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RESUMO

A pandemia da Covid-19, iniciada em 2019 na China, rapidamente se espalhou ao redor do
mundo, se mostrando um dos maiores desafios sanitarios deste século. No Brasil, além da crise
sanitaria, o surto da Covid-19 agravou a situagdo econdmica em que o Pais se encontrava.
Diversos setores da economia brasileira foram afetados, inclusive as atividades turisticas, a
economia criativa, o transporte urbano de passageiros e o transporte aéreo. Nesse mote de
pesquisa, essa monografia busca verificar as consequéncias do Covid-19 sobre a renda, o
emprego e a atividade econOmica brasileira e principalmente analisar o setor de transporte
urbano de passageiros no Brasil com a crise sanitaria do Covid-19. Em especial, o trabalho faz
uma analise exploratéria da crise do servigo que vem ocorrendo no periodo pré-crise Covid-19,
em virtude da politica tarifaria, do atual modelo de financiamento, da perda de demanda de
passageiros ao longo dos anos, dos incentivos dados ao transporte privado de modo que tenha
a substituicdo intermodal do transporte publico para o privado, dentre outros motivos. Essas
analises podem ser adequadamente captadas por meio de uma andlise exploratéria de dados de
diversas pesquisas nacionais. Para tanto, este trabalho utiliza as informacdes da Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios - PNAD COVID-19, elaborada pelo Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE) e a ultima edi¢do da pesquisa brasileira da Confederacao
Nacional do Transporte (CNT), que trata de maneira detalhada dos desdobramentos da
pandemia sobre todas as atividades de transporte, incluindo analises para o transporte aéreo que
também sofreu com as medidas de restricdo da pandemia. Pesquisas da Associagdo Nacional
das Empresas de Transporte Urbano (NTU) compdem a base de dados para caracterizar o
cenario, bem como outros estudos da literatura nacional. Os resultados conclusivos mostraram
como o setor de transporte urbano foi afetado, uma vez que 95% das empresas de transporte
urbano verificaram redu¢do na demanda, 93% apontaram reducdo no faturamento e cerca de
55% das empresas tiveram que solicitar crédito no ano de 2021, acarretando em mais de 60 mil
demissdes no setor. Na atividade econdmica nacional, os resultados apontaram para uma
contracdo de 4,1% do Produto Interno Bruto (PIB), o maior recuo anual desde que a série
historica foi iniciada em 1996, interrompendo um crescimento de trés anos consecutivos,
demonstrando a gravidade da pandemia. Sendo assim, politicas puiblicas mais efetivas sdo

necessarias a fim de salvar o setor.

Palavras-chave: Covid-19. Transporte urbano de passageiros. Andlise exploratoria de dados.



ABSTRACT

The Covid-19 pandemic, which began in 2019 in China, quickly spread around the world,
proving to be one of the greatest health challenges of this century. In Brazil, in addition to the
health crisis, the Covid-19 outbreak aggravated the economic situation in which the country
found itself. Several sectors of the Brazilian economy were affected, including tourism
activities, the creative economy, urban passenger transportation, and air travel. In this research
mote, this monograph seeks to evaluate the consequences of Covid-19 on income, employment,
and Brazilian economic activity, and especially to analyze the urban passenger transportation
sector in Brazil with the health crisis of Covid-19. In particular, the paper makes an exploratory
analysis of the service crisis that has been occurring in the pre-Covid-19 crisis period, due to
fare policy, the current financing model, the loss of passenger demand over the years, the
incentives given to private transportation in order to have intermodal substitution from public
to private transportation, among other reasons. These analyses can be adequately captured
through an exploratory analysis of data from several national surveys. To this end, this work
uses the information from the National Household Sample Survey - PNAD COVID-19,
prepared by the Brazilian Institute of Geography and Statistics (IBGE), in order to disclose the
results of a broad set of indicators. Also used in the analyses will be the latest edition of the
Brazilian survey by the National Confederation of Transport (CNT), which deals in a detailed
way with the unfolding of the pandemic on all transport activities, including analyses for air
transport that also suffered with the pandemic restriction measures. The researches of the
National Association of Urban Transportation Companies (NTU) make up the database to
characterize the scenario, as well as other studies in the national literature. The conclusive
results showed how the urban transport sector was affected, since 95% of the urban transport
companies verified a reduction in demand, 93% pointed out a reduction in sales and about 55%
of the companies had to apply for credit in the year 2021, leading to more than 60 thousand
layoffs in the sector. In the national economic activity, the results pointed to a contraction of
4.1% of the GDP, the largest annual decline since the historical series began in 1996,
interrupting a growth of three consecutive years, demonstrating the seriousness of the

pandemic. Therefore, more effective public policies are needed in order to save the sector.

Keywords: Covid-19. Urban Passenger Transportation. Exploratory Data Analysis.
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1 INTRODUCAO

Em um mundo urbanizado e globalizado, os servigos de transporte de maneira geral apresentam
papel fundamental no funcionamento das economias mundiais. Sabe-se que a urbanizagdo € o
processo de transformagdo de uma sociedade rural para urbana, isto é, o crescimento da
populagdo urbana em detrimento da rural. Assim, pode-se concluir que a urbanizagao ¢
responsavel pela organizacao do espago ao longo do tempo, modificando as areas geograficas
das nagdes. De acordo com dados do Banco Mundial, o Brasil em 2021, conta com cerca de
87% da populacdo residindo em areas urbanas, valor maior que a média mundial, que
corresponde a 56% (BANCO MUNDIAL, 2021). Olhando para taxa de urbanizagdo brasileira
de 1950 (i.e 36,16%), verifica-se que em 60 anos essa taxa mais que dobrou, evidenciando que
esse processo no Brasil foi acelerado, dificultando assim a ordenacao do espaco urbano, ja que

os investimentos em infraestrutura ndo acompanharam esse crescimento (IBGE, 2021).

No Brasil, o intenso e acelerado processo de urbanizacao se deu junto a industrializagao do
Pais. Fato determinante para esse periodo foi o éxodo rural!, ocorrido em meados do século
passado (1950), gragas ao chamado periodo desenvolvimentista?, no governo de Juscelino
Kubitschek (1956-1961). Nessa época, grandes industrias chegaram ao Pais e se instalaram nas
grandes cidades da regido Centro-Sul, culminando em uma elevada concentragdo de renda nessa
regido, que se perdura até os dias atuais. Estima-se que entre 1950 e 1990, mais de 40 milhdes
de brasileiros sairam do campo rumo a cidade em busca de melhores condigdes de vida
(GREMAUD; VASCONCELLOS; TONETO JUNIOR, 2017). Nesse contexto, as cidades
tornaram-se um polo atrativo para a sociedade, fazendo com que o espaco e a dindmica urbana
sejam modificados desordenadamente, atingindo o padrao de mobilidade da populagdao. Com a
chegada das industrias automobilisticas, o que fez com que o governo incentivasse o modal
rodovidrio e o aumento dos deslocamentos populacionais, a sociedade de maneira geral comeca
a mudar seu padrao de mobilidade, que antes dependia quase que exclusivamente do transporte
coletivo oferecido. Diante de diversos incentivos (e.g isengdo de Imposto sobre Produtos
Industrializados (IPI), politicas macroecondmicas de concessao de créditos para as familias), o
transporte motorizado individual foi ganhando espago, ndo s6 pelo incentivo governamental,

mas também pelo aumento da renda do brasileiro somado a deterioragdo do transporte publico

! Exodo rural: migragio das pessoas do campo para a cidade.
2 Periodo Desenvolvimentista: estratégia politico-econdmica adotada durante o governo de Juscelino Kubitschek
com objetivo de acelerar o processo de industrializagdo do Brasil.
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coletivo. Essa preferéncia pelo meio de transporte individual motorizado, juntamente com um
espago urbano reduzido, decorrente do desordenado processo de urbanizagdo, trazem
externalidades negativas para a mobilidade urbana em geral, que sdao o aumento dos
congestionamentos, que resultam em producdo perdida (i.e tempo desperdicado nos
engarrafamentos das grandes cidades em que o individuo poderia estar sendo mais produtivo),
acidentes de transito e polui¢do causada por veiculos. Contudo, mesmo com essas
externalidades evidenciadas, a percep¢ao que se tem € que esse cenario ainda durara bastante
tempo, uma vez que politicas de incentivo a producdo, venda e utilizacdo de veiculos privados
ainda prevalecem sobre politicas de incentivo ao transporte coletivo e ndo motorizado

(CARVALHO, 2016a).

Com uma alta urbaniza¢ao, um espago urbano cada vez mais reduzido e uma mobilidade urbana
deficiente, a adogdo de medidas publicas efetivas a fim de melhorar as condi¢gdes da mobilidade
e reduzir os custos do deslocamento, especialmente aqueles realizados no transporte publico de
passageiros, se tornam cada vez mais necessarias no territoério nacional. Movimentos sociais
feitos nesse sentido, como por exemplo, as manifestacdes de 2013 contra o aumento das
passagens do transporte urbano, ndo parecem surtir muito efeito, uma vez que o atual modelo
de financiamento inviabiliza mudangas nos pregos das tarifas (CARVALHO, 2016b). Em
adig¢do, crises sanitarias como a pandemia da Covid-19 contribuem ainda mais para o
desequilibrio do servico de transporte publico de passageiros, em virtude, por exemplo, da perda

de demanda dos passageiros que acaba nao equilibrando a estrutura de custos e receitas do setor.

