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RESUMO

Desde o inicio do século 21, no Brasil, o Transporte Ptblico por 6nibus passa por um processo
de degradacdo levando a populagdo a optar, cada vez mais, por outras formas de locomogao,
como por exemplo o transporte individual privado, gerando a queda de qualidade e impactos
econOmicos para o setor coletivo. Tal mudanga modal se deu pela falta de atratividade dos
onibus urbanos, com um sistema tarifario falho e politicas de subsidio cruzado que encareciam
constantemente o preco da passagem. Os usudrios, muitas vezes de classes econdmicas mais
baixas, sentiam na pele os suscetiveis aumentos de tarifa e os tinham um minimo de condigdo
financeira viam nos automoéveis ou motocicletas uma valvula de escape para a mobilidade, até
mesmo social. Tal evasao dificultou, ainda mais, a crise com o Transporte Publico que se via
com menos demanda e com empresas em desequilibrio financeiro. Com a pandemia de COVID-
19, uma situagdo que ja se mostrava critica, tornou-se ainda mais preocupante. Tendo em vista
que as politicas de distanciamento social contribuiram para a crise no transporte publico, ao
reduzir de forma dréstica a demanda e, consequentemente, a arrecadacao modal, afetando sua
capacidade de manuten¢ao e investimento, promovendo assim um desequilibrio financeiro das
concessionarias de transporte publico, que encontram no aumento tarifario a unica saida para
equilibrar suas contas. Este cenario de aumento de tarifa reativa o circulo vicioso do mal
planejamento dos transportes ao intensificar a evasao do modo publico coletivo, promover
modais privados, aumentar congestionamentos e tornar a realidade da mobilidade urbana cada
vez mais incerta. Nesse sentido, a partir de um estudo dos conceitos de mobilidade urbana, de
seus componentes e dos parametros da legislagdao que asseguram o direito ao transporte publico
de qualidade, discute-se o dever do poder publico em todas as suas instancias, do 6rgao
municipal até o federal, com um planejamento coordenado nesse modo. Ainda, em tal
organizacdo deve-se contemplar investimentos que visem tanto a reducdo tarifaria, através do
subsidio, com a melhoria de infraestruturas, para tentar atrair usuarios do modo privado, seja
ele proprio ou compartilhado. Por fim, esta andlise tem como intuito maior promover uma
mobilidade urbana sustentdvel para garantir um servico de Transporte Publico eficiente,

atrativo, justo e que, acima de tudo, tenha respeito a dignidade da pessoa humana.

Palavras Chaves: Transporte Publico; Crise; COVID-19; Direito Social.



ABSTRACT

Since the beginning of the 21st century, in Brazil, Public Transport by bus has undergone a
degradation process, leading the population to opt, more and more, for other forms of
locomotion, such as individual private transport, generating a drop in quality and economic
impacts for the collective sector. This modal shift was due to the lack of attractiveness of urban
buses, with a flawed fare system and cross-subsidy policies that usually raised the price of the
ticket. Users, often from lower economic classes, felt the susceptible fare increases in their skin
and had a minimum of financial condition saw in cars or motorcycles an escape valve for
mobility, even social. Such evasion further hampered the crisis with Public Transport, which
saw itself with less demand and with companies in financial imbalance. With the COVID-19
pandemic, a situation that was already proving critical, it became even more worrying. Bearing
in mind that social distancing policies contributed to the crisis in public transport by drastically
reducing demand and, consequently, modal collection. Therefore, affecting their maintenance
and investment capacity, thus promoting a financial imbalance of public transport
concessionaires, who find the tariff increase the only way to balance their accounts. This fare
increase scenario reactivates the vicious circle of poor transport planning by intensifying the
evasion of the collective public mode, promoting private mode, increasing congestion, and
making the reality of urban mobility increasingly uncertain. In this sense, from a study of the
concepts of urban mobility, its components and the parameters of the legislation that ensure the
right to quality public transport, the duty of the public power in all its instances, from the
municipal body to the federal, with coordinated planning in this mode. Still, in such an
organization, investments that aim at both tariff reduction, through the subsidy, and the
improvement of infrastructures, should be contemplated to try to attract users of the private
mode, be it own or shared. Finally, this analysis aims to promote sustainable urban mobility to
ensure an efficient, attractive, fair Public Transport service that, above all, has respect for the
dignity of the human person.

Keywords: Public transport; Crisis; COVID-19; Social Law.
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1 INTRODUCAO

O padrao de mobilidade urbana da populagdo brasileira vem passando por constantes
mudancgas desde a segunda metade do século XX. Tal alteracdo se da pelo forte processo de
urbanizacdo ocorrido no pais durante esse periodo, assim como a disseminacdo das viagens
urbanas motorizadas. Este aumento degrada, cada vez mais, as condi¢des de mobilidade da
populagao do meio urbano, devido ao crescente nimero de congestionamentos e poluentes

veiculares (CARVALHO, 2016).

Desde entdo, ndo houve sinalizagdo de que as politicas publicas implementadas
alterassem tal cendrio, tendo em vista que os incentivos a fabricacao, venda e utilizag¢ao intensa
de veiculos privados se sobressairam sobre qualquer agdo de estimulo ao uso do transporte
publico e do transporte ndo motorizado (CARVALHO, 2016). O modo coletivo ao ser atribuido
apenas como responsabilidade do Governo Municipal (BRASIL, CONSTITUICAO
FEREDAL, 1988), se desenvolveu assim como a maioria das cidades do pais, sem
planejamento, permitindo, dessa forma, a soberania do modo privado (BRASIL, SENADO
FEDERAL, s. d.)

Nesse contexto, o transporte publico sofreu com o que Vasconcellos (2012) chamou de
privatizacdo da mobilidade”, em que houve uma intensa priorizagdo dos automoveis e pelo
fato da classe média e o uso do automovel estarem fortemente associados. Desta forma, o
sistema de transporte publico brasileiro foi negligenciado a ponto de ser visto como um “mal
necessario” pela populacao do pais, o que reflete em suas baixas qualidade e confiabilidade no

Brasil (VASCONCELLOS, 2012).

Faz-se necessario ressaltar que este tal modo traz, dentre seus problemas estruturais, a
diminui¢do da demanda, por essa redugdo transferir os custos de operagao do transporte publico
para seus usuarios que ainda o utilizam, promovendo, assim, uma evasao do coletivo publico e
consequentemente o aumento do niimero de veiculos particulares nas cidades (MARQUES,
2014). Tal cenario foi constantemente visto, nos ultimos anos, podendo-se admitir entdo que
essa conjuntura influenciou o cotidiano e héabito das pessoas, em seus diversos afazeres, nas

suas formas de consumir, de trabalhar, de estudar e consequentemente de se locomover.

Atualmente, a pandemia de Coronavirus, imposta em um cenario globalizado, de intensa
mobilidade, a partir das politicas de isolamento social promoveu a suspensao de grande parte

dessas atividades humanas. A adaptacdo dos individuos conseguiu impulsionar hédbitos nao
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muito utilizados, como o home office, o delivery e o ensino a distancia, para que fosse possivel
satisfazer as necessidades, mesmo com as restrigdes sanitarias vigentes (SIQUEIRA, 2020).
Diante disso, a circulagdo de pessoas foi reduzida fortemente em todo mundo e, por
consequéncia, seu deslocamento com transporte publico. No Brasil, onde a situagao desse modo
se agravava nos ultimos anos, a pandemia intensificou tal crise ao fazer com que a grande
maioria de seus usudrios saissem de circulagdo, impactando a Unica fonte arrecadag¢do das
empresas do setor (ASSOCIACAO NACIONAL DAS EMPRESAS DE TRANSPORTE
URBANOS - NTU, 2020).

Diante dos processos de flexibilizagdo do isolamento e retorno das atividades, a demanda
por transporte coletivo publico tende a aumentar. Porém, devido as consequéncias financeiras
da pandemia e tendo-se que cumprir medidas de distanciamento social, inviabiliza-se o retorno
dos transportes coletivos nos moldes anteriores, por causa das exigéncias sanitarias para seu
funcionamento. Nesse sentido, ¢ possivel afirmar que a tendéncia ¢ que as pessoas optem pelo
transporte individual privado - automdéveis e motocicletas. Contudo, ¢ imprescindivel lembrar
que o espago urbano nao consegue comportar um aumento consideravel do transporte individual

privado e sua mobilidade urbana, caso isso ocorra, ird se tornar insustentavel.

Nesse intuito, o presente trabalho vem analisar o cenario do transporte publico, em
especial o Onibus, antes e durante a pandemia, indicando os cenarios eminentes para o periodo
p6s pandémico. Assim, tal trabalho busca uma discussdo sobre a responsabilidade do Estado,
ao se fazer um levantamento sobre as legislacdes atuais, atualizadas desde a promulgacdo da
Carta Magna de 1988, através de emendas constitucionais, a fim de impulsionar a preservagao
e promo¢ao do modo publico coletivo, o qual se faz condig¢do sine qua non a realidade da

mobilidade urbana sustentavel nas cidades brasileiras.
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2 OBJETIVOS

2.1 OBIJETIVO GERAL

Contribuir para um melhor entendimento sobre o papel que o Estado deve ter na regulacao
dos servigos de transporte publico coletivo por 6nibus, a partir de uma andlise dos impactos que

a pandemia do Corona Virus Disease - COVID-19 gerou na mobilidade urbana e sobre o setor.

