairros do Farol, Ponta da Terra e Bebedouro e atendia
apenas a familia do comendador Teixeira Bastos. A partir de 1913, comecaram a circular na
capital os bondes elétricos, concessionados pela Companhia Alagoana de Trilhos Urbanos
(CATU) de propriedade de algumas pessoas vinculadas a elite politica alagoana, como Dubeaux

Ledo, Gustavo Paiva e Teixeira Bastos. Apenas na década de 1930 que o transporte passou a
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atender a grande parte da populagdo da cidade. Com o investimento massivo no transporte
rodoviario, principalmente apos a Segunda Guerra Mundial, comecgaram a aparecer os primeiros
onibus, popularmente chamados de lotagao (Figura 11). Eram veiculos com cabine de caminhao

e carroceria fechada para passageiros e fazia a mesma linha dos bondes.

Figura 11 - Lotacdo dos anos de 1960 em Maceid

Fonte: Vicente (2020).

S6 no inicio dos anos de 1970 que o uso dos Onibus passou a se popularizar com o
surgimento de algumas empresas como a Sdo Francisco, que operava na linha Bebedouro-
Centro, Nossa Senhora de Fatima, na linha Vergel-Jatitca e Santo Antonio, na linha Trapiche-
Pajugara. J4 nessa época os horarios de pico eram marcados por onibus lotados. O valor da
passagem nao era fixo, por isso o usudrio pagava valores diferenciados a depender do percurso
feito (VICENTE, 2020).

Na década seguinte, aconteceu a constru¢do do complexo habitacional Benedito Bentes
na parte alta da cidade. Em fungdo disso, algumas empresas foram obrigadas a dispor de frota
para atender a regido, mas os conflitos gerados por discordancias nos precos das passagens
fizeram surgir muitos transportes clandestinos. Devido a esses e outros problemas, o Governo
do Estado passou assumir o controle dos transportes urbanos na cidade e em 1988 foi criada a
Empresa de Transportes Urbanos (Eturb) que aglutinou quase todas as empresas que ja existiam
além de adquirir novos 6nibus (VICENTE, 2020).

Em 2006, o plano diretor da cidade estabeleceu como diretrizes para a infraestrutura
fisica do sistema vidrio urbano a adequacdo e amplia¢do do sistema de modo a permitir uma

melhor eficiéncia e articulacdo entre os bairros, ampliacdo das vias que ligam o trecho leste -
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oeste, o estabelecimento de normas que favorecam a acessibilidade e compatibilizagdo dos
locais de paradas dos transportes coletivos, entre outros (MACEIO, 2006).

Ainda sem um Plano de Mobilidade, a cidade que apresenta mais de um milhdo de
habitantes segundo estimativas do IBGE (2020), teve a frota de veiculos aumentada de 23.605
para 206.347 (um incremento de 774,17%) de 1991 a 2010, enquanto a populagdo da cidade
aumentou cerca de 48,26% (de 629.041 para 932.608) neste mesmo periodo (DETRAN, 2011).
Em 2021, o nimero de veiculos passou a ser 350.039, representando um aumento total de 543%
(DETRAN, 2021). Esses valores representam uma saturacdo das vias urbanas e provocam
congestionamentos intensos.

Além do aumento da frota de veiculos particulares, outro fator que contribui para
provocar os congestionamentos constantes na cidade ¢ que o destino de grande parte das linhas
se concentra na area central causando uma sobreposi¢do de itinerarios, principalmente no
corredor Fernandes Lima. Em fevereiro de 2014, a SMTT iniciou a marcagdo de faixas
exclusivas a direita para o transporte coletivo ao longo da extensdo da Av. Fernandes Lima e
Av. Durval de Goées Monteiro no intuito de aumentar a velocidade do transporte coletivo.
(ALAGOAS, 2014).

De acordo com os dados do estudo elaborado para implantagdo do VLT (ALAGOAS,
2014), o transporte coletivo representa 45,1% das viagens motorizadas durante o dia, enquanto
que o transporte individual representa a outra parcela (54,9%). Além disso, os resultados
mostram que o tempo médio de viagem para o transporte coletivo de cerca de 72 minutos, para
o individual de 27 minutos € ndo motorizado de 16 minutos. Estes valores demonstram o tempo
elevado relacionado ao transporte coletivo.

Com o objetivo de melhorar o transporte publico urbano de Macei6 e colaborar com a
mobilidade urbana da cidade, a prefeitura langou em 2015 um edital para “regular o transporte
publico de modo a melhorar a qualidade dos servigos, atendendo as necessidades de mobilidade
e transporte da populacdo maceioense”. Antes do processo, o sistema operava com 107 linhas,
distribuidas entre seis empresas € com uma demanda diaria de 325 mil passageiros. A integra¢ao
sO era permitida nos terminais de integracdo e havia sobreposi¢cdo de itinerarios em alguns
eixos, enquanto novos conjuntos habitacionais nio estavam sendo atendidos (MACEIO, 2015).

A 1mplantacdo do sistema de melhorias previstos no edital teve inicio em janeiro de
2016 com a implantagdo do SIMM — Sistema Integrado de Mobilidade de Macei6 - que consiste
na implantacdo da integracdo temporal entre as quatro empresas possuidoras da concessao.
Através do cartdo eletronico, os passageiros podem fazer mais de um embarque na mesma

direcao pagando somente uma passagem no intervalo de uma hora e meia. Também teve inicio
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a padronizagdo da frota com nova identidade visual, atendimento a legislacao de acessibilidade
com disponibilidade de dois lugares para cadeirantes nos 50 novos 6nibus e manutenc¢ao dos
terminais pelas empresas (MACEIO, 2015).

Além disso, o sistema foi redimensionado através da criagao de novas linhas, renovacao
da frota, 100% de acessibilidade e implantagdo da integragao temporal. O valor inicial da tarifa
foi de R$ 2,74 — tendo chegado a seu valor mais alto de R$3,65 em 2018. Esse valor perdurou
até 2021, quando a nova gestdo municipal reduziu a tarifa em R$ 0,30, passando ao valor atual
de R$3,35. Em relagdo as gratuidades, a tarifa publica fica responsavel por pessoas maiores de
65 anos, pessoas com deficiéncia permanente, incluindo um acompanhante, limitados a 80
viagens por més e funcionarios da Empresa Brasileira de Correios e Telégrafos (MACEIO,
2015).

Em relacdo aos beneficios estudantis, até agosto de 2021, os alunos tinham direito a
meia passagem, com exce¢do de alguns casos que tinham créditos comprados pela prefeitura
para garantir a gratuidade. Recentemente, a Prefeitura de Maceié anunciou que a gratuidade
escolar sera um beneficio a todos os estudantes através do programa Passe Livre, garantindo o
direito a 44 embarques gratuitos, podendo os demais serem feitos da forma antiga (MACEIO,
2021a).