Desde que o surto da Covid-19 alcangou o status de pandemia pela Organizagdo Mundial da
Saude (OMS), o mundo nao foi mais o mesmo. Essa doencga, provocada pelo novo coronavirus,
teve seu inicio na cidade de Wuhan, provincia chinesa de Hubei, e rapidamente se espalhou ao
redor do mundo. Apds quase 2 anos dessa nova doenga, ja que o primeiro caso relatado no
mundo foi em novembro de 2019, o Brasil ainda ndo controlou a pandemia, em 2021 o Pais
contou com mais de 22 milhdes de casos confirmados, sendo mais de 600 mil mortes (BRASIL,
2021). Em 04 de fevereiro de 2022, o numero total de infecgdes confirmadas e 0bitos chegou a
26.091.520 e 630.001 pessoas, respectivamente, com a primeira ainda apresentando tendéncia
de crescimento em virtude da variante 6micron (BRASIL, 2022). Para conter o avanco da
pandemia dentro do territério nacional, diferentes esferas do governo tomaram medidas
preventivas e emergenciais, como por exemplo, obrigatoriedade do uso de mascaras,

distanciamento social, testagem da populacao, sendo a principal delas o fechamento parcial de
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atividades econdmicas ditas ndos essenciais como, escolas, bares, restaurantes, lojas e eventos
publicos, impactando diretamente a economia brasileira (CNT, 2021). Tal impacto se
evidenciou com a reducao de 4,1% do Produto Interno Bruto (PIB) em 2020, em comparagdo
ao crescimento positivo de 1,4% do mesmo em 2019 (FMI, 2021). Em 2022, com a vacinagao
de 70,7% da populagdo brasileira totalmente imunizada (OUR WORLD IN DATA, 2022),
contudo com restri¢cdes recorrentes de mobilidade no sentido de proibi¢des de aglomeracdes,
cancelamento das festas de carnaval, certamente o consumo serd menor que o previsto. As
proje¢des mostram, nesse sentido, um crescimento de 0,3% da atividade econdmica. Para 2023,
o FMI projeta um crescimento de 1,6% do PIB para a economia brasileira. J4 entre os grandes
mercados emergentes, como a China, t€ém-se previsdes de crescimento de 4,8% para 2022 e

5,2% para 2023 (FMI, 2022).

Com o isolamento social sendo a principal medida de contencdo ao virus, os reflexos
econdmicos eram inevitaveis, atingindo o mundo todo. Diversos setores da economia foram
afetados, incluindo o setor de transporte urbano de passageiros. A ultima pesquisa (6* edig@o)
realizada pela Confederagdao Nacional dos Transportes (CNT) mostrou que 95% das empresas
de transporte urbano constataram redugdo na demanda e 93% apontaram uma reducdo no
faturamento. Ainda no mesmo estudo, cerca de 55% das empresas tiveram que solicitar crédito
no ano de 2021 (CNT, 2021). Outra pesquisa realizada pela Associacdo Nacional de
Transportes Urbanos (NTU), revelou que no inicio (margo de 2020) da pandemia a quantidade
de viagens realizadas por passageiros pelo transporte coletivo de 6nibus caiu em cerca de 80%
e, no periodo de marco a dezembro de 2020, as operadoras de dnibus urbano tiveram prejuizo
acumulado de R$ 9,5 bilhdes. Para o més de dezembro de 2020, essas viagens tiveram redugao

média de 39,1% (NTU, 2021).

Diante de uma grave crise sanitdria global, diversos setores economicos foram afetados.
Segundo o Ministério da Economia, os 10 setores mais prejudicados pela pandemia foram:
atividades artisticas, criativas e de espetaculos; transporte aéreo; transporte ferroviario e
metroferroviario de passageiros; transporte interestadual e intermunicipal de passageiros;
transporte publico urbano; servigos de alojamento; servigos de alimentacdo; fabricagdo de
veiculos automotores, reboques e carrocerias; fabricacdo de calgados e de artefatos de couro;
comércio de veiculos, pecas e motocicletas (BRASIL, 2020a). Assim, essa monografia tem
como objetivo analisar o setor de transporte urbano de passageiros no Brasil com a crise

sanitaria do Covid-19. Especificamente, pretendem-se avaliar os efeitos do Covid-19 sobre a
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renda, o emprego e a atividade economica brasileira. Desse modo, esta pesquisa busca

responder a dois problemas especificos para a economia brasileira:

Quais seriam as consequéncias do Covid-19 sobre a renda, o emprego e a atividade economica
no Brasil? Quais seriam os efeitos economicos causados pela pandemia no setor de transporte

urbano de passageiros?

Para responder adequadamente a estes problemas, o presente estudo faz uso de uma andlise
exploratdria dos dados. Para tanto, esta monografia busca utilizar as informagdes da Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios - PNAD COVID-19, elaborada pelo Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE), com o intuito de divulgar informag¢des sobre um conjunto
amplo de indicadores. Destarte, também serd utilizada a ultima edi¢do da pesquisa brasileira da
Confederagdo Nacional do Transporte (CNT), que trata de maneira detalhada dos
desdobramentos da pandemia sobre todas as atividades de transporte, incluindo analises para o
transporte aéreo que também sofreu com as medidas de restrigdo da pandemia. Pesquisas da
Associa¢ao Nacional das Empresas de Transporte Urbano (NTU e a Pesquisa Industrial Mensal
— Producao Fisica realizada pelo IBGE (PIM-PF) também compdem a base de dados para

caracterizar o cenario, bem como outros estudos da literatura nacional.

Além deste capitulo introdutério, esta monografia se organiza em mais trés capitulos. O capitulo
2 trata das principais caracteristicas do transito urbano e estrutura tedrica e empirica acerca do
setor de transporte. Ja o Capitulo 3 descreve a analise exploratdria das bases de dados utilizadas
para caracterizar especialmente o servi¢o de transportes urbanos de passageiros frente a crise
do Covid-19. Por fim, o Capitulo 4 faz uma sintese do trabalho e apresenta futuras extensdes

da pesquisa.
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2 REFERENCIAL TEORICO

No presente capitulo, sera feito uma abordagem a respeito das externalidades e da Teoria da
Regulacdo. Embora essa monografia ndo tenha um enfoque sobre questdes ambientais, esse
capitulo trata das principais externalidades no meio do transporte urbano (i.e emissdo de
poluentes, congestionamentos e acidentes) que estdo diretamente relacionadas ao tema em
questao. Contudo, o Capitulo 3 versara sobre questdes mais especificas sobre transporte, tarifas
e Covid-19. Além disso, o Capitulo 2 também apresenta a revisdo empirica com trabalhos

aplicados na literatura nacional e internacional.

2.1 Externalidades e Teoria da Regulacao

No mundo econdmico, principalmente nas economias capitalistas, a ideia de que o setor privado
¢ mais eficaz que o setor publico ¢ bastante compartilhado e aceita por grande parte da
populagdo. Para essa parcela da sociedade, uma economia em que os agentes econdmicos atuam
sob livre concorréncia ¢ mais eficiente do que aquelas que funcionam sob alta influéncia
governamental. Todavia, apesar dessa tese ter muita forca na area econdmica, na pratica nao
acontece bem assim, uma vez que os governos, em quase sua totalidade, sdo atuantes nas

economias de seus respectivos paises (GIAMBIAGI; ALEM, 2015).

Conforme a teoria tradicional do bem-estar social (welfare economics), sob determinadas
circunstancias, uma economia no estado de livre competitividade consegue alocar os recursos
da maneira mais eficiente possivel. Qualquer realoca¢do dos recursos com o objetivo de
aumentar a satisfacdo de um agente econdmico, necessariamente causara um prejuizo a outro
individuo. Essa alocagdo ¢ nomeada na literatura como “6timo de Pareto” ou Pareto eficiente.
Contudo, sabe-se que a ideia de perfeita alocacdo ¢ uma visdo meramente idealizada de
mercado, uma vez que, na pratica, a economia mundial funciona sob falhas de mercado,
tornando a eficiéncia de Pareto dificil de ser alcancada. Tais falhas sdo exemplificadas pela
existéncia de bens publicos, existéncia de monopolios naturais devido ao poder de mercado de
determinadas firmas, presenca das externalidades, assimetria de informagdo e ocorréncia da

inflagdo e desemprego (GIAMBIAGI; ALEM, 2015).