2.2 OBIJETIVOS ESPECIFICOS

Para que o objetivo geral seja alcangado, pretende-se neste trabalho:

e Avaliar o cenario do Transporte Publico no Brasil no periodo que antecedeu a pandemia;

o Entender as bases legais que garantem o modo de transporte publico coletivo como um
direito social do cidaddo, baseando-se na Constitui¢ao Federal;

e Identificar as mudancas ocorridas com o transporte publico em virtude da pandemia e
suas consequéncias para o setor no Brasil;

e Analisar o papel do Estado com o sistema de transporte publico em outros paises e suas
respostas a pandemia para o setor;

o Identificar os possiveis cendrios do sistema de transporte publico brasileiro por 6nibus,

p6s pandemia e analisar o que tem feito o Estado brasileiro para lidar com a situagao.
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3 METODOLOGIA

O presente trabalho ¢ um estudo sobre a responsabilidade do Estado com o Transporte
Publico, a partir da analise do cenario desse modo no Brasil, antes e durante a pandemia, com
indicagdes para seus eminentes cenarios futuros, com base em uma grande quantidade de dados
secundarios. Neste sentido, foi necessario abordar conceitos bases para seu funcionamento
aceitavel, como o de mobilidade urbana e seus componentes, relacionando-o com parametros
de desenvolvimento sustentavel e utilizando, para tal, artigos e estudos técnicos. com base em

publicagdes e relatorios técnicos.

Além disso, ao mostrar a situacdo do transporte publico antes da pandemia, fez-se
indispensavel caracterizar socioeconomicamente seus Usuarios assim como mostrar seu modelo
tarifario, para que fosse possivel ver em qual realidade o modo estava pautado, com o auxilio
de notas técnicas e anuarios do setor. Ainda, tomando como referéncia a Constituicao Federal,

assim como outras legislagdes, precisou-se basear os deveres do Estado com transporte publico.

A partir de tal embasamento, tornou-se possivel desenvolver a tematica com as mudancgas
trazidas pela pandemia e suas consequéncias para o Transporte Publico, podendo-se tragar qual
impacto da pandemia com tal modo. Faz-se necessario ressaltar que a utilizagdo de uma maior
quantidade de publicagdes e matérias, em relacdo a artigos cientificos, se da pelo fato da
pandemia de COVID-19 estar ocorrendo durante a elaboracdo desta andlise, sendo as
informacdes atualizadas nestes veiculos a um passo mais rapido do que as dissertacdes

cientificas sao publicadas.

Por fim, a parir de relatorios e notas técnicas, buscou-se mostrar como os demais paises
do mundo, tratam o Transporte Piblico e como alguns deles responderam a crise gerada no
setor. Assim, com base em toda a fundamentacdo e desenvolvimento da tematica, foi possivel
conceber uma discussdo técnica sobre o papel do Estado brasileiro com o transporte publico, a

fim que seu uso seja disseminado no pais.
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4 REFERENCIAL TEORICO

4.1 MOBILIDADE URBANA

Na busca pela defini¢do que melhor relacione o termo Mobilidade Urbana a tematica,
buscou-se analisar as palavras separadamente, considerando o contexto desta obra. Para Lemos
(2007), a fisica entende mobilidade como uma esséncia do que se move ou do que obedece as
leis do movimento. Tal caracteristica da-se pela integracdo de diversas variaveis, desde o
espago, em seu trajeto, caminho ou percurso, até¢ a velocidade e o tempo. E esta correlagdo

proporciona condi¢des de inércia ou de deslocamento, ao objeto movel.

O adjetivo urbano, nessa pesquisa, relaciona-se a cidade e ao seu espago geografico. Este
adjetivo tem sido constantemente difundido para trabalhos de caracterizagao de aglomerados
populacionais, a partir de modelos de crescimentos das populagdes. Estudos estes que tinham
como fun¢do observar fatores de aumento da densidade populacional, assim como certificar
que os servicos oferecidos aos cidadaos estivessem dotados da infraestrutura necessaria para

garantir seu bem estar (SOUZA e PASQUALETO, 2013).

Desta forma, pode-se admitir como conceito de urbano a propriedade de concentragdo
populacional, que possui uma unido de infraestrutura, produtos e servigos, € que, ao ser
relacionado com um espago geografico, deve conter neste, por esséncia, 0 compromisso com

facilitacdo da vida da popula¢do, tanto residente como de passagem.

Nesse intuito, ao unir mobilidade com o urbano, obtém-se uma defini¢ao para mobilidade
urbana semelhante a exposta por Vargas (2008), o qual afirma que esta ¢ “[...] a capacidade de
deslocamento de pessoas e bens no espago urbano para a realizacdo de suas atividades
cotidianas (trabalho, abastecimento, educagdo, saude, cultura, recreagdo e lazer), num tempo
considerado ideal, de modo confortavel e seguro”. Na mesma linha, o Movimento Nacional
pelo Direito ao Transporte Publico de Qualidade para Todos - MDT (2009), define-a como “[...]
o atributo das cidades que se refere a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no espago

urbano, tanto por meios motorizados quanto ndo motorizados.”

Por fim, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel entende a mobilidade

como:
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[...] um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes respostas
dadas por individuos e agentes econdmicos as suas necessidades de deslocamento,
consideradas as dimensdes do espaco urbano e a complexidade das atividades nele
desenvolvidas ou, mais especificamente, a mobilidade urbana ¢ um atributo das
cidades e se refere a facilidade de deslocamento de pessoas e bens no espago urbano.
Tais deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias e toda a infraestrutura (vias,
calgadas etc.). E o resultado da interagdo entre os deslocamentos de pessoas e bens
com a cidade (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

4.1.1 Componentes da mobilidade urbana

Nos estudos de sistemas de transportes, ¢ necessario ter no¢ao de seus componentes,
como seus modais e infraestruturas. Tal conhecimento ¢ imprescindivel para, além de se obter
uma melhor compreensdo sobre com quais parametros os planejamentos de mobilidade sdo
embasados, relembrar alguns aspectos que também fazem parte dessa organizagdo. Nesse

sentido, a Lei federal 12.587/2012 afirma que:

[...JArt. 3° O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante os
deslocamentos de pessoas e cargas no territorio do Municipio.

§ 1° Sao modos de transporte urbano:

I - motorizados; e

II - ndo motorizados.

§ 2° Os servigos de transporte urbano sdo classificados:
I - quanto ao objeto:

a) de passageiros;

b) de cargas;

II - quanto a caracteristica do servigo:

a) coletivo;

b) individual,

IIT - quanto a natureza do servigo:

a) publico;

b) privado.

§ 3° Sdo infraestruturas de mobilidade urbana:

I - vias e demais logradouros publicos, inclusive metro ferrovias, hidrovias e ciclovias;
II - estacionamentos;

III - terminais, estacoes ¢ demais conexoes;
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IV - pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;
V - sinalizag@o viaria e de transito;
VI - equipamentos e instalagdes;

VII - instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecadagdo de taxas e tarifas e difusdo
de informagdes. [...] (BRASIL, SECRETARIA GERAL DA PRESIDENCIA DA
REBUBLICA, 2012).

Dessa forma, estabelecem-se os meios constantemente difundidos, nos planejamentos
de mobilidade, resumidos aos modais mais observados nos meios urbanos, para transporte de
passageiros. Destes destacam-se o transporte ativo, ndo motorizado, como a bicicleta ¢ a
caminhada; o individual privado, motorizado, como automoveis e motocicletas e, em especial,
o transporte publico, que ¢ coletivo publico, como metros e o mais usual nas cidades brasileiras,

o Onibus, sendo especificamente este o objeto de estudo nesta dissertagao.

42 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Nos debates sobre mobilidade, por todo o mundo, discute-se, também, sobre a
necessidade de se aplicar os pardmetros de sustentabilidade nos planejamentos dos sistemas de
transportes das cidades. Assim, o termo mobilidade urbana sustentavel surge, a partir das bases
do desenvolvimento sustentavel, que visa a promocgao do equilibrio entre o que ¢ indispensavel
para os seres humanos e o que ¢ imprescindivel para a preserva¢do do meio natural.

(CARVALHO, 2016)

Ainda segundo Carvalho (2016), tal satisfacao das necessidades humanas resulta em
uma disponibilidade de oferta compativel, além de estavel e regular ao longo do tempo, com as
demandas da populacao, dos bens e servigos municipais. Estas atividades devem ser executadas
de modo que o impacto ambiental causado ndo se traduza em prejuizo a sua capacidade de
atendimento das geragdes futuras. Assim, da mesma forma como se trabalham as trés bases
principais — econdmica, social e ambiental — no desenvolvimento sustentavel, estas devem ser
inseridas também nos sistemas de mobilidade. Dessa forma, torna-se possivel definir os
preceitos basicos de uma mobilidade urbana sustentavel, a qual deve ser pautada, por esséncia,
na prote¢do ambiental, na sustentabilidade econdmica e na justi¢a social, como ilustrado na

Figura 1 e descrito em seguida.
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Figura 1 - Dimensdes da mobilidade urbana sustentavel.
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Fonte: Carvalho (2016).

4.2.1 Responsabilidade ambiental

No que diz respeito a vertente ambiental, existe o cuidado constante na promocao de
transportes com menores indices de emissdes de poluentes per capta, como por exemplo o nao
motorizado e o transporte publico coletivo, apresentado na Tabela 1.

Tabela 1 — Emissoes de CO> das modalidades de transporte urbano por passageiro e
quilémetro.

Ceupagan
média veicular

Emisstes
quilométricas

Emissdes/passageiro km Indice de emissdo

Modalidade de

transporte

kg CO.tkm Passageiros kg CO ipassageiro km {metré=1}
Metrd 1,16 900 0,0035 1.0
Onibus 1,28 80 0,0160 46
Automavel 0,19 1,50 0,1268 36,1
Motecicleta 0,07 1,00 0,071 20,3
Veicuios pesados 1,28 1,50 08533 2430

Fonte: Retirado de Carvalho (2016).