Através do edital para implantagdo do novo sistema, quatro empresas ganharam a
concessdo para funcionar em quatro lotes divididos da seguinte maneira (Figura 12):

e Lote 100 (bairro da Serraria e adjacéncias) pela Viagdo Cidade de Maceio;
e Lote 200 (bairro de Ferndo Velho e adjacéncias) pela Viagao Sao Francisco;
e Lote 300 (bairro do Trapiche da Barra e adjacéncias) pela Viagao Veleiro;

e Lote 400 (bairro do Benedito Bentes e adjacéncias) pela Viacdo Real Alagoas.
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Figura 12- Frota de 6nibus de Maceio por lotes.
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Fonte: Maceio, 2015.

O sistema de transporte coletivo na cidade de Maceio e regides circunvizinhas que
fazem parte do setor de estudo (Figura 13), esta dividido sob a responsabilidade de trés
instituicdes: (ALAGOAS, 2014)

e Servigos de transporte coletivo do municipio de Maceid possui como 6rgdo gestor
SMTT — Secretaria Municipal de Transporte e Transito de Maceio;

e Servicos de oOnibus intermunicipal da Regido Metropolitana de Maceid sdo de
responsabilidade da ARSAL (Agéncia Reguladora de Servigos Publicos do Estado de
Alagoas);

e Servigo de transporte ferroviario urbano de passageiros na regido de Rio Largo, Satuba
e Maceio6 ¢ explorado e de responsabilidade da CBTU - Companhia Brasileira de Trens
Urbanos.

Atualmente estes sistemas ndo possuem integra¢do entre si € operam de maneira

independente.
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Figura 13- Area de estudo
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Fonte: Alagoas (2014).

Em maio de 2021 a prefeitura de Maceid fez uma parceria com o aplicativo de
mobilidade urbana Moovit. Este funcionard como um meio de planejar viagens urbanas através
de algumas ferramentas, como o tempo que falta para que os 6nibus cheguem aos pontos, o
nivel de ocupagdo e informagdes sobre acessibilidade (MACEIO, 2021b).

Ainda de acordo com a Moovit (2021), a cidade conta com 95 linhas de transporte
publico rodovidrio distribuidas entre as quatro empresas. O tempo de deslocamento médio para
os usudrios em um dia util considerando ida e volta do trabalho ¢ de cerca 82 minutos. As
viagens longas — com duragdo de mais de 2 horas — sdo realizadas por 23% das pessoas que
utilizam o servigo. Em relagdo ao tempo de espera, mais de 68% dos usuarios esperam mais de
20 minutos, sendo a média geral para a cidade de 32 minutos de espera. Sobre a distancia
percorrida no transporte publico por pessoa em uma viagem, a média € de 6,7 km; apenas 12%
dos usuarios percorrem mais de 12 km em uma tnica dire¢do. Grande parte das pessoas também
realiza mais de uma baldeagdo durante uma viagem, apenas 35% dos usudrios chegam em seus

destinos com uma tnica linha.
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Figura 14 - Divulgacdo da campanha de denuncia de irregularidades no transporte coletivo.
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Fonte: MACEIO (2021b)

Uma medida também atual do governo foi o lancamento de um canal para dentncias
sobre o transporte coletivo (Figura 14). Através do Whatsapp os usuarios podem denunciar
irregularidades no transporte por meio de fotos, videos, audios e mensagens de texto. As
denuncias sdo realizadas de forma andnima e servem para direcionar a fiscalizag@o por parte da
SMTT (MACEIO, 2021c¢).

2.6 PANDEMIA DA COVID-19 E A MOBILIDADE URBANA

Os impactos causados pela covid-19 trouxeram mudangas significativas em diversos
cenarios sociais, inclusive na mobilidade urbana. Segundo Fatmi (2020), um dos setores que
sofreram maior impacto foi o de transportes. A maioria das mudangas ocorreu devido as
medidas de isolamento que trouxeram alteragdes nos modos de trabalhos de muitas pessoas,

principalmente em fun¢ao do home-office.
2.6.1 Mudancas na mobilidade e o transporte publico durante a pandemia
Ja nos primeiros meses de pandemia, a NTU (2020) iniciou o monitoramento dos

impactos da pandemia no setor de mobilidade, observando indices como reducdo da demanda,

diminui¢do da oferta, faléncia de empresas, demissdes, suspensdo de contratos, reducdo das
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jornadas de trabalho e dos saldrios dos trabalhadores, entre outros. E, apesar do pouco tempo,
ja era possivel perceber os indicios de que o sistema de transporte publico seria
significativamente afetado. Para Shamshiripour et al. (2020), uma das dificuldades iniciais em
relacdo as medidas que deveriam ser adotadas no setor de mobilidade e os planos para um futuro
po6s-pandémico era o pouco conhecimento que se tinha sobre a doenga e de como o “novo
normal” afetaria a populagdo durante a pandemia. Através dessas informagdes seria possivel
planejar os modelos de demanda de transporte de forma mais confiavel e 1til para cidades mais
sustentaveis e resilientes.

O panorama geral brasileiro até o inicio da pandemia era de 1.800 empresas que
correspondiam a uma frota de 107.000 veiculos, gerando um total de 1,8 milhdo de empregos
diretos e indiretos. O servigo era ofertado em 2.901 municipios e possuia um faturamento anual
na ordem de R$ 42,1 bilhdes. Desses municipios, apenas 11 apresentava algum tipo de subsidio
publico, ou seja, o sistema era sustentado basicamente pela tarifa paga pelos usuarios o que

significa que uma queda na demanda teria influéncia direta na arrecadagdo do sistema (NTU,

20204).

Figura 15 - Impacto da pandemia no TP por 6nibus nas capitais brasileiras - abril/2020
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A Figura 15 mostra uma visao geral de como a pandemia afetou o transporte publico
por Onibus nas capitais brasileiras nos primeiros meses (entre margo e abril de 2020). Os
resultados mostram que houve uma queda significativa do nimero de passageiros, na ordem de
80%. Em 180 municipios brasileiros houve paralisacdo total dos servigos de transporte publico
urbano e consequentemente do nimero de passageiros. Em relagdo a oferta de servigo, algumas
empresas tiveram permissao da gestdo de reduzir a frota e a frequéncia das linhas de acordo
com os decretos locais, buscando garantir o transporte daqueles que exerciam atividades
essenciais, como profissionais da satude e trabalhadores do ramo alimenticio. De forma geral,
houve uma queda de cerca de 25% da oferta dos servigos. Esses fatores unidos aos custos
variaveis e fixos do setor, acarretou um prejuizo de R$ 2,5 bilhdes nos primeiros meses de
pandemia (NTU, 2020a).