Em muitos casos, as firmas e individuos realizam suas a¢des olhando apenas para os beneficios

e custos privados, deixando os custos e beneficios sociais de lado. Isso acontece pois o mercado
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ndo evidencia de maneira clara todos os custos e beneficios envolvidos nas agdes dos agentes
econdmicos. Assim, a externalidade pode ser definida como uma falha de mercado, consistindo
nos efeitos que determinada atividade ou tomada de decisdo causam a terceiros, podendo ser
positiva ou negativa. A positiva ocorre quando o beneficio social ¢ maior que o privado, ou
seja, existe beneficios indiretos a uma terceira parte, como por exemplo, quando um individuo
¢ vacinado, além de se auto prevenir, cria-se um efeito positivo que ¢ a diminuig¢ao do risco de
contagio de outras pessoas. A negativa segue a mesma linha de raciocinio. Contudo, ao invés
de causar beneficios a terceiros ocasiona em prejuizos, ou seja, o prejuizo ou custo social €
menor que o privado. Politicas que incentivam o uso do transporte individual sdo exemplos
classicos, uma vez que o uso em massa de automodveis particulares, além dos
congestionamentos gerados, resulta em um aumento da emissdo de poluentes, afetando
negativamente a satide populacional (GIAMBIAGI; ALEM, 2015; BIDERMAN; ARVATE,
2005).

O Grafico 1 demonstra o equilibrio competitivo com externalidade negativa. A curva de oferta
coincide com o custo marginal de se produzir uma unidade a mais de determinado bem. A curva
da demanda equivale ao beneficio marginal de se consumir essa unidade adicional do bem. O
equilibrio competitivo € representado pelo intercepto das curvas de oferta e demanda, no ponto
A, sendo a quantidade produzida no equilibrio expressa por “Qa”. O custo social maior que o
privado evidencia a externalidade negativa presente, fato que justifica a posi¢cdo da curva do
custo social acima do custo privado. A diferenga entre as curvas de custo, para cada grau de
produgdo, ¢ igual ao custo adicional (polui¢do, congestionamentos, por exemplo) para os
agentes que ndo produzem ou vendem esse bem ou servico. Dessa maneira, na presencga de
externalidade negativa, o equilibrio competitivo se mostra ineficiente, o que fica claro no
Grafico 1, uma vez que nao ha igualdade entre o custo marginal social e o beneficio marginal

social, que nesse caso ¢ igual ao privado (BIDERMAN; ARVATE, 2005)
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GRAFICO 1 - Custo social vs privado com externalidade negativa
Preg:on

Custo Marginal Social

Pc

Custo Marginal Privado = O

Pa|--------">-mmm -

Demanda = Beneficio Marginal
Privado

Qb Qa Quan;idade
Fonte: Biderman e Arvate (2005).

De modo semelhante, o Grafico 2 também representa o equilibrio competitivo, porém dessa vez
com presenca de externalidade positiva. O equilibrio se d4 na intersecdo (ponto A) da oferta
(custo marginal privado) e demanda (beneficio marginal privado), e a quantidade no equilibrio
¢ simbolizada por “Qa”. Conforme ilustrado, h4a uma diferenga entre o beneficio marginal social
e o privado, sendo o primeiro maior, caracterizando a presenca da externalidade positiva.
Assim, a curva do beneficio marginal social estd localizada acima do privado. A discrepancia
entre as curvas, para cada grau de producao, equivale ao beneficio adicional (e.g individuo
vacinado reduz a chance de contagio dos individuos a sua volta, por exemplo) dos individuos
que ndo consomem determinado bem ou servigo. A eficiéncia do equilibrio seria atingida no
nivel de produgdo “Qb” (beneficio marginal social igual ao privado), o que ndo acontece,

revelando que externalidades levam a ineficiéncia (BIDERMAN; ARVATE, 2005).
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GRAFICO 2 - Beneficio social vs privado com externalidade Positiva
Preco“
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Fonte: Biderman e Arvate (2005).

Visto que as externalidades sao imperfeicdes de mercado, uma vez que a economia nao sinaliza
para os agentes economicos os beneficios e custos sociais de determinada tomada de decisdo e
que essas imperfeicdes prejudicam a alocagdo eficiente dos recursos, medidas devem ser
tomadas constantemente no cenario econdomico a fim de reduzir ao méaximo as chamadas
externalidades negativas e otimizar as positivas. Dessa maneira, a presenga do Estado no
mercado ¢ justificada. Concessao de subsidios, com o objetivo de criar externalidades positivas;
aplica¢do de multas ou impostos, para desestimular externalidades negativas e regulamentagao
dos setores sdo solugdes governamentais para atenuar os problemas gerados por essa falha de
mercado. Por outro lado, estudiosos apontam que para essa problematica a solucdo se passa
pela ndo atuagdo do setor publico e que o proprio mercado consegue reduzi-las por meio de
uma boa defini¢do do direito de propriedade e da internalizagdo das externalidades. Assim, o
consenso que se tem ¢ de que nenhuma alternativa citada oferece uma salvagdo propriamente
dita, mostrando que ideologias devem ser deixadas de lado para que seja feita uma analise
eficiente de cada caso. O Quadro 1 faz uma breve sintese das externalidades, levando em
consideracdo o conceito do termo, os tipos e possiveis solugdes para tal problematica

(GIAMBIAGI; ALEM, 2015; BIDERMAN; ARVATE, 2005; RIANI, 2016).

Exemplificando a intervencdo governamental a fim de reduzir as externalidades no transito

urbano, tem-se o modelo de pedagio urbano implementado pela prefeitura de Londres.
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Inaugurado em 17 de fevereiro de 2003, o London Congestion Charging (LCC) € considerado
um sucesso, levando em consideragdo o tamanho territorial da capital inglesa (LUCAS
JUNIOR, 2008). Tendo como objetivos a reducdo do trafego e dos congestionamentos na zona
regulamentada; melhoria do transporte publico no quesito velocidade e confiabilidade, o LCC
apresentou resultados expressivos (TRANSPORT OF LONDON, 2008). Apds 1 ano de
implantacdo, o primeiro relatorio verificou uma queda no trafego de 15% a 20% de veiculos de
quatro rodas ou mais. Os carros apresentaram redugdo de 33% na regido, enquanto os veiculos
com livre circulagdo, como os taxis em Onibus urbanos, aumentaram sua circulagdo na area
(TRANSPORT OF LONDON, 2004). Apesar de ser considerado um exemplo para o mundo, o
modelo inglés ndo ¢ perfeito, e apresentou falhas: o valor do peddgio ndo varia de acordo com
horario; o custo da instalagdo e operacdo € caro; ndo funciona para as areas mais

congestionadas, apenas em uma regido definida (LITMAN, 2004).

QUADRO 1 - Sintese das externalidades

Externalidades Defini¢io Exemplos Possiveis solucdes
Beneficios
secundarios a
. terceiros. Vacinagédo da L. . . . ..
Positiva . . ~ Subsidios a fimde incentivar as externalidades positivas
Beneficio social] populagdo
> Beneficio
privado
Prejuizos Politicas que
secundarios a | incentivamo Governamental: Concessao de subsidios, aplicagdo de multas ou
Negativa terceiros. Custo uso do impostos e regulamentacdo dos setores
social > custo transporte Privada : direito de propriedade e internalizagdo das externalidades
privado individual

Fonte: Elaboracdo propria (2021).

Como citado anteriormente, a teoria econdmica revela que os custos nio compensados®, ou seja,
custos que alocacdo nao Otima dos recursos, sejam eles publicos ou privados. No caso do
transporte urbano, por exemplo, um motorista que prioriza o transporte individual e que nao
leva em consideracao os custos por tras de sua decisdo, consome mais transporte € vias do que
seria desejavel, o que ocasiona engarrafamentos, evidenciando a reducao da eficiéncia social.
Dessa maneira, Vasconcellos e Lima (1998) fizeram uma abordagem a respeito das
externalidades no transporte urbano. Segundo os autores, “a externalidade no transporte urbano

refere-se a ocorréncia de custos e beneficios que ndo sdo pagos ou recebidos pelas pessoas”

3 Custos sociais no sinalizados pelo mercado aos agentes econdmicos (e.g congestionamentos acarretam custos
para o trabalhador e para empresas, uma vez que o tempo parado poderia ser utilizado tanto no lazer como na
producdo).
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(VASCONCELLOS; LIMA, 1998, p. 8). No momento em que um individuo decide por utilizar
determinado meio de transporte, este esta sujeito aos custos internos e externos. O interno,
chamado também de custo privado na literatura, estd relacionado aos custos diretos de operagao
(i.e combustivel, tempo gasto), que sdo levados em consideragdo antes da tomada decisdo do
agente de se deslocar. Ja o externo ou social, consiste nos custos que os usudrios ndo pagam e
ndo assumem para si em sua acdo, uma vez que o mercado nao sinaliza todos os custos
envolvidos nesse processo. Poluicdo e congestionamentos sao grandes exemplos desse tipo de
custo (VASCONCELLOS; LIMA, 1998). O Quadro 2 exemplifica alguns dos custos internos

externos presentes no cenario do transporte urbano.