Desse modo, os menores niveis de polui¢do atmosférica e sonora serdo encontrados nas
cidades com maior valorizacdo do transporte ativo — bicicletas e caminhada — e do transporte
publico, em detrimento do transporte individual privado. Além disso, a redu¢do da necessidade
do uso dos transportes individuais também ¢ objeto de busca, com o a adensamento de areas

mais proéximas aos centros econdmicos e proximas aos principais corredores de transporte, a
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fim de aproximar as atividades e diminuir os deslocamentos necessarios (INSTITUTO DE

PESQUISAS ECONOMICAS APLICADAS - IPEA, 2016).

Ainda, a busca pela efetividade do viés ambiental ndo se limita a adogao de critérios que
respeitem o meio natural, mas sim se estes aspectos estdo sendo implementados juntamente a
implementagdo de atributos de eficiéncia e eficicia na gestdo, operagdo e planejamento dos
sistemas de transporte, a um custo acessivel. Neste intuito, buscar tecnologias eficientes e

ecologicamente corretas deve ser objeto de estudo dos centros de planejamento.

4.2.2 Seguranca Econdmica

Ja para area monetaria, o equilibrio econdmico-financeiro deve ser buscado pelos
gestores, tendo em vista, especialmente, o transporte publico, pela sua necessidade de constante
investimento para manuten¢do da qualidade dos servigcos (CARVALHO, 2016). Dessa forma,
tais custos devem ter a apresentacdo de seu financiamento e custeio para a sociedade, de forma

clara e transparente, com metas objetivas e alcancaveis.

Além disso, os sistemas de mobilidade tém de dispor de capital de investimento, vindos
de recursos externos, ndo advindos de tarifa, para que seja possivel prover a constante
ampliacao e qualificagdo de seus servigos, resguardando, principalmente, seu modo principal
que ¢ o transporte publico. Por essa razdo, as discussdes sobre novas fontes de financiamento
fazem-se imprescindiveis, uma vez que visem tanto a redugdo das tarifas, como a manutengao
da competitividade modal, ao garantir sua qualidade e atender os anseios da sociedade, quanto

sua melhoria de atendimento (IPEA, 2016).

4.2.3 Justica Social

Este pilar, por sua vez, refere-se a necessidade de se estabelecer os principios de

acessibilidade universal, de equidade nas condi¢des de deslocamento e de modicidade tariféria.

A acessibilidade universal resulta no atendimento dos servigos de transporte para todo
os cidadaos, em que toda a populagdo tenha o direito de usufruir da infraestrutura municipal e

seus equipamentos. Nesse intuito, seu planejamento e dimensionamento devem ser feitos de
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forma a abranger, inclusive, os grupos minoritarios que apresentam dificuldades de locomogao

e que ndo possuem condi¢des de pagamento dos servicos (CARVALHO, 2016).

A equidade nas condi¢des de mobilidade das pessoas, busca combater a desigualdade
de ocupagdo do territério e em seu uso, nas cidades brasileiras. Nelas, as areas mais
economicamente dindmicas, que concentram a maior parte dos empregos, oportunidades e
servicos urbanos, estdo muito distantes das zonas periféricas, nas quais, em geral, habitam a
populagdo mais carente. Sendo tais regides mais ricas o destino da grande maioria dos
investimentos em mobilidade, com enfoque no transporte privado, deixando a imensa maioria
da populagdo em situagdo precaria, por esta ser usudria de transporte publico, o qual ¢

prejudicado pelos congestionamentos advindos dos privados (CARVALHO, 2016).

Segundo o IPEA (2016), a modicidade tarifaria baseia-se na busca por uma tarifa
acessivel a todos os segmentos da populagdo, especialmente aqueles mais expostos as condigdes
de pobreza, os quais devem ser objetos de concessao de beneficios. Ressalta-se, também, que
uma tarifa elevada além de impedir o deslocamento das classes menos favorecidas, promove a

evasdo para modais mais confortaveis, como o individual privado e compartilhado.

Assim, faz-se necessario que as politicas publicas visem a equidade para o maior
equilibrio das condi¢gdes de mobilidade dos mais pobres em relagdo aos mais ricos, ou, em outra
comparag¢do, dos usudrios de transporte piblico em relagdo aos usudrios de transporte privado.
Dessa forma, ¢ primordial adequar a distribuicdo do espaco vidrio, proporcionalmente a
quantidade de pessoas transportadas € ndo ao modo com maior quantidade de veiculos.
Juntamente com formas de controle de tarifa, a qual tanto promova a igualdade para as classes

econdmicas mais baixas, como evite a constante evasao do transporte coletivo.

4.3 CENARIO DO TRANSPORTE PUBLICO NO BRASIL PRE PANDEMIA

No periodo poés Segunda Guerra Mundial nas cidades brasileiras, a aceleragdo dos
processos de crescimento urbano passou a coexistir com os problemas de mobilidade devido a
falta de recursos locais, tendo em vista que a Constituicao de 1988 delegou ao poder municipal

a responsabilidade pelo transporte publico coletivo nas cidades (BRASIL, CRF, 1988).

Segundo Souza e Pasqualetto (2013), este crescimento da urbanizagao foi potencializado

pelas condicdes de trabalho impostas no campo, atrelada as vantagens de qualidade de vida do
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meio urbano sobre o rural, as quais culminaram no processo de €xodo rural. Além deste
processo migratdrio, a falta de politicas urbanas adequadas, a acelerada producao industrial e
as facilidades de compra de um automovel contribuiram, no decorrer dos anos, para o caos
instalado nas cidades de médio e grande porte do pais (SOUZA e PASQUALETTO, 2013).
Sendo necessario ressaltar que tal resultado vem do fato de que a mobilidade urbana, no Brasil,
obedece a uma politica cultural centrada na existéncia de um unico meio de transporte, que € o
automovel, cujo emprego abusivo resulta em congestionamentos que tendem a ser cada vez

maiores, na medida em que se amplia o tamanho da frota (SOUZA e PASQUALETTO, 2013).

Segundo Pamphile (2007), essa politica ¢ uma consequéncia do empreendedorismo
industrial modernista, que ocorre quando, de acordo com Vasconcellos (1995), “h4 uma
simbiose entre a classe média e o automdvel, a medida que um nao vive sem o outro”. Assim,
essa consequéncia resulta em uma relacao de sustentacdo mutua entre o ambiente construido da
cidade e o modo individual privado, como uma armadilha dentro da qual a classe média foi
gerada e guiada para entender que a mobilidade, inclusive a social, ¢ possivel somente com o

automovel (SOUZA e PASQUALETTO, 2013).

Desta forma, muito antes do periodo pandémico, o transporte publico j& apresentava
queda em sua demanda no Brasil, sendo substituido pelo modo individual privado. A crise
financeira de 2008, por exemplo, que afetou diversos mercados internacionais, também trouxe
consequéncias para o modo publico. Nesse sentido, Pereira e Barros (2009) discutiam, em
relatorios do IPEA, sobre a preocupagao com o transporte publico nos anos seguintes. Segundo
eles, o aumento do desemprego atrelado a queda de demanda no transporte publico,
desencadearia uma redugdo das receitas tarifirias das concessionarias, sua unica fonte de
remunera¢do modal. Este impacto seria tdo significativo que faria com que essas empresas nao
tivessem acesso ao capital necessario para a ampliagdo e renovagao da frota, gerando queda na

qualidade do servigo e a penalizagdo para os usuarios, promovendo a evasao modal.

Além disso, a resposta do Governo Federal a tal crise mundial de 2008, segundo Pereira
e Barros (2009), apenas colaborou para o aumento das consequéncias negativas para o
transporte publico. Tendo em vista que o corte do Imposto sobre Produto Industrializado - IP1
e a facilitacdo do acesso ao crédito, feito para manter a populacdo comprando, impulsionando
o setor de bens e servigos, iria apenas facilitar o acesso da populacdo ao veiculo individual

privado, fornecendo uma opg¢ao para quem quisesse deixar o transporte publico.
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As preocupagdes desses autores se confirmaram, no decorrer dos anos, pelo fato da
crescente queda da demanda do transporte publico e do aumento do uso do veiculo individual
privado nos anos seguinte. Nesse sentido, a Confederacao Nacional do Transporte — CNT
(2017), em parceria com a NTU, divulgou uma pesquisa que afirma que, entre os anos de 2014
e 2016, a maioria das concessiondrias de transporte publico do pais enfrenta queda da demanda
de passageiros, perda de mao de obra, elevagdo do endividamento e aumento do indice de

encerramento de atividades.

Nesse periodo, a demanda caiu 16,5%, mais de 7 mil trabalhadores do setor foram
demitidos e 56 concessionarias foram fechadas por faléncia ou perda de contratos publicos.
Ainda assim, das empresas que continuam em operacao, 67,6% apresentam algum tipo de
divida, sendo trés em cada dez empresas com a Previdéncia Social e um ter¢o destas apresentam

dividas superiores a 40% do faturamento anual.

No decorrer dos anos, a reducao de demanda que proporcionou esse cenario nas empresas
do setor continuou. De acordo com o anuario da NTU, a queda da demanda em 18 anos, entre
1994 a 2012, que foi de 24,4% precisou apenas de quatro anos, entre 2013 a 2017, para ser
superada, apresentando uma diminuic¢do da demanda de 25,9% (NTU, 2019).