Apesar do cuidado e das medidas adotadas para conter a disseminacdo do virus, cerca
de um ano depois, em meados de maio de 2021, o Brasil estava alcangando os piores registros
de casos e namero de Obitos da pandemia. E possivel observar a crescente na curva do nimero
de mortes através dos dados da plataforma Our World in Data, da Universidade de Oxford
(Reino Unido) que s6 comega a diminuir a partir de julho/2021, quando o processo de vacinagao

comecou a avangar de forma mais efetiva no pais (Figura 16).

Figura 16 - Numero de 6bitos por Covid-19 por milhdo de pessoas.
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Entre esses altos e baixos, o TPU continuou em crise. Uma pesquisa realizada pela
Moovit em agosto de 2020 trouxe uma visao geral de como o setor de transportes foi afetado
nos primeiros meses de pandemia em algumas grandes cidades do Brasil. E possivel perceber

como o impacto foi maior na capital gaucha e em algumas capitais nordestinas (Figura 17).

Figura 17 - Alteragdes no uso do TPU no Brasil
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Fonte: Moovit, 2020.

De acordo com Romeiro et al. (2021), muitos brasileiros deixaram de utilizar ou
reduziram o uso do transporte publico durante esse periodo de pandemia. Entre os principais
motivos estdo o receio pelo contagio, principalmente em decorréncia da superlotacdo dos
veiculos, consequéncia da redug¢do na oferta. Os resultados mostram que em nenhuma das
cidades pesquisadas houve reducdo total no uso de transporte publico, no entanto, houve um
aumento na migragdo para outros meios de transporte e uma diminui¢do significativa na

frequéncia em que o TPU era utilizado (Figura 18).

Figura 18 - Frequéncia na utilizagdo do TPU em decorréncia da Covid-19
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Fonte: ROMEIRO et al. (2021).

Baseado nessa alteragdao da frequéncia do uso do transporte publico, a Moovit (2020)
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também fez uma pesquisa sobre o que faria os passageiros voltar a utilizar o transporte publico
(Figura 19), onde ¢ possivel observar que a superlotacdo ¢ o problema principal a ser resolvido
pelas empresas e gestdo publica a fim de trazer de volta os usuarios, seguido de perto de
informagdes que permitam o usudrio saber em tempo real sobre a localizagdo e tempo de

chegada do TP para evitar esperas longas em estacdes lotadas.

Figura 19 - Pesquisa com usuarios.
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Fonte: Moovit, 2020.

Apesar dos resultados ndo incluirem a cidade de Maceid, é possivel perceber que houve
mudangas significativas em como as pessoas se locomovem e, apesar da queda na demanda do
setor, o transporte publico ainda ¢ essencial para grande parte da populagdo e necessita de
medidas que auxiliem na sua recuperacao.

Com a redugdo significativa no numero de passageiros ¢ a consequente redugdo na
arrecadacdo para manutengdo no sistema, o setor apresentou consequéncias drasticas ao longo
dos anos de 2020 e 2021. De acordo com dados do NTU (2021), Romeiro et al. (2021) informou
que 21 empresas encerraram as atividades entre abril de 2020 e fevereiro de 2021 (Figura 20).
Em junho de 2021, esse nimero ja chegava a 25 empresas e um consorcio que ou suspenderam

as operacdes de forma temporaria ou definitiva ou necessitaram de intervencao estatal (Gl,
2021).
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Figura 20 - Numero de empresas que encerraram suas atividades durante a pandemia.
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Fonte: ROMEIRO et al. (2021).

Como consequéncia desses fechamentos, nos primeiros 14 meses de pandemia, 88
sistemas de transporte publico por Onibus foram atingidos por mais de 230 movimentos
grevistas, protestos ou manifestagdes no pais, € em alguns casos, paralisacdo na oferta dos
servigos em algumas cidades, motivados pela falta de pagamento de saldrios e beneficios aos
funcionarios em decorréncia da falta de verba (NTU, 2021Db).

No cenario mundial, muitos paises investiram em pacotes de estimulo econdmico para
o transporte publico. Segundo Goldbaum (2020) apud Romeiro et al. (2021), nos Estados
Unidos, a Autoridade Metropolitana de Transportes de Nova York (MTA), investiu US$ 4
bilhdes em um orcamento extra emergencial. A¢des como essa aconteceram também no Chile,
na Holanda, na Suécia e em outros paises (Figura 21). Para eles, investir no transporte publico
foi uma das medidas levadas com prioridade para manter o desenvolvimento da economia
durante o periodo pandémico, uma vez que, apesar da reducdo no uso do TPU, o mesmo
continuava a ser o principal meio de deslocamento da populacdo. Esse tipo de investimento
significava que a populagdo teria acesso a um modo seguro de mobilidade para realizar suas
atividades basicas (ROMEIRO et al. 2021).

Entretanto, a exemplo do Brasil, alguns outros paises em desenvolvimento tiveram um
problema maior no setor financeiro. Com muitos setores demandando investimento e uma
reducdo na arrecadacdo de impostos em decorréncia do aumento do desemprego, faléncia de
pequenas empresas, € etc., o investimento no transporte publico ndo foi visto com prioridade e
as alternativas para conter a contaminacdo foram medidas bdasicas sanitarias, como uso de

mascaras e higienizagdo adequada (ROMEIRO et al. 2021).

Figura 21 - Subsidios internacionais para o setor de transporte publico
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Fonte: NTU (2020a)

De acordo com Barreira (2021), o Brasil que ja ndo contava com uma politica de
destinagdo de recursos para sustentar o transporte coletivo, sofreu uma desestabilizacao ainda
maior com os prejuizos advindos da pandemia. De forma que em agosto/2020 a Camara dos
Deputados seguida pelo Senado em novembro/2020, aprovou o projeto de Lei 3364/2020 que
estava em tramitando desde maio/2020 e tinha por objetivo estabelecer um auxilio emergencial
no valor de R$ 4 bilhdes para estados e municipios aplicarem no setor de transporte coletivo,
no entanto, o projeto foi vetado integralmente pela presidéncia da Republica (NTURBANO,
2020a).

2.6.2 Transmissiao da covid-19 pela utilizacao do transporte publico

O surgimento dos primeiros casos de covid-19 despertou os estudos para diversos
fatores, incluindo a forma de contagio e maneiras de conter a disseminagdo do virus. Uma vez
considerado o ambiente como um fator de contaminagdo, o transporte publico passou a ser
considerado uma op¢ao (BARCELOS; BLANK, 2020).

Existem dois fatores que sdo determinantes: a probabilidade de haver um passageiro
infectado e quais as chances de ocorrer transmissao em caso da primeira resposta ser positiva.
As chances vao depender de algumas condigdes, como lotagdao dos veiculos, circulagao do ar,
tempo de viagem e também o respeito as medidas de prevengao (TIRACHINI; CATS, 2020).