QUADRO 2 - Custos Internos e Externos no Transporte

Categoria de Custos Internos/Privados Externos/Sociais

e Aquisi¢@0, manuteng¢do, operagao . .
Despesas de transporte . o e Estacionamento pago por terceiros
e Tarifas de transporte publico

e Imposto de circulagido

Infra-estrutura e Imposto sobre combustivel e Custo de infra-estrutura ndo cobertos
Congestionamentos e Tempo do proprio usuario e Tempo dos demais usuarios

Ambientais e Poluigdo sofrida pelo proprio usuéario e Poluigdo sofrida pela sociedade

Acidentes e Seguros pagos pelo usudario e Custos de acidentes pelos demais envolvidos

e Custo de acidente pago pelo proprio usuario e Dor e sofrimentos sofridos pelos demais envolvidos

Fonte: Vasconcellos e Lima (1998).

Com enfoque também nas externalidades do transporte urbano, Costa (2011) fez uma analise
do transporte motorizado versus o transporte ativo. De acordo com o autor, as externalidades
negativas presentes nesse meio, como poluicdo, estresse no transito, congestionamentos que
levam a diminui¢do da produgdo devido ao atraso, sao consequéncias da falha de governo em
priorizar o transporte individual ao longo dos anos. Outro ponto levantado ¢ que essa
priorizagdo governamental ¢ um dos fatores que levam ao sedentarismo, afetando assim a saude
publica. A partir disso, sabendo que mensurar externalidades ¢ uma tarefa dificil, o grande
questionamento ¢ como internalizar essas respectivas externalidades a fim de garantir uma

melhor mobilidade urbana eficiente.

Outra teoria no contexto econdmico, a Teoria da Regulagdo, do ponto de vista teérico, € uma
ferramenta bastante utilizada para justificar a presenca do Estado na economia, uma vez que

seu objetivo principal consiste em sanar os problemas causados pelas chamadas imperfei¢coes
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de mercado. Segundo a teoria do bem-estar, o mercado por si s6 ¢ incapaz de fornecer bens e
servicos de maneira eficiente, com precos que transmitam perfeitamente os ganhos e custos
para a sociedade. Sendo assim, ¢ a partir das falhas de mercado que o Estado encontra abertura
para se fazer presente em setores vitais da economia, seja de maneira direta no fornecimento de
determinado bem ou servico (através da criacdo de estatais, por exemplo) ou por meio da
regulacdo de certas atividades privadas. No cenario regulatdrio, a interferéncia governamental
se da administrativamente, a partir de criagdes de regras, regulamentos e legislacdes para
garantir a oferta eficiente de bens e servigos sob pregos moderados. Essa interferéncia se traduz
principalmente pelo controle dos precos, entrada e saida de empresas no mercado, qualidade e
quantidade do bem ou servigo ofertado (GOMIDE; CARVALHO, 2016; NUNES; RIBEIRO;
PEIXOTO, 2007).

No Brasil, a regulacdo de determinadas atividades economicas ficou evidente na década de
1990, sob os dois mandatos do presidente Fernando Henrique Cardoso (1995-2002). Nesse
periodo, o Estado passou por reformas significativas no ambito da regulagdo setorial, uma nova
estrutura foi definida, na qual foram criadas instituicdes mais independentes e autdbnomas, as
chamadas agéncias reguladoras. Ao fim de seu ultimo mandato, foram criadas nove agéncias
responsaveis por diferentes setores econdmicos. Atualmente, o Pais conta com dez institui¢des
federais, sendo trés delas encarregadas pelo setor de transporte. O Quadro 3 representa todas as
entidades regulatdrias federais e suas respectivas siglas, 6rgaos superiores e datas de criacao,
com destaque para as agéncias relacionadas ao transporte (RAMALHO, 2009; NUNES;
RIBEIRO; PEIXOTO, 2007).
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QUADRO 3 — Agéncias Reguladoras

N° SIGLA NOME DA AGENCIA ORGAQ SUPERIOR ATODECRIACAQ
1 ANEEL Agéncia Ngé(zﬁjide Energia Ministério de Minas e Energia Lei ; 6 /192‘:52’ e
2 ANATEL Agencia Nac.lonél de Ministério das Comunicagdes Lein® 9472, de

Telecomunicagdes 16/7/97

3 ANP Agéncia Nacional do Petréleo Ministério de Minas e Energia Lein 6 /2;3778’ e

4 ANVISA Agéncia Nacwrlla'l Fie Vigilancia Ministério da Satide Lein®9.782, de
Sanitéria 26/1/99

5 ANS Agéncia Nacional de Saude Ministério da Satide Lein®9.961, de
Suplementar 28/1/00

6 ANA Agéncia Nacional de Aguas Ministério do Meio Ambiente Lel nl 7/97353’ de

7 ANTAQ Agéncia Nacmnall('ie.: Transportes Ministério dos Transportes Lein®10.233, de
Aquavidrios 5/6/01
8 ANTT Agéncia Nacional de Transportes Ministério dos Transportes Lein®10.233, de
Terrestres 5/6/01
Ministério do MPn°2.228-1, de
9 ANCINE Agéncia Nacional de Ci ’
gencia Naclonal ce Lnema Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior 6/9/01
10 ANAC Agéncia Nacmln?l de Aviagdo Ministério da Defesa Lein®11.182, de
Civil 27/9/05

Fonte: RAMALHO (2009).

O Quadro 3 acima mostra que no Brasil, setores importantes da economia comegaram a ser
regulamentados a partir de 1996, com a criacdo da Agéncia Nacional de Energia Elétrica
(ANEEL), pioneira das agéncias reguladoras. O setor de transportes s6 comecou sua
regulamentac¢do no ano de 2001, com o surgimento da Lei n® 10.233, responsavel pela criagao
de duas agéncias: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e a Agéncia

Nacional de Transportes Terrestre (ANTT).

2.2 Emissao de poluentes, acidentes e custo de congestionamento

Sabe-se que atualmente o meio ambiente ¢ uma grande preocupagdo mundial. O transporte
urbano esta diretamente ligado a essa teméatica, uma vez que os veiculos sdo grandes emissores
de poluentes. Por isso, faz-se necessario uma discussao a respeito da emissao de poluentes, dos
acidentes de transito e do custo do congestionamento. Esses fatores, associado ao incentivo a
industria automobilistica e ao transporte publico deficitario, vem contribuindo para a crise da

mobilidade urbana, que serd ainda mais evidenciada com a pandemia da Covid-19.

A crescente demanda pelo transporte rodoviario atrelado ao aumento do uso dos combustiveis
fosseis leva a um crescimento preocupante da emissdo de gases poluentes na atmosfera. No
Brasil, esse problema vem sendo atenuado pela regulamentacdo do setor, instituida pelo

Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) por meio do Programa de Controle da
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Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores (PROCONVE) e do Programa de Controle da
Poluigao do Ar por Motociclos e Veiculos Similares (PROMOT). Ambos t€ém o mesmo
objetivo, fixar prazos, limites méximos de emissao e estabelecer exigéncias tecnologicas para
veiculos automotores, nacionais e importados. A Unica diferenca entre os programas esta no
fato que 0 PROCONVE corresponde a automoveis, caminhdes, 6nibus e maquinas rodoviarias
e agricolas e 0 PROMOT a motocicletas e similares. A Tabela 1 mostra a quantidade anual de
emissao de poluentes de veiculos privados e publicos para o ano de 2018 (VASCONCELLOS;
CARVALHO; PEREIRA, 2011).

TABELA 1 — Emissdo anual de poluentes por modo de transporte, 2018

Emissdes (milhdes ton./ano)

Modo Poluentes locais Participagdo (%) Efeito Estufa Participacdo (%)
Transporte coletivo (Onibus municipal + metropolitano) 0,05 46 9,33 30
Transporte individual (auto) 0,04 38 20,17 65
Transporte individual (moto) 0,02 16 15 5
Total 0,11 100 31,01 100

Fonte: ANTP, Sistema de Informagdes de Mobilidade (2020).

A Tabela 1 reporta que o transporte privado € mais poluente que o publico. Comparando os dois
modos de transporte, s o carro ja corresponde a quase a mesma emissdo de poluentes locais
dos 6nibus municipais e metropolitanos. Em relacdo ao efeito estufa, a diferenca ¢ ainda maior.
O transporte privado corresponde a mais que o dobro das emissdes do transporte coletivo.
Levando em consideragdo apenas o fator ambiental, o incentivo a politicas do uso do transporte
privado tem se mostrado ineficaz, visto que a quantidade de emissdes do setor prejudica o bem-

estar populacional.