4.3.1 Caracteristicas socioeconémicas dos usuarios de Transporte piblico

Nos estudos de mobilidade urbana, é necessario identificar como os usudrios de transporte
publico por 6nibus se encontram na divisdo socioecondmica das cidades, a fim saber qual seu
poder aquisitivo frente aos gastos com suas viagens didrias, bem como qual parcela da

populagdo ¢ afetada com qualquer alteragcdo no transporte publico.

Desta forma, a Companhia do Metropolitano de Sio Paulo — METRO (2019) publicou
uma analise comparativa, entre de 2007 e 2017, das pesquisas de Origem-Destino na Regiao
Metropolitana de Sao Paulo — RMSP, em que mostra a quantidade de viagens por modo e por
faixa de renda. A Figura 2 expde as divisdes de faixas de renda enquanto a Tabela 2 a quantidade
de viagens por faixa de renda, sendo retirado apenas para essa dissertacdo, as viagens por

onibus.



Figura 2 - Faixas econdmicas da pesquisa de viagem por modo.

e FAIXA 1: até 1.908 reais

e FAIXA 2: de 1.908 a 3.816 reais
» FAIXA 3: de 3.816 a 7.632 reais
e FAIXA 4: de 7.632 a 11.448 reais
e FAIXA 5: mais de 11.448 reais

Fonte: METRO (2019).

Tabela 2 — Viagens de 6nibus por faixa de renda em 2007 e 2017.

Viagens por renda familiar (em milhares)

Onibus
Ano | Faixal Faixa 2 Faixa 3 Faixa 4 Faixa 5 | Total
2007 1958 3676 2701 481 218 9034
2017 1697 4339 1889 276 103 8304

Fonte: Retirado da METRO (2019).

significativo dos usuarios que se encontram nas faixas de menor renda.

Grafico 1 — Divisdo de viagens de 6nibus por faixa em 2007.

Viagens por 6nibus em 2007

Fonte: Adaptado da METRO (2019).
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A partir da leitura da tabela, percebe-se uma maior concentracao de viagens nas faixas 1
e 2, que vao diminuindo a medida que a renda do individuo aumenta. Os Graficos 1 e 2 auxiliam
a representar melhor essa concentragdo, na qual se vé 63% dessas duas faixas — 22% da faixa 1

e 41% da faixa 2 — em 2007, aumentou para 73% em 2017, observando-se assim um aumento
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Grafico 2 — Divisdo de viagens de 6nibus por faixa em 2017.

Viagens por 6nibus em 2017
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Fonte: Adaptado da METRO (2019).

4.3.2 Modelo Tarifario no Brasil

O custeio do transporte publico por Onibus urbano no Brasil ¢ feito pelas receitas
arrecadadas pelas tarifas pagas pelos seus usuarios e esse modelo de financiamento do modo
coletivo que incide exclusivamente, ou em grande parte, na receita tarifaria apresenta algumas
distor¢des (IPEA, 2013). Uma delas ¢ vista na perda de demanda pagante no sistema devido ao
aumento do custo da passagem. Quando isso ocorre, o preco da tarifa torna-se cada vez mais
alto para compensar a diminui¢do do numero de tarifas pagas, o que induz novas perdas de
demanda, alimentando o circulo vicioso que se forma em fun¢do da dependéncia das camadas
mais carentes da populagdo em relagdo ao transporte publico e sua baixa capacidade de

pagamento (IPEA, 2013).

Outra distor¢do do financiamento exclusivo por tarifa ¢ o subsidio cruzado entre
passageiros, ou seja, quando os usudrios pagantes sdo diretamente sobretaxados ao custear, por
exemplo, as gratuidades existentes. Tal situagdo ¢ agravada quando os pagantes de menor renda,
que sao mais propensos ao uso do transporte publico, como ja visto, arcam com beneficios
concedidos a pessoas pertencentes aos estratos de renda mais altos, como por exemplo, a
gratuidade, meia ou inteira, dos estudantes e dos idosos de alta renda (IPEA, 2013). Tendo em
vista que nao existem fontes extra tarifarias para cobertura dos custos de transporte publico, a
concessao de quaisquer beneficios tarifarios ¢ coberta pela propria arrecadagdo tarifaria. Esse
cenario resulta em o usuario que paga integralmente sua tarifa estd fadado a arcar com, além
dos custos provenientes da operagdo do transporte, um percentual para cobrir os descontos e

isengoes. Dessa forma, de acordo com levantamento realizado pela NTU (2017), o impacto
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médio das gratuidades nos sistemas municipais das capitais brasileiras ¢ aproximadamente de

20%, assim, a Figura 3 expde o percentual de impactos das gratuidades em algumas capitais do

pais.

Figura 3 — Impacto das gratuidades nas tarifas de 20 capitais do Brasil.
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Fonte: NTU (2018).

Desse modo, ao pensar na realidade da cobranga tarifaria em que esta financia
exclusivamente o custo operacional do transporte publico e as distor¢cdes dessa politica,
encontra-se 0 motivo do aumento constante de sua tarifa. A Figura 4, de acordo com
levantamento do IPEA (2013), expde o comparativo da evolugdo do preco das passagens com

o poder de compra da populacgdo.
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Figura 4 - Inflacdo por componentes do IPCA associados a transporte urbano no Brasil,
2000-2012.
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Fonte: Elaborado pelo IPEA (2013)

Em Jodo Pessoa, ao analisar a variagao de precgos da tarifa da cidade entre os anos de 2008
e 2020, de acordo com dados fornecidos pela Superintendéncia Executiva de Mobilidade
Urbana de Jodo Pessoa — SEMOB-JP (2020), vé-se um aumento consideravel. Tal cendrio ¢

visto no Gréfico 3.
Grafico 3 — Variagdo da Tarifa de 6nibus em Jodo Pessoa de 2008 a 2020.
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Fonte: Adaptado da SEMOB-JP (2020).

Vale ressaltar que esse aumento tem uma variagao ao longo dos 12 anos, podendo ser
divido em dois periodos. O primeiro, entre 2008 e 2014 a tarifa apresenta um crescimento
acumulado de 38,24%, j& no segundo, entre 2014 e 2020, esse crescimento ¢ mais que o dobro,

sendo de 76,60%.
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44 GARANTIAS LEGAIS DO TRASNPORTE PUBLICO PARA OS CIDADAOS

No debate sobre o transporte publico, deve ser apresentado quais garantias a populacao
possui para com ele, fazendo-se necessario expor os parametros da legislagdo brasileira, que

corroborem para tal. Nesse intuito, a Constitui¢ao Federal afirma que:

Art. 6°: Sao direitos sociais a educagao, a saude, a alimentagao, o trabalho, a moradia,
o transporte, o lazer, a seguranga, a previdéncia social, a protegdo a maternidade e a
infincia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta Constituicao. (Redagdo dada
pela Emenda Constitucional n° 90, de 2015) (BRASIL, CONSTITUICAO FEDERAL
DA REPUBLICA, 2015)

Segundo Senna (2014), o artigo em questao se constitui como um direito fundamental de
segunda dimensao, ou geracdo. Faz-se necessario, entdo, discorrer sobre essa divisao beneficios
legais e ressaltar que para esta pesquisa apenas os direitos de primeira e segunda geracdo, das

cinco categorias existentes serdo explicitados.

A partir disso, vé-se que a primeira dimensdo dos direitos fundamentais, também
conhecidos como direito de liberdade, difundidos entre os séculos XVII e XVIII, compreendem
os direitos civis e politicos do individuo, dentre eles estdo os direitos a vida, seguranca,
propriedade, locomocgao, liberdade de pensamento, expressao, entre outros (OLIVEIRA, 2017).
Dessa forma, pode-se afirmar que os direitos fundamentais de primeira dimensao representam
uma seguranga para que o Estado ndo seja arbitrario com os cidaddos ja que tais garantias atuam
como uma barreira a qual impede que o poder estatal ultrapasse a esfera pessoal de cada

individuo.

Jé& os direitos de segunda geracdo, nos quais o transporte publico se insere, diferentemente
dos de primeira, no qual o Estado nao intervém na esfera do cidadao, sao marcados pelo dever
do Estado de concretizar determinados direitos que propiciem ao individuo uma vida digna.
Desse modo, segundo Oliveira (2017), a segunda dimensdo garante que ndo basta apenas
respeitar o cidaddo, deve-se implementar meios para que esse individuo, independentemente de
sua camada social, possa desfrutar de uma vida com dignidade, baseando-se no principio da
igualdade. Nesse intuido, Cavalcanti (1964) afirmava que:

Assim, o direito ao trabalho, a subsisténcia, ao teto, constituem reivindicacoes
admitidas por todas as correntes politicas, diante das exigéncias reiteradamente feitas
pelas classes menos favorecidas no sentido de um maior nivelamento das condigdes
econdmicas, ou, pelo menos, uma disciplina pelo Estado das atividades privadas, a

fim de evitar a supremacia demasiadamente absorvente dos interesses
economicamente mais fortes.
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Desse modo, percebe-se uma presenga estatal forte com a finalidade de instrumentalizar
determinados meios para que a populagdo, em geral, possa usufruir dos direitos que lhe sdo
assegurados por lei (OLIVEIRA, 2017). Assim, pode-se afirmar que a partir do momento em
que o Estado insere um beneficio, através de uma nova legislacdo ou emenda, este assume o

compromisso de garantir que tais compromissos com os cidadaos sejam cumpridos.

Por isso, faz-se necessario expor os pontos legislativos, além do art. 6° da Constituigao,
que reiteram a o compromisso do Estado com transporte publico e estendem a responsabilidade

com a mobilidade urbana, para além do 6rgdo municipal, englobando estadual e federal.