Uma campanha realizada pela FETRASUL com apoio da NTU baseada em um estudo
realizado pelo MIT/Oxford (Figura 22) ilustra os riscos de transmissdo de acordo com as
medidas de seguranca que sdo tomadas, de forma que ¢ possivel perceber que em um tempo
curto, em viagens bem ventiladas e com a populacao utilizando mascaras e em siléncio, o risco

de contagio ¢ pequeno (SGANZERLA, 2020).
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Figura 22 - Campanha Protocolo Transporte Seguro
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*Estudo feito pelo Instituto de Tecnologia de Massachusetts (EUA) e Universidade de Oxford (Inglaterra). comprova que locais como
o Transporte Coletivo, mesmo com alta ocupacao, apresenta baixo risco de contagio, isso devido as caracteristicas do servigo:
periodo curto de viagem, espaco fechado mas com as janelas abertas e todos utilizando mascaras.

0 Protocolo Transporte Seguro foi feito para que todos retomem a rotina com seguranca.

A retomada da mobilidade passa pelo transporte seguro Realizagdo:

Urbi

www.protocolotransporteseguro.com.br

Fonte: Diario do Transporte, 2021.

Além disso, o NTU (2020) realizou uma pesquisa através da coleta de dados de 15
sistemas em diferentes estados do pais que sdo responsaveis por 325 milhdes de viagens por
més e analisou as ocorréncias da doenga nos 7 dias proximos aos das viagens analisadas, devido
ao tempo de encubagdo do virus. Como resultado, obteve-se que ndo ¢ possivel comprovar a
ligacdo entre o uso do TPU e os casos de coronavirus, ou seja, a utilizagdo dos meios de
transportes coletivos ndo pode ser determinante para gerar um aumento no nimero de casos.
Esse resultado ndo quer dizer que ndo ha contdgio no uso do transporte ptblico, mas que o risco
nos veiculos e terminais ¢ comparado ao de outros ambientes, como supermercados e
restaurantes. Ou seja, o uso do transporte publico ndo define o risco de contagio da covid-19,

mas o modo como o servico estd operando e como ele estd sendo utilizado pelos usuarios.
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2.6.3 Medidas adotadas para conter a disseminacio do virus

Neste contexto, percebe-se que o transporte publico necessita de atencdo e cuidado
como qualquer outro espago coletivo para que seja possivel sua utilizagdo sem risco aos
passageiros e trabalhadores, principalmente através das medidas para conter a disseminagdo do
virus. Algumas medidas vém sendo adotadas em algumas cidades e podem auxiliar no combate
a transmissdo da covid-19, entretanto, hd um agravante: a crise financeira do setor que dificulta
a implantagdo de algumas solugdes. E preciso, portanto, cooperagdo entre a gestio publica e
privada para que o transporte publico continue funcionando de forma segura para a populagao.

Dentre as solugdes tomadas, as duas iniciais e principais foram o distanciamento fisico
e o uso de mascaras faciais. Pode-se citar ainda algumas medidas tomadas por outros paises,
como: reducdo na capacidade de transporte dos veiculos com o objetivo de evitar aglomeracdes
- em alguns locais da China, por exemplo, permitiu-se apenas o transporte de passageiros
sentados, ja na Espanha e no Peru as viagens foram limitadas a 70% e 50% de passageiros,
respectivamente; aumento do niumero de viagens também como medida de reduzir a lotagdo
nos veiculos principalmente em hordrios de pico — alguns paises que seguiram essa pratica
foram o Uruguai e a Espanha; equipes de controle de aglomeragdes, na Colombia; utilizagao de
faixas exclusivas para Onibus fazendo com que as viagens fossem mais rapidas, em cidades
como Nova York e Barcelona; e campanhas para que a populacao se sentisse segura para utilizar

o transporte publico, na Bélgica (ROMEIRO et al, 2021).
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Figura 23 - Principais medidas adotadas pelas empresas de TPU em combate a pandemia.
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Fonte: NTU (2020a) adaptado pela autora

No Brasil, o NTU (2020a) reuniu as medidas mais adotadas pelas empresas operadoras
de 6nibus nas cidades, sendo a principal delas a intensificacdo da limpeza e higienizacdao dos

Onibus, terminais, estagdes e pontos de onibus (Figura 23).

2.6.4 Algumas perspectivas para o futuro

E certo que a pandemia mudou significativamente o modo como as pessoas se movem
e de forma mais assertiva, o transporte publico urbano tornando mais evidente os problemas
que ja assolavam o setor. Além das medidas tomadas para o enfrentamento direto do virus, é
necessario pensar também nos passos a serem dados para o periodo pds-pandémico.
Evidentemente, o setor enfrentard muitas dificuldades, em especial no que tange a recuperacao
da demanda de passageiros e a crise econdmica que afetou os servigos (ROMEIRO et al., 2021).

Com o objetivo de buscar solugdes para minimizar os danos futuros, a NTUBARNO
(2020b) juntamente com a ANTT organizou o Programa de Reestruturagdo do Transporte
Piblico por Onibus. O programa é formado por trés pilares e tem por objetivo trazer mais

seguranca juridica ao setor, inovagao e racionalizac¢ao nas redes de transporte e sustentabilidade
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econdmica e de qualidade.

O programa traz medidas a serem aplicadas a médio e longo prazo principalmente com

o auxilio do governo federal. As solugdes propostas sao:

Regulacdao e contratos — essa medida propde que o governo federal participe mais
ativamente junto aos municipios da organizacdo da mobilidade urbana. Além disso, a
forma de contratagdo das empresas deve ser revista. Ao invés do modelo por concessao
comum, onde o risco de ter ou ndo passageiros ¢ do concessionario, a proposta € que se
utilize um modelo de oferta de servigo, no qual a empresa recebe pelo servigo prestado
conforme os padroes de qualidade e desempenho estabelecidos; (NTUBARNO, 2020b)
Financiamento — esse ¢ um aspecto ja discutido hd muito tempo e também tratado
anteriormente. No modelo atual o usudrio cobre praticamente todo o custo do servigo
ofertado. A proposta ¢ que o orgamento publico invista em fundos que possam cobrir
parte da receita do setor, como por exemplo, bancar as gratuidades e reduzir o valor das
tarifas para os usudrios pagantes (NTUBARNO, 2020b).

Qualidade e produtividade — os protocolos sanitdrios decorrentes da pandemia
evidenciaram ainda mais a situagdo do transporte publico: 6nibus lotados em horarios
de pico, longos tempos de espera, entre outros. Uma das propostas ¢ escalonar as
atividades urbanas de forma a distribuir os horarios de funcionamento de diferentes
setores para diminuir os picos de passageiros em determinados periodos (NTUBARNO,

2020b).