Sabe-se que a mobilidade urbana apresenta gastos para os 6rgdos responsaveis pelo transito,
como também para as pessoas que se movem. Esses gastos podem ser subdivididos em custo
pessoal do transporte coletivo, que consiste nos recursos gastos pelos usudrios para utilizagdo
do sistema de transporte coletivo (e.g tarifas); custo publico do transporte coletivo que sdo os
gastos do poder publico no funcionamento do sistema de transporte publico (e.g manutencao
das vias, sinaliza¢ao, subsidios); custo pessoal do transporte individual, que representa os gastos
dos usuarios no uso do transporte individual (e.g combustivel, depreciagdo, impostos, seguro e
outros custos operacionais); custo publico do transporte individual que sdo os recursos gastos

pelo poder publico para o funcionamento do sistema de transporte individual (e.g manutencao
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das vias, sinaliza¢cdo). Dessa forma, o Grafico 3 detalha os valores dos custos pessoais e
publicos por modo de transporte, em bilhdes de reais, no Brasil, em 2018 (ANTP, SISTEMA
DE INFORMACOES DE MOBILIDADE, 2020).

TABELA 2 - Custos pessoais e publicos da mobilidade por modo de transporte, em R$

bilhoes, 2018
Modo Custo Valor (bilhdes reais/ano) Participagdo (%)
Transporte Coletivo Pessoal 60,1 17
Pablico 38 1
Subtotal 63,8 18
Transporte Individual Pessoal 2852 79

Piblico 12,6 3
Subtotal 2978 82
Total 361,6 100

Fonte: ANTP, Sistema de Informagdes de Mobilidade (2020).

Ainda no Grafico 3, observa-se que os gastos totais foram estimados em 360 bilhdes de reais,
sendo o transporte privado dono da maior parte dos gastos. No transporte coletivo, pode-se
perceber a baixa participacdo publica nesse gasto, cerca de 6,3%, quando comparada a
participagdo pessoal nesse modo de transporte. Considerando o transporte individual, nota-se
uma disparidade significativa em relagdo aos gastos no transporte coletivo, correspondendo a
quase seis vezes mais. O gasto pessoal individual ¢ mais que o quadruplo dos gastos pessoais
no transporte coletivo, correspondendo a 79% dos gastos totais, evidenciando a preferéncia da
populagdo pelo seu respectivo transporte privado. Por tltimo, tem-se os gastos publicos no
transporte individual que equivale a cerca do triplo dos gastos publicos no coletivo, mostrando

certo incentivo para o modal privado e apontando que este € mais custoso (ANTP, SISTEMA DE

INFORMACOES DE MOBILIDADE, 2020).

Outro topico para o debate em curso sobre politicas de mobilidade urbana ¢ a seguranca no
transito. Os acidentes, assim como os congestionamentos, sdo externalidades negativas mais
visiveis para a sociedade. Segundo um relatério da Organizagdo Mundial da Saude (OMS), as
lesdes causadas pelo transito sdo a 8 principal causa de morte para as pessoas de todas as idades
e a principal causa para as pessoas entre 5 e 29 anos (OMS, 2018). No Brasil, apesar do Pais
ter verificado uma reducao de 7% entre 2015 ¢ 2019 nas mortes no transito, os numeros ainda
sdo preocupantes, cerca de 30 mil pessoas morrem ao ano por este motivo, fato que merece

atencao pelos 6rgdos nacionais de transito e pelos formuladores de politica (BRASIL, 2020b)
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Promulgado em 1997, o Cddigo do Transito Brasileiro (CTB) ¢ a principal ferramenta dos
formuladores de politicas no combate aos acidentes no transito, pois 0 mesmo estabelece as
diretrizes do trdfego em todo territorio nacional. Atualmente, o governo federal vem se
esforcando para reduzir a quantidade de 6bitos no territorio nacional, € uma prova disso ¢ a
disponibiliza¢ao, em fevereiro de 2021, da primeira base de dados nacional desenvolvida sobre
acidentes de transito. A base de dados ¢ um sistema chamado Registro Nacional de Acidentes
e Estatisticas de Transito (RENAEST) e tem como objetivo estabelecer diretrizes para
comunicagdo, registro, controle, consulta e acompanhamento de informagdes relacionadas ao
transito, facilitando, desta forma a tomada de decisdes quanto a politicas publicas nacionais
para o servigo de transporte. O Grafico 3 demonstra a taxa de mortalidade por acidentes de
transito no territorio brasileiro entre 2010 e 2019, mostrando que desde 2014 o indice vem
apresentando reducdo, o que deve ser visto com otimismo, pois a frota de veiculos no pais s

cresce, como € possivel ver no Grafico 5 (BRASIL, 2021b).

GRAFICO 3 Taxa de mortalidade por acidente de trinsito no Brasil, ébitos por 100
mil habitantes (2010-2019)
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Fonte: ODS (2021).

O Gréfico 4 traz uma comparacao da taxa de mortalidade no transito entre os estados brasileiros
no ano de 2019. Destaca-se a regido Centro-Oeste, que apresenta o maior indice entre as regioes,

e o estado do Mato Grosso que exibe a maior taxa entre os estados (ODS, 2021).
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GRAFICO 4 - Taxa de mortalidade no trinsito por Estado, 6bitos por 100 mil

habitantes (2019)
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Fonte: ODS (2021).

Por seu turno, o Grafico 5 reporta a frota total de veiculos no territorio nacional, mostrando que
a mesma s6 vem aumentando ao longo dos anos. Se relacionado com a redu¢do da taxa de
mortalidade pode-se ter uma visdo otimista do cendrio no Brasil. Porém, além dos acidentes, o
aumento do numero de veiculos em circulagdo ocasiona outra grande preocupacdo para a

populagdo, os congestionamentos.

GRAFICO 5  Frota total de veiculos, em milhes, no Brasil (2006-2010)
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Fonte: IBGE (2021).

Os congestionamentos estao inseridos na vida do brasileiro, uma vez que o nimero de veiculos
nas ruas s6 se eleva e o espago urbano se torna a cada dia mais limitado. Esse nimero decorre
do aumento do poder aquisitivo da populagdo somada as politicas de incentivo do governo
federal ao longo dos anos para a compra de veiculos privados juntamente com a deterioragao
do transporte coletivo, o que faz com que as pessoas optem pelo transporte individual. A

principal consequéncia disso ¢ notada no cotidiano do trabalhador, interferindo diretamente no
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deslocamento casa-trabalho, como observado na Tabela 3. Segundo dados da Pesquisa Nacional
por Amostras de Domicilios (PNAD), o tempo médio do deslocamento casa-trabalho entre 1992
e 2008 nas metropoles brasileiras subiu cerca de 6%, e o percentual de pessoas que gastam mais
de 1 hora nesse trajeto subiu para cerca de 20% do total (VASCONCELLOS; CARVALHO;
PEREIRA, 2011).

TABELA 3 - Deslocamento casa-trabalho nas metropoles brasileiras (1992-2008)
Ano 1992 2008
Tempo médio deslocamento
casa-trabalho (min.)
Percentual de pessoas com
deslocamento 15,7 19
casa-trabalho superior a 1h (%)

38 40,3

Fonte: Vasconcellos, Carvalho e Pereira (2011).

O tempo parado no transito leva prejuizo econdmico e social para a populacdo, uma vez que o
trabalhador poderia estar produzindo ou em seu lazer. De acordo com o estudo da Federacdo da
Industrias do Rio de Janeiro (FIRJAN), o tempo médio em 37 regides metropolitanas brasileiras
do deslocamento casa-trabalho-casa do trabalhador ¢ de 114 minutos e o prejuizo econdmico
desse periodo do dia perdido gira em torno de 111 bilhdes. O Grafico 6 mostra o tempo médio

do deslocamento casa-trabalho-casa das principais areas urbanas brasileiras (FIRJAN, 2015).

GRAFICO 6 - Tempo médio deslocamento casa-trabalho-casa, em minutos (2012)
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Fonte: FIRJAN (2015).

Como observado no Grafico 6, o Rio de Janeiro ¢ lider no deslocamento casa-trabalho-casa,
com uma média de 141 minutos durante todo o trajeto. A cidade de Sao Paulo aparece logo em

seguida, com um tempo médio de 132 minutos. Apds as duas principais cidades do pais, o
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Grafico 6 mostra outras 12 regides urbanas que apresentam numeros altos nesse tipo de

deslocamento.

2.3 Revisiao empirica

Diversos trabalhos aplicados e exploratérios, tanto da literatura nacional quanto da literatura
internacional, versam sobre o transporte rodovidrio e metroviario de passageiros, em particular
acerca do transporte urbano. No Brasil, por exemplo, Rodrigues (2019) analisou o efeito do
servigo de transporte metroviario de Salvador (BA), com a finalidade em aferir a relagdo
existente entre a construcdo das estagdes de metrd da linha 1 e a formagdo de novos
estabelecimentos que abrangem essa area. Com isso, o autor utilizou os microdados
georreferenciados da Relagdo Anual de Informacdes Sociais (RAIS), entre os anos de 2012 e
2014, e empregou os métodos econométricos de regressao logistica, poisson e diferencas em
diferencas, para examinar a variagdo no dinamismo setorial das entidades econdmicas dos
locais proximos das estagdes da linha 1. Assim, os resultados obtidos revelaram o aumento das
atividades comerciais, a especializacdo destas e uma maior atratividade na regido do centro

historico de Salvador, logo apds a abertura das estagdes da linha 1.