Nesse sentido, de acordo com a Constituigao Federal (1988), o artigo 1° afirma que o
Estado brasileiro tem como fundamento a dignidade da pessoa humana, podendo-se afirmar
entdo a necessidade de haver um transporte publico que respeite tal dignificacdo, sendo de

qualidade para os todos os cidadaos.

Da mesma forma, o artigo 3° da Constitui¢do da Republica - em que consta, como objetivo
fundamental da Republica, a constru¢do de uma sociedade que reduza as desigualdades sociais
e promova o bem de todos - mostra que esse transporte publico coletivo deve ser acessivel para
as diferentes classes sociais. Além disso, o proprio artigo 30 da Constitui¢ao da Republica,
mesmo permitindo a geréncia do transporte publico para empresas concessiondrias desse

servico publico, reafirma seu o carater essencial para a circula¢ao de pessoas.

Além disso, ressalta-se na lei 12.587/2012 que institui a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, que o transporte publico deve ser acessivel para toda a populagdo e que se este operar
em déficit, o custo devera ser coberto com receitas extra tarifarias e alternativas provenientes

de outros setores.

Por fim, ¢ imprescindivel frisar que o Estado Brasileiro ndo pode se eximir do seu dever
de efetivacdo dos direitos sociais, insculpidos no art. 6° da Constitui¢do. Nesse sentido,
Cicconetti (2008) afirmava que:

O Estado ndo pode em nenhum caso abdicar a tarefa de agir no sentido de garantir ao
maior numero de cidaddos um fundamental direito social [...], contribuindo para que

a vida de cada pessoa reflita todos os dias e sob qualquer circunstancia a imagem
universal da dignidade humana.
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5 MUDANCAS QUE A PANDEMIA PROVOCOU NA MOBILIDADE

5.1 MUDANCAS DE HABITOS NO PERIODO PANDEMICO

No cotidiano pandémico, durante as fases mais rigidas de isolamento, iniciou-se um
processo de algumas mudancas sociais nas cidades de todo o mundo. Dentre essas, destacam-
se o redirecionamento de meios de trabalho, com a promog¢ao do home office; o fechamento de
centros de comércio e o aumento do desemprego; a popularizagdo do delivery para restaurantes
e mercados e o funcionamento de instituicdes de ensino no modelo a distancia. Tais mudancas

promoveram, assim, a redu¢do dos deslocamentos dentro dos municipios (UNITER, 2020).

Nesse intuito, o jornal O Globo (2020) divulgou uma pesquisa na qual foram
entrevistadas, aproximadamente, 400 empresas nacionais. Dentre essas, 43% adotaram o home
office por causa da pandemia, retirando a necessidade de seus trabalhadores sairem de casa e,
consequentemente, de serem usuarios de transporte publico. E mesmo com o inicio dos
processos de flexibilizagdo, segundo entrevistas realizadas pelo Correio Braziliense (2020),

algumas empresas acreditam que o home office vai ser tendéncia no pais.

Segundo pesquisa realizada pela da Robert Half, empresa global de consultoria de
recursos humanos, em um estudo com amostragem de mais de 800 pessoas, 86% dos
profissionais preferem trabalhar de casa mais vezes, apds o fim da quarentena. Igualmente, de
acordo com a pesquisa, 67% perceberam que € possivel executar as tarefas remotamente; 49%
consideram que o equilibrio entre vida profissional e pessoal melhorou sem a necessidade de

se deslocar para o trabalho (CORREIO BRAZILIENSE, 2020).

Nesse sentido, o IPEA divulgou um levantamento o qual mostra que o home office podera
ser adotado por aproximadamente 22,7% das profissdes no Brasil, alcangando, assim, mais de

20,8 milhdes de pessoas. (JORNAL DO COMERCIO, 2020).

Contudo, quando o home office nao era viavel, a solucdo encontrada, por diversas
empresas, foi por fim aos vinculos empregaticios existentes. De acordo com dados fornecidos
pelo Instituo Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE (2020), o desemprego no Brasil foi o
destino de mais de 1 milhdo de pessoas, entre junho e agosto de 2020. Dessa forma, muitos
daqueles que nao foram beneficiados com a possibilidade do home office ou nao tiveram que
continuar seu trabalho presencialmente, por se caracterizar como servico essencial, além

deixarem de transitar pelas ruas das cidades, ficaram sem renda.
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Além do home office, o isolamento social promovido pelo novo Coronavirus, no Brasil,
fez com que muitas pessoas tivessem que se adaptar a uma nova rotina com seus afazeres
domésticos reduzindo ainda mais a necessidade de deslocamento. Assim, uma mudanca
evidente nos meios urbanos foi a disseminacdo do ensino a distancia. De acordo com o IBGE
(2020), no Brasil, existem cerca de 45,6 milhdes de estudantes que costumavam se deslocar

para escolas, faculdades e demais unidades de ensino e que deixaram de fazer tal trajeto.

Ainda, os setores essenciais, como de alimentagdo, por exemplo, observaram em seus
servicos de entrega em domicilio, tanto de restaurantes como de supermercados, um
crescimento notorio em todo o pais. Segundo a revista Exame (2020) tal crescimento no pais
foi de 59% entre marco e abril, ainda nesse sentido, na Paraiba, a adesdo de supermercados ao
sistema delivery, até o final do més de agosto, aumentou em 1400% (G1 2020). Desta forma,
observa-se como a pandemia atuou de forma a limitar os deslocamentos cotidianos nas cidades

e consequentemente, reduzindo o nimero de usudrios de transporte publico.

Dessa forma, devido a pandemia, todos esses setores deixaram de promover os
deslocamentos nos centros urbanos, retirando dos sistemas de 6nibus de todo o pais uma parcela
significativa de seus usuarios. De acordo com a METRO (2019) a grande parcela das viagens
de 6nibus na RMSP, em 2017, era motivada pelo trabalho, pela educagdo ou pelas compras,
como se vé no Grafico 4, estes setores constituiram, proporcionalmente, a regido mais de 80%

das viagens.

Grifico 4 — Viagens de 6nibus por motivo na RMSP em 2017 (em milhares).

LAZER OUTROS

Fonte: Adaptado da METRO (2019).

Além de tal reducao, vé-se uma maior reutilizagdo do espaco urbano, iniciadas em cidades

europeias, quando ha a necessidade de deslocamento. A populagdo, abdicando de transporte
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publico, com receio de contagio, e individual privado, devido aos bloqueios locais, estd se
voltando para suas infraestruturas mobilidade mais simples, como as calgadas, para caminhada,
e as ruas, reservada para a circulagdo bicicletas. Explicando-se assim a intensa apropriagao de
vias para pedestres e ciclistas, em cidades como, por exemplo, Mildo, Paris, Budapeste,

Bruxelas, Tel Aviv, dentre outras (BLOOMBERG 2020).

Em contrapartida, em alguns processos de flexibilizagdo do isolamento, percebe-se a
tendéncia das pessoas a voltarem ou continuarem o uso dos carros como forma mais segura de
garantir o isolamento e a higienizagdo. Segundo o Centro de Controle e Prevencao de Doengas
— CDC, nos Estados Unidos, em sua lista de recomendagdes, dadas para a volta dos trabalhos
presenciais, a orientacao era que cada funcionario fosse de carro, sozinho, para chegar até o
local e nao utilizasse, de forma alguma, os transportes publicos coletivos, para evitar uma

possivel exposicao ao Coronavirus (VEJA 2020).

Tais indicativos demonstram o incentivo a utilizagao de outros modais nas cidades, em
detrimento do transporte publico. Nesse sentido, de acordo com um estudo realizado pela
revista europeia Race, revela que 20% dos cidaddos, na Espanha, que habitualmente utilizavam
transportes publicos antes da pandemia, pretendem comegar a utilizar veiculos particulares no
final do confinamento. Ainda segundo essa pesquisa, na China, a falta de confianca com a
aglomeragdo vista em transportes publicos, levou a um aumento das vendas de veiculos
individuais e muitos cidadaos afirmaram que mudardo os seus habitos de locomoc¢ao visando a

um maior distanciamento social (MOTOR 24, 2020).
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6 CRISE DE FUNCIONAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO NO BRASIL
DEVIDO A PANDEMIA

Antes da pandemia, como ja visto, o transporte publico por Onibus, no Brasil, j& se
encontrava em uma situagdo delicada, tendo em vista as quedas de demanda, os suscetiveis
aumentos tarifarios, o endividamento das empresas dentre outros. Contudo, a pandemia
provocada pelo Coronavirus, propds ao cotidiano das cidades uma série de mudangas em seus
habitos que influenciaram, diretamente, em seus costumes de locomogao, afetando diretamente
o transporte publico. Dessa forma, a foi-se perceptivel uma mudanga de demanda, assim como
a necessidade de se adequar as exigé€ncias sanitdrias que promoveram consequéncias

econdmicas as empresas.

6.1 QUEDA DA DEMANDA

Durante o inicio do periodo pandémico, com as politicas de isolamento social e a
consequente reducao dos deslocamentos, os transportes coletivos foram um dos mais afetados,
tendo em vista a reducdo de sua demanda, por terem, como ja visto, grande parte de seus
usuarios proveniente de viagens pendulares, casa — trabalho e ensino — casa. Além disso, o
receio de contagio, por parte destes, em trafegar em um modo que naturalmente gera
aglomeracdo de um nimero consideravel de pessoas, sem distanciamento promoveu ainda mais

tal reducdo (MOBILIZE, 2020).