O programa foi apresentado ao governo federal em dezembro de 2020, mas ndo se

obteve resposta, de forma que posteriormente foi decido levar o documento a ser aberto para

discussdo em sociedade. No segundo semestre de 2021, o projeto aguarda os tramites junto ao

Senado Federal e a expectativa ¢ de que o processo demore ainda um ano para ter conclusao

(ASQUINT, 2021).
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3 AREA DE ESTUDO

Este estudo tem como foco principal o transporte publico na cidade de Maceio, capital
do estado de Alagoas.

Macei6 possui uma area territorial de 509,320 km? esté localizada no litoral do estado.
No ultimo censo realizado em 2010, a cidade contava com 932.748 pessoas, mas a estimativa
para 2021 ¢ de 1.031.597 habitantes (IBGE, 2021).

A cidade teve sua origem através de um engenho de agucar e seu desenvolvimento se
deu com a instalacdo do porto no bairro do Jaragua. A partir de 1817, com a emancipagdo
politica do estado de Alagoas, iniciou-se o processo de transferéncia da capital para Maceio, e
em 16 de dezembro de 1939 foi instalada a sede do governo na cidade. A ocupacao do territorio
se iniciou na area central da planicie litoranea e lagunar, nos bairros do Jaragua e Centro e
posteriormente nos bairros da Levada, Bebedouro e Fernao Velho. Neste contexto inicial, os
trés principais eixos estruturantes da cidade eram a Av. Siqueira Campos que ligava o porto do
Jaragua ao porto do Trapiche, rodovia estadual AL 101 Norte, que era a principal rota entre
Alagoas e Pernambuco ¢ a linha ferroviaria, que ligava os bairros de Bebedouro e Fernao Velho
ao porto de Jaragua. As demais regides foram sendo ocupadas ao longo dos anos, inicialmente
nas imediagdes do bairro do Farol. Até entdo, grande parte da ocupagdo no planalto era
composta de sitios e chécaras, situacdo que foi se alterando com a pavimentacdo da Av.
Fernandes Lima, sendo este um dos principais motivos da ocupagdao urbana na regido. A
ocupagao urbana tornou-se ainda mais intensa com o surgimento do distrito industrial na década
de 1960 e da Universidade Federal de Alagoas na década seguinte. Ao mesmo tempo, as regioes
da orla maritima mais ao norte também passaram a ser ocupadas (JAPIASSU, 2015).

Em relagdo ao sistema viario, as primeiras rotas surgiram em funcdo do comércio e
servicos de satde localizados, principalmente, nos bairros do Jaragué e Centro e era composto
por oito corredores que podem ser observados na Figura 24 que representa o sistema na década
de 1980. De maneira geral, as vias maceioenses foram surgindo com o objetivo de ligar os
bairros que estavam sendo ocupados a planicie litoranea central. Além disso, a Av. Fernandes
Lima surgiu como uma forma de conectar a parte alta da cidade a parte baixa (JAPIASSU,

2015).
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Figura 24 - Corredores viarios de Maceio, 1980.
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Fonte: JAPIASSU (2015).

Ainda de acordo com o Plano Diretor da cidade concebido em 1981, existiam duas vias
em construcdo, sendo elas a Avenida Menino Marcelo, como alternativa de ligagao entre a parte
alta e baixa e o Dique Estrada, localizada na planicie lagunar, com o objetivo de conectar o mar
e a lagoa. Com o passar dos anos, o numero de vias foi aumentando, principalmente com o
surgimento de vias coletores, devido a necessidade de se ter mais acessos entre os bairros e de
equilibrar o fluxo de pessoas entre as estradas (JAPIASSU, 2015).

Ao longo dos anos, o sistema viario continuou a se desenvolver de forma radial, partindo
da por¢ao centro-sul — nos limites lagunar e maritimo. Com a expansao da cidade para a parte
alta, a malha vidria passou a tomar uma configura¢do radial convergindo para o centro com
poucas conexdes transversais, dificultando a conexao entre os bairros. Em consequéncia disso,
os principais eixos radiais (Figura 25) sofreram um expressivo aumento de fluxo ao longo dos
anos, resultando em uma malha viaria confusa, irregular e com calgadas estreitas (ALAGOAS,

2014).
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Figura 25 - Sistema viario principal.
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Uma vez detalhada a area de estudo, na secdo seguinte sera apresentada a metodologia

da pesquisa.
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4 METODOLOGIA

4.1 PESQUISA COM OS USUARIOS DO TPU EM MACEIO

4.1.1 Determinac¢ao da amostra

Para a determinagdo da amostra, foi utilizada uma amostragem aleatoria simples, ou
seja, uma determinada quantidade de elementos retirados ao acaso da populacio onde cada um
deles tem a mesma probabilidade de ser selecionado. O calculo foi realizado através da equagao

a seguir para se obter o tamanho da amostra mediante a propor¢ao de uma populacao finita

(MARTINS, 2016).

n = Z%xp*(1-p)*N
T d2x(N-1)+Z2xp*(1-p)

Onde:

n — Tamanho da amostra aleatdria simples a ser selecionada da populacao
Z — Abscissa da curva normal padréo

p — Estimativa da proporc¢édo

N — Tamanho da populacéo

d — Erro amostral expresso em decimal

Para o calculo se considerou uma populacdo de 260 mil pessoas, que € o nlimero de
passageiros didrios da cidade de Maceio (SMTT, 2020). Para os outros parametros, adotou-se
p = 0,5, uma vez que nao se tinha estimativas prévias, Z = 1,96 (levando em consideracao a
curva normal com 95% de nivel de confianca) e d = 0,05. Aplicando estes valores na Equagdo
1, tém-se que:

1,962 % 0,5 * (1 — 0,5) * 260.000

™ = 0,052 « (260.000 — 1) + 1,962 % 0,5 (1L — 0,5)

= 383,59

Logo, o tamanho da amostra serd de 384 pessoas.

4.1.2 Elaboracao do questionario

A pesquisa foi dividida em duas partes. A primeira tem por objetivo obter um cendrio
de como tém encarado o transporte publico na cidade de Maceid em tempos de pandemia e
conta com algumas perguntas relacionadas ao uso ou nao do TPU neste periodo, motivos que

levaram a reducdo ou o abandono deste servi¢o pelo usudrio e as dificuldades encontradas na
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utilizagdo do servigo neste periodo. A segunda parte ¢ uma avaliacdo qualitativa sobre a
transporte publico no geral (foram questionados aspectos como seguranga, conforto,
atendimento, e preco das passagens).
No questionario foram solicitadas as seguintes informagoes:

e E-mail;

e Nomeg;

e Profissdo;

e Faixa etaria;

e (Género;

e Se apessoa ¢ ou nao usudria do TPU em Maceio;

e A linha que a pessoa costuma ou costumava utilizar;

e Se o usuario deixou ou nao de utilizar o transporte devido a pandemia,;

e O motivo pelo qual deixou de utilizar o TPU caso a resposta anterior tenha sido sim;

e Se o usuario passou a utilizar outro meio de locomocgao e qual foi este;

e Quais as dificuldades encontradas ao utilizar o TPU durante o periodo de pandemia;

e Sua opinido sobre como a gestdo publica e privada poderiam resolver os problemas do

transporte coletivo;

Em seguida, foram apresentados questionamentos para avaliar a opinido dos usuarios
quanto aspectos qualitativos. Os indicadores avaliados foram: seguranga, conforto, atendimento
e prego.