Por sua vez, Pacheco e Chagas (2016), a partir do modelo econométrico mixed logit de resposta
multinominal e com a Pesquisa de Origem Destino (OD), para o ano de 2007, buscaram
esclarecer como uma politica de pedagio urbano poderia reduzir o congestionamento na Regiao
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP). Considerando os diversos modais (i.e a pé ou de bicicleta,
onibus, automdveis, metrod ou trem, taxi € motocicleta), sendo esses a variavel dependente do
modelo e as variaveis explicativas representadas pelo custo e tempo de viagem, o trabalho
procurou estimar as demandas por estes servigos e, a partir disso, verificar qual o efeito da
implementagdo de um pedagio urbano. Os resultados da modelagem mostraram que a cada R$
1,00 em taxa a demanda por viagens em automoveis reduziria em cerca de 6,2%, levando a um
aumento da demanda em outros modais, principalmente o transporte coletivo. Com isso,
concluiu-se que a implantagdo do pedagio na RMSP estd intimamente ligada a redugdo do
congestionamento, além de ser mais uma fonte de receita para o investimento na infraestrutura

de transportes.

Nessa mesma perspectiva, Moita e Lopes (2016) também fizeram o uso de um modelo

econométrico, dessa vez o de escolha discreta, para calcular a demanda pelos modais na RMSP
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e qual o efeito das politicas publicas de transporte quando implementadas sobre as escolhas dos
usudrios. Com os resultados alcangados apos a estimagdo, verificou-se que a aplicacao dos
corredores de onibus tem pouca implicagdo sobre a escolha da populagdo e as estagcdes de metrd
sdo responsaveis por uma pequena mudanga de preferéncia das pessoas do carro para metrd e
onibus. Em contrapartida, politicas que custeiam o uso do carro apresentaram maior eficiéncia.
Por exemplo, a partir de um teste sobre a implementagdo de um pedagio urbano, foi possivel
observar que pequenas tarifas provocariam uma diminui¢ao significativa do trafego: taxas de

R$1,00 e R$5,00 representariam uma redugdo no transito de 5% e 50%, na devida ordem.

Alguns autores também empregaram a estratégia econométrica com a finalidade de estudar o
transporte rodoviario de cargas. Por meio de um modelo de dados de painel, Ferreira, Teixeira
e Silva (2019) estudaram o elo existente entre a infraestrutura rodovidria e a ascensao
econdmica do Brasil, entre os anos de 2011 e 2015. Desse modo, criaram-se variaveis de
mensuracao para avaliar quantitativamente e qualitativamente a pavimentacdo das rodovias
brasileira, utilizando, para tanto, dados da Confederacao Nacional do Transporte (CNT). ApoOs
a estimacao pelo método de Momentos Generalizados Sistémico (GMM-Sys) observou-se um
vinculo positivo entre a qualidade das vias e o desenvolvimento econdmico nacional,
corroborando com a ideia de que investimentos na infraestrutura de transporte traz ganhos

significativos para a economia, uma vez que a logistica das firmas sera facilitada.

Sob a mesma 6tica, Queiroz e Fernandes (2018) avaliaram os investimentos na malha rodoviaria
no Brasil, no periodo compreendido entre os anos de 2008 e 2013, e como isso influenciou o
crescimento econdmico do Pais. Foi utilizado o modelo econométrico de dados de painel de
efeitos fixo. A varidvel independente, VAR.INFRA, que ¢ a variacdo dos quilémetros de
rodovias pavimentadas, mostrou-se positiva e significativa quando comparada a taxa de
crescimento econdmico. Esse resultado revela a relagao direta entre a infraestrutura dos
transportes e o progresso econdmico. Portanto, demonstra a necessidade de politicas publicas
que viabilize uma melhora significativa da infraestrutura rodoviaria brasileira, uma vez que
expandindo a malha, as firmas apresentam maior facilidade para alcangar novos mercados, ¢ a
partir disso, gerar mais empregos, levando a ascensdo financeira. Entretanto, a concentragcdo
desses investimentos na regido Sudeste, principalmente em Sao Paulo, ainda ¢ um grande
desafio, pois, dessa forma, as empresas apresentam vantagens para se estabelecerem apenas em

uma area especifica, acentuando as disparidades socioecondmicas no territorio nacional.
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Os modelos de Equilibrio Geral Computavel (EGC) tém sido cada vez mais utilizados para
avaliar discussoes relacionadas ao setor de transportes, sobretudo ao transporte de cargas e de
passageiros. Alteracdes na estrutura ou politicas microecondmicas no setor de transportes
afetam diretamente o orcamento das familias e a economia nacional. Com o objetivo de
verificar como as politicas impactam na vida das familias, Proque (2019), por meio do EGC,
desenvolveu um modelo qualificado para fazer um estudo das politicas publicas desse setor no
cenario brasileiro, aproveitando a conexao entre consumo, renda e transporte de passageiros. O
método proposto fez cinco simulagdes utilizando o imposto de Contribuicao de Intervengdo no
Dominio Econdémico (CIDE) — combustiveis. As duas primeiras aplicagdes analisaram o papel
da CIDE-combustiveis sobre a economia brasileira. A terceira e quarta examinaram os efeitos
de longo prazo se o valor coletado pela CIDE tivesse custeado a producdo de 6nibus urbano.
Por fim, a ultima refletiu sobre as consequéncias economicas de uma politica de custeio do
transporte coletivo a partir de um aumento na CIDE-gasolina e reducdao na CIDE-diesel, que
pode levar a uma mudanca da demanda familiar entre transporte publico e privado. Dessa
forma, as conclusdes do estudo indicaram que politicas referentes a CIDE criam efeitos
positivos para o mercado interno da economia brasileira ao beneficiar as familias de classe

baixa e média, possibilitando-as aumentarem sua renda.

Ja Chen e Haynes (2014) empregaram a estratégia de EGC com a finalidade de verificar o
impacto econdmico do capital do transporte publico nos Estados Unidos. Considerando 4
modais (i.e rodoviario, aéreo, transito e aquaviario), o estudo permite comparar as vantagens
sociais e econdmicas dos diferentes modos de transporte publico, e dessa maneira tornando-se
uma ferramenta fundamental para os formuladores de politicas publicas e os planejadores do
setor de transporte. Os resultados conclusivos dessa pesquisa sugerem que, de maneira geral, o
capital desse setor impacta positivamente na economia e no bem-estar social, sendo que a malha
rodovidria tem maior contribui¢cdo para o crescimento do produto interno bruto (PIB) e niveis
de bem-estar social. J& o transporte coletivo e outros tipos de transportes terrestres de
passageiros apresentaram menor contribuicdo na economia americana entre os 4 modais

citados.

Seguindo pela mesma modelagem de EGC, Bernard, Bird e Venables (2016) desenvolveram
uma pesquisa com intuito de investigar as melhorias do transporte urbano em Kampala, capital
da Uganda. Considerando a criagdo de uma nova estrada na regiao central da cidade e melhoria

na infraestrutura rodoviaria ja existente, os autores perceberam efeitos diretos e indiretos para
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os residentes. O primeiro estd relacionado ao tempo de deslocamento da populagdo e o segundo
ao preco das mercadorias e servigos, aluguéis e salarios. Os resultados mostraram que os
investimentos na malha rodovidria urbana t€ém um maior impacto sobre o bem-estar das familias
de baixa renda, além do fato que a constru¢ao de uma nova via, seria responsavel pela reducgao

dos custos das viagens, ocasionando na concentragdo dos servigos no centro da cidade.

Ainda na literatura internacional, Verikios e Zhang (2015) exploraram as reformas sofridas
pelas industrias de transporte urbano na Australia durante a década de 1990, fato que culminou
em mudangas estruturais. O transporte urbano para maioria das familias € visto como um item
essencial na cesta de consumo familiar. Logo, modifica¢des nesse servigo afetam as familias,
porém de maneira diferente, uma vez que depende do grau de importancia desse setor para as
familias e o nivel de renda de cada uma delas. Dessa maneira, a partir de um modelo de EGC,
a pesquisa avaliou os efeitos distributivos das mudangas estruturais do transporte urbano
australiano. Os resultados do estudo revelaram que as modificacdes sofridas pelo setor na
década de 1990 tiveram pequenas implicagdes, mas evidentes, sobre o rendimento real familiar
e a distribuicdo de renda. De modo geral, a renda real teve uma redugdo de cerca de 0,2%.
Contudo, nem todas as regides apresentaram reducao, como por exemplo, a regido da Tasmania,
Territério Norte e Territorio da Capital que tiveram ganhos de 0,05%, 0,08% e 0,03%,

respectivamente.