Neste sentido, para ter-se uma referéncia da reducao do nimero de usuérios de dnibus no
pais, o Centro de Estudos em Regulagdo e Infraestrutura da Fundagao Gettlio Vargas - FGV
CERI (2020) fez uma pesquisa, divulgada através de um relatorio técnico especial, a qual
mostra que houve queda de, aproximadamente, 75% do ntimero de passageiros do modo, nas
principais cidades brasileiras, até o més de abril. Tal panorama de declinio pode ser visto no

QGrafico 5.
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Grafico 5 — Queda de demanda nos sistemas de transporte publico por dnibus.
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Fonte: Retirado da FGV CERI (2020).

Ainda de acordo com a FGV CERI, existe a recomendacao, por parte da propria fundagao,
de usar o transporte publico apenas em horarios alternativos ou, até mesmo, de buscar outros
modais, como a bicicleta e a caminhada, em detrimento dos Onibus para evitar a contaminagao.

Tais direcionamentos podem ser vistos na Tabela 3.

Tabela 3 — Recomendag¢des para usudrios evitarem o contdgio da doenga.

Recomendagdes para usudrios evitarem o contdgio da doenga

= Evitar deslocamentos desnecessarios, especialmente se estd doente, apresentando

sintomas ou pertence ao grupo de risco;

* Caoso o deslocomento seja necessario, deve-se tentar ajustar a hora de ufilizagée

do transporte poblice para hordrios com o menor movimento possivel;
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Recomendagdes para usudrios evitarem o contdgio da doenga

* Higienizar as méos o mais rapido possivel apds a viogem. As superficies mais co-
mumente tocadas dentro dos veiculos séo as com maior probabilidade de abriga-

rem o virus;

» Considerar outras formas de transporte. Quando possivel, substituir o transporte
piblico pela caminhada ou bicideta no seu deslocamento. Caso opte-se por alugar
uma bidicleta ou patinete, deve-se tomar as mesmas precaugdes de higienizar as

mdos apos ¢ uso e evitar focar no rosto; e

= Utilizar mascaras de protegio facial, especialmente se estiver infectado ou apre-

sentar algum dos sintomas.

Fonte: FGV CERI (2020).

Outra pesquisa neste sentido, apesar do transporte sobre trilhos ndo ser o foco principal
desse trabalho, foi divulgada pela Associagdao Nacional dos Transportadores de Passageiros
sobre Trilhos — ANPTrilhos (2020), a qual informou que, no comego de abril, os metros e trens

haviam tido uma queda de demanda de 82%.

6.2 OFERTA SEGUINDO EXIGENCIAS SANITARIAS

Para manter a circulagdo de Onibus vidvel nas cidades, tendo em vista parametros
sanitarios, as empresas tiveram que disponibilizar uma oferta na qual fosse possivel haver o
distanciamento social necessario. Em outras palavras, para que esse cendrio acontecesse, a
oferta ndo poderia cair na mesma propor¢do que a demanda, mesmo que economicamente
inviavel, pelo fato de que os custos da operacdo sdo definidos pela disponibilidade de veiculos

em circulacdo e a arrecadacao pela quantidade usudrios.

Este cenario de oferta ¢ visto em cidades de diversas regides do pais. Em Fortaleza/CE,
por exemplo, a operagdo conta com 75% do quadro de veiculos, a uma demanda de 20%, em
compara¢do com o periodo pré-pandémico (O POVO, 2020). Em Sao Paulo, o nimero de
passageiros caiu de 3,3 milhdes para 1,3 milhdo, enquanto a oferta de 6nibus reduziu apenas
8,96% (IG, 2020). Ja& no Distrito Federal, apesar de uma reducdo de 70% no niumero de
passageiros, a oferta se manteve nos 100% de veiculos (CORREIO BRAZILIENSE, 2020).
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Além disso, o quadro pandémico exigiu das empresas do setor um amplo poder de
investimento, para seguir as diversas exigéncias sanitarias, além da reducdo da capacidade dos
onibus. Tal lista de diretrizes de prevengdo fornecidas por autoridades de saude, como
Organizag¢ao Mundial da Satde, Ministério da Satde e entes subnacionais, que foram adaptadas

para a realidade do transporte publico (FGV CERI, 2020), encontra-se na Tabela 4.

Tabela 4 — Recomendagdes para os operadores de agdes de prevencao a propagacao da

doenga.

Recomendacdes para os operadores de a¢des de prevencéo a propagacdo da doenca

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

sabao ou alcool em gel), utilizagdo de mascaras, luvas etc.;

e Adotar barreiras de protecio (ex.: vidro, acrilico etc.) para separar motoristas,

cobradores e vendedores de passagens;

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

de informagdes com distancia suficiente dos passageiros;

e Treinar, planejar, implantar politicas e procedimentos que articulam e refor¢am os

meios de reducao da infec¢ao;

o Realizar a limpeza necessaria (ex.: limpeza a vapor, desinfetantes, infravermelho) de
estagoes, veiculos e locais de trabalho para minimizar a contaminagao das superficies.

o Estabelecer um procedimento de desinfec¢ao para veiculos, areas comuns das
estagoes e areas de trabalho;

o Utilizar equipamentos de protecdo individual e técnicas/materiais de limpeza
certificados;

o Limpar de forma rotineira com sabao ou detergente na agua para remover poeira
¢ a matéria organica, seguida pelo uso adequado de produtos quimicos e etapas
que podem reduzir as chances de transmissdo pela méo da doenga, como limitar
o contato fisico de pessoas e superficies, lavar as maos com frequéncia, uso de
alcool em gel e uso de luvas;

o Evitar a dispersdo no ar de microrganismos durante o processo de limpeza;
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o Treinar e equipar os trabalhadores para usarem desinfetantes adequadamente
para sua protecdo e segurancga;

o Para locais de trabalho em que ndo ¢ possivel fazer a limpeza entre turnos, os
funcionarios devem estar equipados com 0s meios necessarios € ser
responsaveis por remover qualquer residuo e desinfetar as superficies;

o Os funcionarios que precisam cuidar de passageiros doentes ¢ limpar fluidos
corporais ou itens e superficies potencialmente contaminados, devem usar luvas
descartaveis;

o Limpar os dutos e filtros de ar dos veiculos;
Manter os ambientes ventilados, evitando circular com janelas fechadas;
Limitar a ocupacio dos veiculos. Determinagdes das autoridades de satide podem
recomendar mudangas em como as pessoas sdo transportadas, o que pode impactar rotas,
disposi¢do dos assentos e protocolos de embarque. Tais medidas podem exigir maior
oferta em rotas e horarios mais movimentados;

Afastar funcionarios pertencentes a grupos de risco e com sintomas ou doentes;

Se possivel, realizar embarque pela porta traseira de modo evitar contato préximo

com o0s motoristas e funcionarios que ndo possuem cabines separadas;

Realizar campanhas para incentivar usuarios a pagarem as passagens com smartcard

ao invés de dinheiro;

O trabalho remoto deve ser considerado para atividades que podem ser realizadas sem

estar fisicamente presente nas instalagdes da empresa;
Todos os motoristas e demais funcionarios a bordo dos veiculos e inspetores devem usar
mascaras de protecio facial e ter sua temperatura medida antes de iniciar as tarefas

diarias;

Estabelecer pontos de checagem de temperatura munidos de medidores

infravermelhos em terminas e estagdes de transbordo;

Fornecimento de mascaras a passageiros;
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e Garantir ambiente limpo e desinfectado para realizacdo das refeicoes dos
funcionarios;

o Estender os horarios dos refeitorios, organizando os funcionarios em pequenos
grupos e pedi-los para realizar as refei¢Ges dentro de determinado periodo para
evitar concentrac¢do de pessoas;

o Esterilizagdo dos talheres e utensilios apos as refei¢oes;

o Manter a distancia entre os funcionarios no refeitorio e evitar posiciona-los um

de frente para o outro; ¢

o Registrar as viagens de toda a equipe para potenciais controles de infec¢do e medidas

de quarenta.

Fonte: FGV CERI (2020).

Ademais, a preocupagdo das companhias sobre a retomada estd no nivel de ocupacao
maxima permitida nos dnibus para evitar aglomeragdo de pessoas e ampliar o risco de contagio
pela COVID-19. Desta forma, segundo Guerra (2020), se for autorizada uma lotacdo de até
75% da capacidade de cada veiculo, no Rio de Janeiro/RJ, as operagdes serdo viaveis, contudo
caso o Governo os imponham para trabalhar com 50% de ocupacdo, apenas com passageiros
sentados, a operagao sera certamente deficitaria.

Dessa forma, vé-se que as empresas de transporte publico do pais, pela sua politica de
tarifacdo existente, como ja visto nessa dissertacdo, tiveram sua receita drasticamente afetada
pela reducao da demanda. Além disso, tais companhias ainda tiveram que aumentar seus gastos
com a compra de diversos equipamentos para protecao para seus funcionarios e usuarios,
higienizagdo de veiculos, dentre outras exigéncias ja vistas. Esse cendrio coloca em risco a
continuidade da oferta do transporte publico por Onibus, ao aumentarem um desequilibrio

econdOmico, que ja estava existindo, nas empresas que prestam tais servigos.

6.3 DESEQUILIBRIO ECONOMICO DAS EMPRESAS DO SETOR

Tendo em vista a queda de demanda, a necessidade de se manter uma oferta elevada,

seguindo exigéncias sanitdrias, ¢ a forma como as empresas arrecadam ¢ possivel afirmar que
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um agravamento no desequilibrio nas contas das empresas que trabalham com o transporte
publico ¢ inevitavel.