Por fim, foi deixado um espago aberto para sugestdes, observagdes ou situacdes que

desejassem ser compartilhadas.

4.1.3 Aplicacao da pesquisa

Com o objetivo de avaliar a situagdo do transporte publico urbano na capital alagoana
foi aplicada uma pesquisa de forma remota e presencial com os usuarios no periodo de 02 a 11
de agosto de 2021.

A pesquisa remota foi elaborada através da plataforma Formularios do Google e estava

disponivel através do link: https://forms.gle/5cF5ppTgolt7WELNA. A divulgacao foi feita

através das redes sociais (compartilhamento em perfis do Instagram com um maior alcance na

populacao usuaria da plataforma na cidade de Macei6 e também através de redes sociais de
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troca de mensagens — WhatsApp). Os individuos que responderam a pesquisa, foram
cadastrados com uma conta do Google para evitar duplicidade de respostas.

A pesquisa presencial contou com a entrevista a partir do mesmo formulario em alguns
pontos de Onibus da cidade. Os pontos escolhidos foram baseados nas rotas de maior
movimentagdo de acordo com os resultados parciais da pesquisa remota. As rotas determinadas
foram: 604 — Eustaquio Gomes — Terminal Cruz das Almas, 607 — Eustaquio Gomes — [guatemi,
706 — Eustaquio Gomes — Ponta Verde, 711 — UFAL — Ponta Verde e 906 — Pontal — UFAL
(Vergel - Centro).

4.2 COLETA DE DADOS COM A SMTT

Para a obtencdo de dados junto a SMTT, foi realizada uma solicitagdo de informagdes
através do portal da transparéncia do municipio de Maceid
(http://www?2.informa.maceio.al.gov.br/esicsolicitante/pages/login.jsf).

A solicitagdo foi protocolada através do processo 7100.28088.2021 e a resposta foi
obtida dentro do prazo proposto. As informagdes recolhidas sdo referentes ao numero de
passageiros nos 6nibus municipais nos ultimos cinco anos e também as sobre o plano tracado

durante a pandemia para o setor. Os resultados estdo dispostos na se¢do a seguir.
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

5.1 RESULTADOS DOS DADOS OBTIDOS JUNTO A SMTT

Para uma verificagdo do histdrico de passageiros na cidade de Macei6, foram solicitados
0s quantitativos para os anos de 2016, 2017, 2018, 2019 e 2020. Os dados foram organizados

nas Tabela 1 pela autora.

Tabela 1 — Total de passageiros por ano

TOTAL DE PASSAGEIROS POR ANO
Periodo Total
01/01/2016 a 31/12/2016 89.059.545
01/01/2017 a 31/12/2017 81.851.146
01/01/2018 a 31/12/2018 79.110.437
01/01/2019 a 31/12/2019 74.880.025
01/01/2020a31/12/2020 41.500.005

Fonte: SMTT (2021) adaptado pela autora.

Com base nos dados obtidos ¢ possivel perceber que a queda no nimero de passageiros
vinha diminuindo ao longo dos anos como era de se esperar, baseado no historico brasileiro
citado durante o trabalho. Assim como vinha se mostrando no cenario nacional, ha uma
crescente queda na demanda de usuarios do transporte publico urbano em vista do aumento de
tarifas, ma qualidade do servigo, entre outros motivos que fazem os usudrios migrar para outros
modelos de transporte.

E perceptivel também que a diminuicio que era crescente de um ano para outro
despencou de forma mais brusca no ano de 2020 em consequéncia da pandemia. Entre 2016 ¢
2017 houve uma queda de 8,09% no numero total de passageiros, ja entre os anos seguintes,
2017 e 2018 esse valor foi de 3,35%, para o intervalo entre 2018 e 2019 a reducao foi de 5,35%.
Por fim, entre os anos de 2019 e 2020 a reducao chegou a uma média de 44,58%, ou seja, quase
metade dos usudrios ndo utilizaram o transporte publico na cidade. O Grafico 1 mostra com

mais clareza essa diminui¢cdo também em funcao do tipo de passageiro.
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Grafico 1 - Passageiros do TPU de Maceid (2016 a 2020)
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Fonte: SMTT (2021) adaptado pela autora.

Para o ano de 2020 a queda mais brusca foi no nimero de passageiros escolares, tanto
os que tinham direito a meia passagem quanto ao que tinham direito a gratuidade integral (Int.
Esc.) que apresentou uma diminui¢do de 82,30% e 78,21%, respectivamente, comparando ao
ano de 2019. Esse resultado ¢ consequéncia do fechamento das escolas em fungdo da pandemia.
Seguido dos estudantes, as maiores quedas vieram dos pagantes normais e da gratuidade, com
pouco mais de 50% de reducao nos dois casos. A situagdo também ¢ resultado da diminuigdo
de viagens das pessoas durante a pandemia em vista das medidas de isolamento e pode ser

explicada também pelo uso de meios alternativos de transporte.

5.2 MEDIDAS TOMADAS PELA PREFEITURA PARA EVITAR O CONTAGIO
NO TRANSPORTE PUBLICO URBANO

No inicio da pandemia, em maio de 2020, a prefeitura municipal decretou como situagao
emergencial e deu-se inicio as medidas de restricdo em combate ao novo coronavirus. Em vista
disso, a SMTT reduziu a frota de transporte publico em 70%. Entretanto, ao passo em que as
medidas foram se tornado menos restritivas, as condi¢des de transporte tornaram-se
inadequadas para a situacao sanitaria. Em vista disso, o servigo foi normalizado em julho de
2020, com o sistema passando a operar com 100% da frota (G1 AL, 2021a).

No entanto, como a situa¢ao pré-pandémica era de lotagao nos dnibus, a reabertura do

comércio e consequente volta do trabalho e aulas presenciais em alguns setores fez com que a
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circunstancia se repetisse (Figura 26), s6 que dessa vez o problema ndo era s6 o conforto dos
usuarios. Dessa forma, a SMTT determinou em marco de 2021 a ampliagdo em 20% da frota
de onibus da cidade, com o objetivo de evitar aglomeragdes no transporte publico (G1 AL,

2021b).