Utilizando um modelo de Andlise de Custo-Beneficio (ACB) e de EGC, Silva (2020) realizou
uma analise a respeito da construcdo de Corredores de Ferrovias de Alta Velocidade (HSR —
High-Speed Rail) no Brasil. Os meios de transporte mais utilizados pelos brasileiros para
viagens de curta e longa distancia sao carros e avides, modais que apresentam grande emissao
de poluentes, sendo assim, a implantacao desses trilhos seria uma possibilidade para reducdo
de tal externalidade. Trazendo a China como exemplo, nagdo referéncia nesse tipo de transporte,
0 autor mostra que ap6s a implantagdo, o territorio chinés passou por grandes transformacdes
geograficas e economicas. Desse modo, a pesquisa tem como objetivo fazer um estudo
comparativo sobre possiveis alternativas para implementacao das ferrovias de alta velocidade,
levando em consideracao os custos da obra e operagdo, além dos potenciais beneficios como a
reducdo dos gases poluentes e aumento do bem-estar populacional. Apds a simulagdo, o estudo
apresentou resultados economicos em um horizonte de 30 anos. As regides que receberam o

investimento no setor de transporte apresentaram um aumento do nivel de emprego, aumento
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da renda salarial e elevagdo do PIB. Contudo, a constru¢do desse projeto ainda enfrenta

dificuldades, principalmente devido ao custo de implantagao.

Os Modelos de Insumo-Produto (I-P) também sdo utilizados para pesquisas relacionadas ao
setor de transporte urbano. Assim, por meio de uma metodologia de Insumo-Produto, Betarelli
Junior et al. (2019) estudaram os possiveis impactos do programa de crédito criado pelo
governo federal, Programa de Renovacdao de Frota do Transporte Publico Coletivo Urbano
(Refrota 2017), com intuito de melhorar a mobilidade urbana através de maiores investimentos
nas frotas de Onibus na economia nacional. Apds a estimagdo, as previsdes setoriais
evidenciaram um estimulo a atividade econémica, pois a maior oferta de dnibus leva a uma
maior producao de pecas e acessoOrios para o respectivo veiculo, fomentando o comércio. No
campo macroecondmico, o programa tem tudo para atingir seu objetivo, pois os resultados da

simulagdo mostraram um incremento a criagcdo de novos empregos € a economia.

Com o objetivo de verificar a efetividade das empresas de transporte rodoviario interestadual
de passageiros no Brasil (TRIP), Araujo, Martins e Silva (2008) utilizaram a modelagem
Analise Envoltoria de Dados (DEA). O estudo enfrentou dificuldades devido a um ntimero
restrito de firmas e poucas varidveis acessiveis. Contudo, através do método de retorno de
escalas varidveis foi possivel produzir um modelo que atingisse tal propdsito. Combustivel e
frota foram colocados como insumo e passageiro x quilometragem como produto, e, assim,
pode-se verificar as companhias que encabecam o limite de eficiéncia. Os resultados indicaram
que das 15 empresas estudadas, 4 delas foram caracterizadas como eficientes, sendo 2 de
pequeno e 2 de grande porte. Para as ineficientes, observou-se que precisariam reduzir a
variavel insumo, cerca de 24% no combustivel e 18% em frota, para, dessa maneira, atingirem

a fronteira de eficiéncia.

Quando se trata de meios de transporte ndo se pode deixar de falar sobre as externalidades
negativas presentes nesse meio, como apontado na revisao de literatura da subsecao 2.1. A
histéria evidencia como a politica nacional prioriza agdes voltadas para o transporte individual,
resultando em um maior numero de automoveis nas ruas e, consequentemente, maiores
congestionamentos, aumento das taxas de polui¢do e eleva¢do no indice de acidentes. Com isso,
a fim de atenuar os impactos dessa crescente motorizagdo, os governantes comegaram a investir
mais no transporte coletivo, presumindo que isso promoveria uma migracao dos usudrios de

automoveis particulares. Cunha e Porto Junior (2020) desenvolveram o estudo para examinar
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essa migracdo. Os autores utilizaram como referéncia o caso do Rio de Janeiro em 2014 (ano
de copa do mundo), onde foi investido bilhdes em infraestrutura de transporte. Aplicando o
método de controle sintético para avaliar o impacto das obras de infraestrutura sobre a
concentragdo dioxido de nitrogénio (NO>), principal poluente emitido pelos automoveis,
resultados importantes foram obtidos. Apos 2 anos das obras inauguradas, constatou-se uma
diminui¢do de cerca de 8,5% dos gases toxicos, o que leva a acreditar que além das pessoas
diminuirem o uso de seus automoveis, politicas voltadas para o transporte coletivo pode ser um
plano eficaz contra as externalidades negativas advindas do uso em massa do transporte

individual.

A partir de uma Analise Descritiva, Almeida (2011) estudou a relagao do transporte individual
com o transporte publico sobre trilhos. O trabalho teve como objetivo minuciar o processo
historico da preferéncia do brasileiro pelo automdvel particular em detrimento ao transporte
publico sobre trilhos. Os chamados bondes foram predominantes nos municipios brasileiros
durante boa parte do tempo, tiveram papel fundamental no desenvolvimento dos grandes
centros, uma vez que foram responsaveis pela integracao da populacao em um periodo em que
os meios de transporte eram escassos. Com o advento dos automoveis e as politicas de incentivo
a esse meio de transporte, o espaco urbano foi totalmente modificado, fato que fez com que a
classe mais baixa ocupasse cada vez mais as areas periféricas, criando uma dependéncia em
relagdo ao transporte coletivo, uma vez que essa fragdo populacional ndo dispunha de carros.
Assim, o autor concluiu que o descaso para com o transporte sobre trilho se deu a partir do
momento em que o meio rodovidrio passou a ser sindonimo de progresso para a sociedade,

resultando na priorizagdo desse modal pelos formuladores de politicas.

O problema da mobilidade no Brasil vem de bastante tempo, uma vez que governantes
priorizam transportar um maior niimero de veiculos, a uma maior velocidade, ao invés de uma
maior quantidade de pessoas. Seguindo também pelo modelo de Anélise Descritiva, Lima
(2014) discorre a respeito da mobilidade urbana, com o objetivo de apurar os impactos danosos
do uso intensivo do transporte individual motorizado. O estudo se baseou nas externalidades
negativas associadas ao intenso uso do carro, como emissao de gases nocivos, acidentes de
transito, congestionamentos. Sabe-se que o Distrito Federal, devido a historicidade, ¢ o maior
exemplo de priorizagdo do transporte individual. Dessa maneira, a partir do Plano Diretor de
Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal ¢ Entorno— PDTU/DF, o autor utilizou a

capital brasileira como estudo de caso. Os resultados conclusivos mostraram que apesar da
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criagdo do plano, que deveria significar uma mudanga no modelo, no qual o transporte coletivo
se tornaria prioridade, o transporte individual motorizado ainda ¢ priorizado na pratica, o que

favorece o agravamento das externalidades.

Além dos trabalhos supracitados acima que versam sobre o transporte rodoviario € metroviario
de passageiros, esta revisdo também inclui trabalhos sobre a Covid-19 e os seus efeitos sobre o
transporte de passageiros ¢ a atividade econdmica, uma vez que esta monografia tem o intuito
de analisar para a economia brasileira o setor de transporte urbano com a crise sanitaria da
Covid-19. A partir do modelo econométrico de Probit, Oliveira, Jardim e Teixeira (2020)
fizeram um trabalho com o objetivo de analisar os impactos da pandemia do Covid-19 nos
niveis de ocupacdo dos setores da industria, comércio, transporte e constru¢do para regiao
Nordeste do Brasil. Dessa maneira, foram estimados quatro modelos Probit. Os resultados
mostraram que a pandemia do Covid-19, no 1° trimestre de 2020, diminuiu a probabilidade de
ocupacdo em 0,142 pontos percentuais (p.p.) na industria, 0,423 p.p. no comércio e 0,054 no

setor de transporte, nao apresentando resultado significativo para o setor de construcao.

Utilizando a modelagem de Insumo-Produto, Cabral ef al. (2020) trouxeram uma abordagem a
respeito da estrutura produtiva do Estado do Rio de Janeiro na pandemia do Covid-19. Para isso
foram considerados trés cenarios conforme a eficacia do isolamento social: o primeiro no qual
as medidas de isolamento terminariam em junho de 2020, o segundo que terminariam em agosto
de 2020 e, por sua vez, o terceiro no més de outubro de 2020. Feita a estimag¢do, observou-se
uma retragdo no PIB fluminense, variando de 4,16% a 5,02%. Contudo, mesmo apos esse
resultado, o impacto do Covid-19 sobre a economia do Estado do Rio de Janeiro serd menor

que a média brasileira.

A pandemia do Covid-19 prejudicou diretamente o setor de transporte de passageiros, uma vez
que medidas restritivas & mobilidade foram adotadas a fim de combater o surto da doenca. Dessa
maneira, preocupagdes com a recuperagao das empresas desse setor surgiram, fazendo-se
necessario a discussao de politicas com objetivo de salvar o setor. Assim, Betarelli Junior ef al.
(2021) elaboraram um estudo com a finalidade de discutir e analisar a recuperacdo do setor de
transporte de passageiros. Para isso, foram considerados dois cendrios até o fim de 2022,
permitindo a avaliacdo da velocidade de recuperagdo. O primeiro cendrio consistia na
recuperagdo setorial de 50% até o final de 2021, j4 o segundo na recuperagdo de 50% até junho

de 2022. A partir de um modelo de EGC, foi visto que o impacto do Covid-19 nos servigos de
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transporte ¢ o principal fator para explicar a queda do PIB nacional, porém uma rapida
recuperagao do setor pode gerar um efeito marginal de 0,5 ponto percentual no PIB no final de

2021.