Este cenario de crise ¢ visto em todo o pais, em Manaus/AM, por exemplo, de acordo
com o Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Manaus — SINETRAM, nos
quatro primeiros dias de isolamento, os prejuizos das empresas de 6nibus somaram 600 mil
reais, em margo. (G1, 2020)

Igualmente em Natal/RN, tal déficit chegou a 3,6 milhdes de reais até o fim do més de
abril, e além disso, de acordo com a Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana — STTU o
custo por quilometro rodado pelo 6nibus na capital potiguar subiu de R$ 4,25 para R$ 6,92,
representando um aumento de 62%, entre mar¢o ¢ maio (AGORA RN, 2020). J& em Porto
Alegre/RS, segundo a Associacdo dos Transportadores de Passageiros - ATP, o desequilibrio
econoOmico alcangou 30 milhdes de reais até a primeira quinzena de abril (G1, 2020).

Ainda, no Rio de Janeiro, em dois meses e dez dias de restri¢des a circulagdo por causa
da pandemia da Covid-19, as empresas de 6nibus do Estado do Rio de Janeiro acumularam um
prejuizo R$ 843 milhdes (DIARIO DO TRANSPORTE, 2020). Além disso, de acordo com
Armando Guerra, o presidente da Federacdo das Empresas de Transportes de Passageiros do
Estado do Rio de Janeiro - FETRASNPOR o grande problema para os processos de
flexibilizagdo tem sido o capital de giro, pois segundo ele o principal entrave vai ser a exigéncia
por parte de fornecedores de insumos basicos para operagdo para que as compras sejam a vista,

ao afirmar que:

A grande maioria das empresas estd operando com capacidade baixissima.
Pararam de pagar os seus fornecedores, de combustivel, pegas e pneus. As dividas
estdo paradas. Quando retomar, os fornecedores vado exigir o pagamento
antecipado. Como as empresas ndo estdo faturando, alguém vai ter de dar esse
dinheiro inicial para comprar 6leo, pagar pegas, manutengdo, a higienizacio e
limpeza. Essa retomada da roda ¢ que vai ser perigoso (DIARIO DO
TRANSPORTE, 2020).

Nesse sentido, a Confederagao Nacional de Transportes - CNT fez uma pesquisa, no més
de maio, com as empresas de dnibus, em diversas capitais brasileiras. De acordo com esta, um
terco das concessiondrias acredita que os efeitos da crise vao durar de quatro a oito meses e
cerca de 20% afirma que as sequelas podem durar um ano, o que poderé enfraquecé-las e leva-
las a faléncia. (ESTADAO, 2020)

Por fim, segundo o Anuario da NTU 2019-2020, o impacto sobre as empresas foi colossal,
pois, segundo seus cdlculos, o prejuizo acumulado, em nivel nacional, do inicio da pandemia

até 30 de junho foi de R$ 3,72 bilhdes, mesmo com a redugdo de parte dos custos de

funcionarios, a partir de abril, com a publicacao da Medida Provisoria n® 936, a qual autoriza a
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suspensao temporaria de contratos e a flexibilizagdo da carga horéria de trabalho e salarios.
Mesmo assim, segundo projecoes da propria NTU, esse prejuizo pode chegar a R$ 8,79 bilhoes
até dezembro de 2020, apesar da retomada gradual das atividades, enquanto durar o estado de
emergéncia em satde. Ainda de acordo com a NTU como consequéncia da crise, até o final de
junho duas empresas ja haviam encerrado suas atividades e pelo menos outras 13 enfrentavam

a perspectiva de encerrar ou suspender suas operagdes (NTU, 2020).
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7 O PAPEL DO ESTADO COM O TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO POR
OBINUS NO MUNDO

O modelo de financiamento do transporte publico coletivo em paises da Europa e da
América do Norte, onde a qualidade e a eficiéncia superam em muito ao praticado no Brasil,
que €, como ja visto baseado em geral nas receitas arrecadadas com as tarifas pagas pelos

usuarios (BRASIL, SENADO FEDERAL, s. d).

De acordo com o IPEA (2014), em nota técnica divulgada sobre tarifacdo e financiamento
do transporte publico urbano, em paises europeus e norte-americanos, o sistema de transporte
recebe recursos diretamente dos governos, em seus diversos niveis, provenientes ou nao de
impostos especificos, destinados a reduzir a tarifa ao usuario. Fazendo, assim, com que o modo

se torne mais atrativo financeiramente e de melhor qualidade para os usuarios.

Nesse sentido, nos Estados Unidos, segundo estudos do Centro Nacional de Pesquisas em
Transporte - NCTR, quase todas as grandes cidades americanas subsidiam entre 60% e 70% do
valor total das tarifas de seus sistemas de transporte coletivo urbano. A Unica exce¢do a regra ¢
Nova York, onde tal porcentagem de subsidio ¢ de 40%, ainda assim, o seu sistema de metrd
funciona 24 horas e os d6nibus podem, a pedido dos passageiros, parar fora do ponto entre 22h

e 5h (FOLHA, 2013).

Além disso, ainda de acordo com a Folha de Sao Paulo (2013), na maioria das cidades
americanas, empresas de 6nibus local pertencem aos governos locais ou a Euro, uma empresa
publica do pais. Em outras, metros de superficie e estagdes de integracdo de Onibus sdo
financiadas com verbas federais e, em ambas, apenas o pessoal ¢ contratado por empresas

privadas.

Igualmente, em Cingapura, no sudeste asiatico, existe, desde 1987, um Conselho de
Transporte Publico, independente, que trabalha com o Ministério de Transportes, que ¢ quem
decide o valor das tarifas e seus reajustes. Tal conselho além de trabalhar com os planejamentos
sistemas de mobilidade urbana, leva em conta custos, investimentos ¢ a renda média dos
habitantes da Cidade-Estado antes de autorizar qualquer mudanga no valor das passagens

(FOLHA, 2013).
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Na Europa, por sua vez, onde o transporte publico ¢ visto ndo como um gasto, mas sim
como investimento, o subsidio publico, proporcionados a partir de praticas de planejamento que
integram o ambiente urbano a uma mobilidade urbana sustentavel e eficiente, ¢ difundido em
diversos paises do continente (IPEA, 2014). Nesse sentido, o grafico 6 mostra como o transporte

publico ¢ custeado nas principais cidades europeias.

Grafico 6 - Custeio do transporte publico urbano na Europa.
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Fonte: IPEA, retirado do European Metropolitan Transport Authorities — EMTA Barometer (2011).

No grafico, € possivel ver como existe o papel do Estado com o subsidio para o transporte
publico, em que a menor porcentagem ¢ de 20% em Paris, na Franga, e a maior 74% em Praga,
na Republica Tcheca. Faz-se necessario dizer que tal porcentagem que provém de outras
receitas dizem respeitos a taxas ou tarifas de setores imobilidrios, de energia, dentre outros, sao
cobrados de empresas privadas e ndo advindos dos tributos comuns aos cidaddos fruto de um

planejamento de ocupacao de uso do solo da Franga (IPEA, 2014).

Além disso, destaca-se que mesmo que a porcentagem de auxilio governamental ndo seja
grande, ndo se traduz em pequenas quantias. A prefeitura de Londres, por exemplo, arcou com
um gasto médio de aproximadamente, mil libras por habitante por ano, totalizando um montante
de 9,5 bilhdes de libras com o transporte publico entre 2017 ¢ 2018 (MAYOR OF LONDON,
2019).
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Por fim, vale ressaltar, durante a pandemia de COVID-19 e mesmo com politicas subsidio
presentes, alguns paises ainda promoveram aporte financeiro para os sistemas de transporte
publico. Nos Estados Unidos, por exemplo, o U.S. Department of Transportation’s Federal
Transit Administration - FTA alocou 25 bilhdes de dolares de fundos federais para ajudar tais
companhias do pais durante a crise sanitaria (MOBILIZE, 2020). Da mesma forma, a Unido
Europeia aprovou um auxilio de 6 bilhdes de euros a Alemanha para compensar as empresas

do setor pela quebra de receita causada pela pandemia.
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8 ANALISE E REFLEXOES

Como visto nos topicos anteriores, a queda de demanda no transporte publico ja estava
acontecendo nos ultimos anos. A baixa capacidade de investimento em qualidade do servigo,
assim como, as constantes alteragdes tarifarias afastavam, cada vez mais, os usuarios, os quais
optavam por outros meios mais atraentes, como o veiculo individual privado, automével ou
motocicleta. Faz-se necessario lembrar que a classe social e aspectos culturais impulsionam tal
troca modal, tendo em vista que a classe média, principal utilizadora do transporte publico por
onibus observava no carro, principalmente, um meio de ascensdo social. Assim, ao relacionar
tal fato com a qualidade cada vez mais decadente dos veiculos publicos, vé-se uma

potencializagdo para tal troca.

Contudo, a razdo para tal cenario encontra-se muito antes da entdo crise de 2008, que
ocorre desde quando a Constitui¢ao Federal de 1988 foi outorgada. Pois, a Carta Magna atribuiu
a apenas ao municipio a responsabilidade para com o transporte ptblico e considerando o pacto
federativo brasileiro, o qual concentra a maior parte da renda a unido e aos estados
(CONFEDERACAO NACIONAL DE MUNICICIOS - CMN, s. d.), deixando as cidades com
recursos extremamente limitados, pode-se afirmar que a falta de planejamento com o setor foi

seu principal obstaculo.

Esse problema foi se repetindo de diversas formas ao longo dos anos, como, por
exemplo, com a resposta, por parte do Governo Federal, a crise mundial de 2008 com a redugao
do IPI e de auxilio de crédito para manter a populacdo comprando, aquecendo o setor de bens
e servicos. Estes cidaddos, representados em sua grande maioria pela classe média, viram uma
grande oportunidade, no decorrer dos anos, para comprar seu veiculo privado, seja o automoével
ou sua motocicleta, retirando assim cada vez mais usuarios dos 6nibus e inserindo, praticamente

na mesma medida, mais veiculos nas ruas e avenidas.