Figura 26 - Onibus lotados em Macei6 durante a pandemia

TAINA ANSELMO

Fonte: G1 AL (2021b).

Figura 27 - Desinfecgdo em terminal de 6nibus.

Fonte: Maceio6 (2021c¢).

Além disso, os Onibus devem circular com as janelas abertas e os passageiros,
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motoristas, cobradores e fiscais devem utilizar mascaras de protecao durante todo o periodo de
pandemia. De acordo com MACEIO (2021c¢), a desinfec¢do dos pontos piblicos da cidade
acontece diariamente, inclusive nos terminais de 6nibus (Figura 27). Também conforme o portal
do Cartdo Bem Legal (2020a, b), a higienizagdo dos Onibus na cidade ¢ feita através de

pulverizadores e também com a utilizagdo de um aparelho gerador de ozbnio.
5.3 RESULTADOS DA PESQUISA COM OS USUARIOS

A pesquisa remota rendeu um total de 314 respostas, tendo sido realizadas mais 70
entrevistas presenciais conforme os parametros descritos na metodologia. Todos os dados foram
reunidos em uma planilha para serem apresentados em forma de graficos que estdo dispostos
nos itens a seguir. Em relacdo as perguntas abertas relacionadas a opinido dos usuarios sobre
como a gestdo publica e privada poderiam melhorar o sistema e sugestdes ou situagdes

compartilhadas, algumas foram escolhidas para serem apresentadas neste trabalho.

5.3.1 Perfil do usuario

Em relagdo ao perfil, o Grafico 2 e Grafico 3 apresentam a faixa etaria e género dos
usudrios que responderam a pesquisa. Os resultados mostram que a maioria dos pesquisados
esta na faixa etaria entre 18 e 25 anos (52%), seguido da faixa entre 25 e 35 anos (31%). Ja em

relagdo ao género, 64% das pessoas entrevistadas sdo mulheres.

Grafico 2 - Faixa etaria dos pesquisados

Faixa etaria

E Entre 18 e 25 anos
Entre 25 e 35 anos
Entre 35 e 45 anos
Acima de 45 anos

31%
E Menor de 18 anos

Fonte: Autora (2021)
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Grafico 3 - Género dos pesquisados.

Género
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[ Prefiro ndo dizer

Fonte: Autora (2021)

Os entrevistados também foram perguntados se eram ou nao usudrios do TPU na cidade
de Maceio. Os resultados apontaram 98% dos entrevistados como usuérios de 6nibus. A partir
dai, as demais perguntas eram direcionadas apenas aqueles que se identificaram como

passageiros do transporte publico.

5.3.2 Linhas de maior utilizacao

A seguir (Grafico 4) sdo apresentadas as linhas utilizadas com mais frequéncia, sendo
as quatro de maior porcentagem: 604 Eustaquio Gomes — Term. Cruz das Almas, 607 —
Eustaquio Gomes — Iguatemi, 706 — Eustaquio Gomes — Ponta Verde, 711 UFAL — Ponta Verde.

Das 95 linhas listadas na pesquisa, foram obtidas respostas por parte de usuarios de 60 linhas.

Grafico 4 - Linhas utilizadas com maior frequéncia

Linhas utilizadas com maior frequéncia

E 604 Eust. Gomes - Term.
Cruz das Almas

@607 Eustaquio Gomes -
Iguatemi

@706 Eustaquio Gomes -
Ponta Verde

711 UFAL - Ponta Verde

906 Pontal - UFAL (Vergel -
Centro)

Fonte: Autora (2021)
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5.3.3 Uso do transporte publico durante a pandemia

Os proximos questionamentos estdo relacionados a utilizacdo do TPU durante a
pandemia. O Grafico 5 apresenta a porcentagem de pessoas que deixaram de utilizar o
transporte durante este periodo. E possivel ver que um niimero consideravel de pessoas (38%
dos entrevistados) abandonou o uso dos Onibus. Apesar dos resultados apresentarem as
porcentagens apenas para sim e ndo, alguns usuarios utilizaram-se do espago aberto do
formulario para indicar que continuaram com a utilizacao dos dnibus por ser a inica alternativa
viavel para se locomover ou que diminuiram a frequéncia da utiliza¢ao passando a usar meios

alternativos quando dera possivel.

Grafico 5 - Pesquisados que deixaram de utilizar o TPU durante a pandemia.

Usudrios que deixaram de usar o TPU devido
a pandemia

ESim

62%

Fonte: Autora (2021)

Em relagdo aos motivos que fizeram os usudrios deixar de utilizar o transporte ptublico
durante esses meses de pandemia, os maiores indices apontam para inseguranga na utilizagao
seguido de insatisfacdo com o servigo (Grafico 6). Esse resultado estd relacionado a outra
pergunta do questionario, que diz respeito as dificuldades encontradas no TPU nesse periodo,
que aponta a lotagdo dos dnibus como a maior delas, além disso, foram apontados pontos como
a frequéncia reduzida e consequentemente os atrasos nos horarios dos Onibus e tempos de

esperas mais longos (Gréfico 7).
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Grafico 6 - Motivos que fizeram os usudrios deixar de utilizar o TPU

Motivos para que os usuarios deixassem de
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Fonte: Autora (2021)

Grafico 7 - Dificuldades encontradas ao utilizar o TPU durante a pandemia.

Dificuldades encontradas no TPU durante a
pandemia
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E Congestionamento

Fonte: Autora (2021)

Uma vez que parte dos usudrios deixaram de utilizar o transporte publico urbano ou
reduziram sua utilizagdo, os pesquisados foram questionados sobre os meios alternativos
utilizados durante este periodo para a substituigdo do TPU. Os resultados mostram que mais da
metade das pessoas que migraram para outro sistema de transporte passou a utilizar meios de
transporte por aplicativo, como Uber, 99, etc., alternativas que estdo em ascensao no pais desde
meados de 2014. Seguido dos transportes por aplicativo estdo os transportes particulares
(Gréfico 8). A unido destes dois meios representa toda a dificuldade discutida em secdes

anteriores deste trabalho em relagao ao aumento de veiculos privados nas vias.
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Grafico 8 - Meios alternativos de transporte.
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Fonte: Autora (2021).

5.3.4 Avaliacio do servico por parte dos usuarios

Em relagdo a alguns aspectos qualitativos do servico de transporte publico urbano, os
usudrios foram questionados sobre seguranga, conforto, qualidade do atendimento e avaliacao
do prego da tarifa. As respostas foram coletadas em niveis de 1 a 5, onde 1 representa o nivel

mais baixo de satisfagdo enquanto o 5 representa o nivel mais alto.

Quanto a seguranca (Grafico 9), é possivel perceber que os usuarios ndo se sentem
totalmente seguros ao utilizar o TPU. Neste quesito, foi solicitado para serem analisados
aspectos como exposi¢ao a atos de violéncia durante o trajeto e durante a espera € o modo de

dirigir dos motoristas. A maioria das respostas foi para os niveis 1, 2 e 3.
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Grafico 9 - Avaliagdo quanto a seguranga

Avaliagao quanto a segurancga
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Fonte: Autora (2021).

No que se refere ao conforto (Grafico 10), os resultados também n3ao demonstram
satisfacao por parte da amostra avaliada, sendo os maiores indices para o nivel 1, que representa
uma indicagcdo de péssimo. Neste ponto, foi solicitada uma avaliagdo quanto a lotagdo dos
Onibus, limpeza, qualidade dos assentos etc. Esse resultado € representativo do que foi

apresentado anteriormente quanto a lotacdo dos onibus.

Grafico 10 - Avalia¢do quanto ao conforto

Avaliagao quanto ao conforto
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Fonte: Autora (2021).

Com relagao ao atendimento, a pesquisa apresentou melhores resultados, mostrando
um nivel de satisfacdo de intermedidrio a alto (Grafico 11). Neste aspecto, os usuarios foram

questionados quanto ao atendimento por parte de motoristas e cobradores.
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Grafico 11 - Avaliagdo quanto ao atendimento

Avaliagao do Atendimento
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Fonte: Autora (2021).

Por fim, a avaliagao do preco da tarifa apontou resultados entre o nivel intermediério e
de insatisfacdo, tendo sido perguntado se o valor cobrado € justo em comparagdo ao servigo

oferecido (Grafico 12).

Grafico 12 - Avaliag¢ao do preco
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Fonte: Autora (2021).

5.3.5 Algumas consideracdes dos entrevistados

Durante o questionario, os pesquisados foram questionados de forma aberta a darem sua
opinido sobre como a gestdo publica e privada poderia resolver as dificuldades que acometem
o transporte publico na cidade e sobre alguma situacao que desejavam partilhar.

Em relacao ao primeiro aspecto, grande parte das respostas foi relacionada ao aumento

da frota e de horarios, principalmente em horarios de pico, investimento em novos onibus,
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revisdo de contratos, maior fiscalizacdo, aumento na qualidade das vias, novas rotas que
permitissem trajetos mais curtos € também o investimento em outros meios de transporte
publico, como metrds e criacao e manutencao de ciclovias.

Quanto ao segundo aspectos, alguns pontos apresentados foram especificos para
algumas linhas e empresas, mas de forma geral, ha uma insatisfacdo em relacdo a qualidade do
servigo ofertado ja demonstrado nos resultados anteriores (lotacdo dos dnibus, tempo de espera
e também de viagem, atendimento por parte de alguns funcionarios e o aumento no namero de

Onibus que so aceitam o cartdo Bem Legal).
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Durante a realizacdo deste trabalho, foi possivel ter uma breve nocao da crise que tem
tomado conta do sistema de transporte publico do pais. Os problemas que ja eram frequentes
nos anos anteriores a pandemia, tornaram-se ainda mais evidentes. Além disso, tornou ainda
mais perceptivel o quanto o sistema estava decadente e o qudo necessario e urgente sdo as
tomadas de medidas publicas que venham a minimizar e resolver os problemas do setor.

No Brasil, houve uma reducao de mais de 80% do niimero de passageiros no inicio da
crise sanitaria de 2020 o que representou um grande prejuizo na arrecadagao de tarifas, que € o
principal meio de sustento do sistema de transporte publico, uma vez que os subsidios por parte
do governo federal e das gestdes estaduais e municipais sdo praticamente inexistentes.

Na cidade de Macei6 — AL, a situacdo foi reflexo do cenario nacional. O municipio que
possui cerca de mais de 1 milhdo de habitantes ainda nao possui um Plano de Mobilidade, que
deveria existir desde 2015 com o decreto da Lei n°® 12.587/2012, que se refere a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana. A partir dai, ¢ possivel concluir o quanto o setor estava deixado
de lado e sem o apoio e aten¢do necessarios por parte da gestdo municipal.

Com as restricdes impostas pela pandemia, foi possivel perceber que o setor sofreu uma
queda de quase 50% de usuarios de um ano para outro. E preciso ficar atento a essa situagéo,
pois, mesmo com o retorno das atividades e a diminui¢do do niimero de casos de infectados, a
situacao do transporte publico ja ndo era vista com bons olhos pela populacao e o cendrio futuro
pode trazer uma redug@o ainda maior no numero de passageiros.

Os resultados trazidos pela pesquisa realizada com os usudrios do TPU refletem a
situacdo ja apresentada no decorrer do trabalho: diminuicdo do nimero de passageiros,
insatisfacdo e inseguranca para utilizar o servigo ofertado e a busca por meios alternativos de
transportes. Além disso, o espago destinado a perguntas sobre a opinido dos usudrios
demonstrou a insatisfagdo da populagdo como o modo como o servigo vem sendo ofertado e o
desejo de que haja mais investimento por parte da gestdo no setor. Um outro fator interessante
foi a resposta de alguns em relagdo ao investimento em outros meios de transportes que possam
agregar ao sistema de Onibus e melhorar a mobilidade da cidade, como melhorar a quantidade
e a qualidade das ciclovias na cidade e sistemas alternativos de transportes como metros.

E necessario, portanto, a agio urgente por parte da gestio publica para investir no setor

de forma financeira e qualitativa ndo so para atravessar essa crise sanitaria, mas para fazer com
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que o transporte publico urbano seja o meio de locomogao mais preterido pela populagdo em
vista de todos os beneficios que pode trazer a sociedade, como diminui¢do do numero de
veiculos nas vias, reducdo na poluicdo ambiental, ruas menos congestionadas, redu¢ao no
nimero de acidentes de transito, entre outros aspectos. Baseado nas respostas obtidas na
pesquisa, € possivel perceber que grande parte da diminuicdo dos usuarios do TPU esta
relacionada a inseguranca durante este periodo de pandemia e a insatisfacdo em relacdo a
qualidade do servico, de forma que se pode supor que um servigo ofertado com qualidade ¢
capaz de trazer novos usuarios para o setor e diminuir meios de transporte privado nas vias em
especial em horarios de maior movimentagao.

Deixa-se como sugestdes para trabalhos futuros buscar dados mais detalhados sobre o
numero de passageiros do transporte publico urbano na cidade de Maceid e também de outros
anos. Além disso, pode-se trazer comparativos com outras cidades do Estado e também de
outros estados e as alternativas que podem ser tomadas em busca de solucionar os problemas
deixados pela pandemia. Um outro ponto que pode ser abordado para o TPU na cidade sdo as
mudangas que vém acontecendo no sistema (maior numero de veiculos que possuem como

forma de pagamento apenas o cartdo) e como isso tém influenciado no numero de passageiros.
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