Tal falta de planejamento, expde, cada vez mais, as distor¢des do modelo tarifario do
pais, no qual o prego da passagem sobe acima da inflagdo, a medida em que a demanda de
passageiros cai, afastando aqueles que podem optar pela troca modal e prejudicando a situagao
financeiras daqueles que ndo. Para se ter nogdo, em Jodo Pessoa/PB a partir dos dados tarifarios
fornecidos pela SEMOB-JP e da evolugdo do Salario minimo, no Brasil, realizou-se um
comparativo com o gasto entre tais despensas, considerando-se um gasto médio de duas

passagens por dia do més, como mostra o Grafico 7.
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Grafico 7 - Parcela da renda gasta com transporte publico por 6nibus em Jodo Pessoa
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Fonte: Elaborado pelo autor, com dados retirados do IPEADATA

Ao analisar tal grafico percebe uma constancia no gasto médio entre 2008 e 2014,
enquanto o saldrio minimo subia, ou seja, pode-se afirmar que a porcentagem do gasto com
transporte publico estava diminuindo. Contudo ao analisar a variagdo entre 2014 a 2020
percebe-se um aumento significativo do gasto médio em relagdo ao saldrio, enquanto a renda
minima aumentou 44,35%, no periodo, a despesa com transporte subiu 76,6%. Essa varia¢ao
da porcentagem da despesa dentro do salario minimo, de 2008 a 2020, pode ser visualizada de

melhor forma no Grafico 8.

Grafico 8 - Porcentagem do gasto médio com Onibus incidente sobre o Salario minimo em
Jodo Pessoa.
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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Mesmo com um patamar menor que o de 2008 a porcentagem o gasto com transporte
ocupa no salario minimo ainda ¢ consideravel, proxima a um quarto de tal renda, e vem
acumulando altas sucessivas desde 2014. Uma possivel justificativa para essa virada sao os
constantes protestos ¢ manifestacdes de 2013, que em uma das reivindicagdes era contra o
aumento da tarifa de dnibus, o que proporcionou mais um desequilibrio das contas das empresas

de O6nibus.

Além disso, ¢ valido ressaltar que mesmo uma parcela populacao podendo migrar do
onibus para o automoével novo, que teve, de acordo com a InfoMoney (2015), um custo mensal,
incluindo financiamento e despesas, de mais de 2000 reais por més, outra parcela, que compde

grande maioria da populagdo, ¢ realmente dependente do transporte por dnibus.

Com a chegada do Coronavirus, o cendrio, que estava em declinio, piorou ainda mais.
A demanda, que ja vinha em constante queda nos ltimos anos, despencou com as praticas de
isolamento social, com uma redu¢do média nacional de 75%, algumas cidades chegaram até a
suspender seu sistema de Onibus por completo. Além disso os processos de flexibilizagado
exigiam das empresas uma série de medidas para se adequar a padrdes sanitarios, além de operar
com uma capacidade limitada. Tal situacdo exigia das empresas, uma capacidade financeira
para arcar com as despesas fixas, além de cumprir com as diversas exigéncias das entidades de

saude, sem sua unica fonte de arrecadagao que provinha da tarifa paga pelos passageiros.

Nesse sentido, fica evidente que a arrecadagdo modal apenas pelo pagamento dos
usudrios nao cabe mais na realidade brasileira, tendo em vista que antes da pandemia esta forma
de captacdo ja trazia consequéncias negativas para as empresas do setor e, apds o periodo

pandémico, tal forma s6 ird inviabilizar o funcionamento do transporte publico.

Nessa politica tarifaria, pelo fato de a receita das empresas do setor ter reduzido, estas
deverdo ampliar sua captacdo de recursos através do aumento tarifario - o qual ja era recorrente
nos ultimos anos - mesmo que o poder aquisitivo dos usudrios ndo cres¢a na mesma propor¢ao
desse acréscimo. Além disso, € possivel afirmar que diversas formas de contencao de gastos
serdo vistas nestas concessionarias, reduzindo frequéncia de manutencgdo e renovagao da frota,
o que coloca em xeque a qualidade do servigo ofertado, como, algumas cidades brasileira, como
Sao Bernardo do Campo, por exemplo, que suspendeu a gratuidade para idosos e estudantes
devido a pandemia (DIARIO DE TRASNPORTES, 2020). Dessa forma, a evasio do transporte

publico, no Brasil, serd cada vez mais evidente.
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Nesse sentido, os usuarios, que podem, tenderdo a migrar, cada vez mais, para o
transporte individual - automével e motocicleta - seja ele privado ou por aplicativo.
Promovendo, assim, o aumento da quantidade de veiculos nas vias e piorando os
congestionamentos, mantendo cada vez mais um circulo vicioso de um sistema de transportes

mal planejado e afetando toda a mobilidade urbana em si, como expde a Figura 5.
Figura 5 — Circulo vicioso do mal planejamento em transporte ptublico
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Fonte: Instituto de Estudos Socioeconémicos — INESC (2019).

Por outro lado, os usudrios que ndo t€ém condi¢des financeiras para mudar de modo,
sendo dependentes do transporte publico e reféns de seus constantes aumentos, terdo sua renda
cada vez mais comprometida com as tarifas, reduzindo, no mesmo ritmo, seu padrio de

qualidade de vida.

As empresas, por sua vez, se continuarem com queda na arrecadagdo, chegardo a um
ponto em que o aumento tarifario ndo sera suficiente para compensar a queda de usudrios.
Entdo, muitas delas, tendo que reduzir despesas, irdo demitir funcionarios, ampliar suas dividas,

reduzir a qualidade do servigo ofertado ou, como ja visto, decretarem faléncia.

Dessa forma, ¢ evidente a necessidade da participacdo urgente do Governo no transporte
publico por 6nibus, através de um planejamento coordenado e eficiente com as cidades do pais.

Dentro de tal planejamento, deve ser imprescindivel o estudo de todo o plano diretor, conforme
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os parametros de mobilidade urbana sustentavel, respeitando o ambiente, incentivando o uso de

meios menos poluentes, economicamente viaveis e, principalmente, socialmente justa.

Nesse sentido, faz-se necessario uma discussdo sobre as formas de financiamento do
transporte publico por Onibus, em que o subsidio governamental seja presente e efetivo,
tornando a tarifa justa para os usuarios, além de manter um padrao de qualidade atrativo. Além
disso, ¢ importante afirmar que essa participacdo do Governo Federal e Estadual, diante do

cenario de déficit de arrecadagdo modal, ndo se mostra como opcional, mas, sim, obrigatoria.

Tal dever se da pelo falo da legislagdo brasileira reconhecer a tarifa como uma
infraestrutura da mobilidade urbana. Da mesma forma que a Constituicdo Federal entende o
direito social do cidaddo ao transporte publico, pelo fato de uma Proposta de Emenda
Constitucional — PEC ter sido aprovada pelo poder legislativo para incluir, em seu artigo 6°, o

direito social ao transporte. (BRASIL, SENADO FEDERAL, 2015).

Por fim, vale ressaltar que essa defesa ao transporte publico deve ser de compromisso
de tais entidades do governo, de forma a valorizar e preservar a dignidade da pessoa humana,
como consta no artigo 1° da Constitui¢ao, garantido a qualidade do servigco ofertado. Assim
como, deve-se a busca, como objetivo da republica, de uma sociedade justa que reduza as
desigualdades e promova o bem de todos, como afirma o artigo 3° da Carta Magna, fazendo
com que o modo coletivo alcance a toda a drea urbana de maneira a integra-la. Desta forma,
torna-se possivel aplicar o artigo 30 que permite a concessao da prestagao do servigo de dnibus,

com uma parceria publico-privada vidvel, inclusiva e justa.
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9 CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho fez algumas consideracdes acerca do papel do Estado com o
Transporte Publico por Onibus, a partir de uma analise técnica da situacdo do modo antes e
durante a pandemia, assim como projecdes para o futuro da mobilidade urbana caso nenhuma
mudanga seja concretizada. O estudo desse tema se faz necessario para que o planejamento dos
sistemas de transporte esteja coordenado, pelo poder publico, com as necessidades das cidades

do pais assim como da populagdo que ¢ usuaria.

Este estudo teve como objetivo expor o cenario de crise econdomico-social no transporte
publico, provocado por diversas falhas, ou, at¢ mesmo, inexisténcia, de planejamento, que foi
potencializado pela pandemia, destacando-se, assim, a necessidade da participacdo do Estado,
em todas as instdncias, no auxilio com esse modo. Tal suporte deve ser feito, tanto
imediatamente, através de auxilios emergenciais para salvar as empresas do setor, como de
forma permanente, com politicas de subsidios que visem a reducao do prego das tarifas para a
populacdo. Destaca-se, também, a necessidade da atuacdo do poder publico no planejamento
do modo, ao fazer com que seu funcionamento seja eficiente e atenda as caracteristicas de

deslocamento da cidade, principalmente para as pessoas que mais necessitam.

Respeitando-se, assim, os aspectos legais, que asseguram o transporte ptiblico como um
direito social, além de estabelecer que seu funcionamento respeite a dignidade da pessoa
humana, promova a inclusdo social e seja de responsabilidade de todas a instancias do poder
publico: Municipal, Estadual e Federal. Desta forma, pode-se pensar em um cendrio em que a
mobilidade urbana sustentavel, no Brasil, torne-se uma realidade para os cidaddos, em que o
transporte publico seja valorizado e promova uma reutilizacdo do espago urbano em um

planejamento de “Cidade para pessoas”.
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