A pandemia do Covid-19 atingiu o mundo todo. Diversos setores da economia global foram
afetados com surto dessa doenca. Com isso, Sogbe (2021), considerando a natureza do
transporte publico em Gana, buscou investigar os efeitos da pandemia no transporte publico de
Gana, utilizando analise comparativa e descritiva. Os principais resultados obtidos mostraram
que a maior consequéncia do Covid-19 foi o distanciamento social e aumento do custo dos
meios de transporte, havendo grande declinio no uso dos transportes de alta ocupagdo. Além
disso, a pesquisa mostrou que os passageiros consideraram fatores como distanciamento fisico,

uso de mascara, higiene dos veiculos para a escolha do meio de transporte durante a pandemia.

Por meio da metodologia Experince Sampling Method (ESM), Zhou et al (2021) trouxeram
uma abordagem para o territorio chinés, primeiro Pais a detectar a pandemia do Covid-19 e o
primeiro a se recuperar. O estudo teve como objetivo verificar o impacto nas operagdes do
sistema de transporte urbano da China e como o governo deveria agir em uma pandemia viral.
O estudo mostrou que com a volta as atividades 34% dos usuarios do transporte publico
mantiveram seu modo de transporte original, enquanto 40% migraram para transporte

individual, como carro, taxis e servi¢os de carona.

Na mesma otica, Wielechowski, Czech e Grzeda (2020) fizeram um trabalho a fim de avaliar
as mudancgas na mobilidade no transporte publico na Polonia, como decorréncia da pandemia
do Covid-19. A partir de um modelo econométrico, foram obtidos resultados que mostraram
uma relagdo negativa, porém insignificante, entre as mudancas na mobilidade urbana e o
nimero de novos casos de Covid-19. A respeito da relagdo entre as politicas anti-Covid19 do
governo polaco e a mudanga na mobilidade no transporte publico, os resultados evidenciaram
uma correlacao forte, negativa e significativa, podendo indicar que as medidas de restricao
social adotadas para conter o avanco da pandemia contribuiram efetivamente com o
distanciamento social no transporte publico polonés, induzindo a uma maior diminui¢ao na

mobilidade urbana.

O Quadro 4 resume os principais trabalhos da literatura nacional e internacional que versam

sobre o transporte rodoviario € metrovidrio de passageiros, bem como os trabalhos acerca da
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pandemia do Covid-19 e seus desdobramentos sobre as atividades de transporte. A sintese da
literatura empirica desta se¢ao mostra o debate recente sobre o setor de transporte, em especial
ao rodoviario de passageiros. As melhorias de infraestrutura da atividade tém importancia no
deslocamento das pessoas, na propria mobilidade urbana e efeitos sobre varidveis econdmicas,
tais como emprego, renda, atividade econdmica e até mesmo na reducdo da desigualdade de

renda, como mostra Proque (2019).

Esta monografia se diferencia dos trabalhos elencados ao explorar bases de dados importantes
para o setor de transporte de passageiros, tais como as pesquisas da Confedera¢cdo Nacional do
Transporte (CNT) e da Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano (NTU).
Embora existam diversos estudos a respeito do tema, estes bancos de dados qualificam a atual
situagdo do setor e comparam com o periodo antes Covid-19. Em especial, o trabalho faz uma
analise exploratéria da crise do servigo que vem ocorrendo mesmo antes da pandemia em
virtude da politica tarifaria, do atual modelo de financiamento, da perda de demanda de
passageiros ao longo dos anos, dos incentivos dados ao transporte privado de modo que tenha
a substituicao intermodal do transporte publico para o privado, dentre outros motivos que serao

discutidos no Capitulo 3.
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Autor Pais Objetivo Método
Rodrigues (2019) Brasil Aferira rNelaqao existente entre ?. construcdo das estagdes d?. linha 1 e Feonometria
a formacdo de novos estabelecimentos que abrangem essa area
Pacheco e Chagas . Esclarecer como uma politica de pedagio urbano poderia reduzir o .
Brasil . o . " Econometria
(2016) congestionamento na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP).
Moita e Lopes . Calcular a demanda pelos modais na RMSP e qual o efeito das .
Brasil . - . Econometria
(2016) politicas publicas sobre eles quando implementadas
Ferreira, Teixeira e . Analisar o elo existente entre a infraestrutura rodoviaria e a ascensdo .
. Brasil . . Econometria
Silva (2019) econdmica do Brasil, entre os anos de 2011 e 2015
Queiroz e Fernandes . Examinar como os investimentos na malha rodoviaria influenciaramno .
Brasil . . R Econometria
(2018) crescimento econdmico do pais entre 2008 e 2013
Oliveira, Jardim . Verificar a r.nag,nltu.de do 1}’np.acto da panflemla do Covid-19 nohs~ .
- Brasil setores da industria, comércio, construcao e transporte na regiao Econometria
Teixeira (2020) .
Nordeste do Brasil.
Wielechowski, . Analisar as mudangas na mobilidade no transporte publico na Polonia .
Czech e Grzeda Polonia .. . . Econometria
emdecorréncia da pandemia do Covid-19
(2020)
Verificar como as politicas impactamna vida das familias. Estudo das
Proque (2019) Brasil pohtlca.s publicas do s~et0r de transporte urbano no cenario brasileiro, EGC
aproveitando a conexdo entre consumo, renda e transporte de
passageiros
Chen ¢ Haynes Estados Verificar o n.npactoieconor.mco do capltaAl d.0 transporFe publico nos
. Estados Unidos.erificar o impacto econdmico do capital do transporte EGC
(2014) Unidos o .
publico nos Estados Unidos
Bemard, Bird e Uganda Investigar as melhorias do transporte urbano em Kampala EGC
Venables (2016) g & P oy
Verikios ¢ Zhang Australia Mostrar os efeitos dlStrlbl.lthOS das mudangas estruturais do EGC
(2015) transporte urbano australiano
Fazer umestudo comparativo sobre possiveis alternativas para
implementacdo das ferrovias de alta velocidade, levando em
Silva (2020) Brasil consideracdo os custos da obra e operagdo, alémdos potenciais ACBe EGC
beneficios como a redug@o dos gases poluentes e aumento do bem-
estar populacional
Betarelli Junior et a/ Brasil Dis cut]r. e analisar a recuperagdo do setor de transporte na pandemia EGC
(2021) do Covid-19
Betarelli Junior et al . . L . .
(2019) Brasil Analisar os possiveis impactos do Refrota 2017 na economia nacional I-P
Cabral et al (2020) Brasil Estimar os efeltos da pandemla do Covid-19 sobre a economia do P
estado do Rio de Janeiro
Aratijo, Martins e Brasil Verificar a efetividade das empresas de transporte rodoviario DEA
Silva (2008) interestadual de passageiros no Brasil (TRIP)
Cunha e Porto Brasil Examinar possivel migragao dos usuarios do transporte individual Controle
Junior (2020) para o transporte coletivo, no Rio de Janeiro em 2014 Sintético
Almeida (2011) Brasil Minucfar o pro?esso histc’m'c.o da preferéncia do bra’s ile.tiro pelo . Anél.is.e
automovel particular em detrimento ao transporte publico sobre trilhos [ Descritiva
Lima (2014) Brasil Apgr.ar 0s nnpac.tos danosos do uso intensivo do transporte Anal.ls.e
individual motorizado Descritiva
Investigar os efeitos da pandemia do Covid-19 no transporte urbano Andlise
Sogbe (2021) Gana £ P P Comparativa
de Gana. .
e Descritiva
Zhou et al (2021) China Verificar o impacto nas operagdes do sistema de transporte urbano da ESM

China e como o governo deve agir emuma pandemia viral.

Fonte: Elaboracdo Propria (2021).
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3 TRANSPORTE URBANO DE PASSAGEIROS, RENDA, EMPREGO E COVID-19

No Capitulo 3, sera realizada uma analise exploratoria dos dados de diversas instituigdes, como
a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios - PNAD COVID-19, elaborada pelo (IBGE),
as pesquisas da Confederacdo Nacional do Transporte (CNT) e da Associacdo Nacional das
Empresas de Transporte Urbano (NTU) para caracterizar o cenario proposto. O setor de
transporte de passageiros urbano (TPU) ¢ importante para qualquer economia do mundo, pois
¢ responsavel pela mobilidade urbana, ou seja, pelos deslocamentos diarios de determinada
populacdo. Considerando o tamanho da populagdo brasileira, que corresponde a mais de 200

milhdes de habitantes, esse setor se mostra mais que essencial (IBGE, 2021a).

Com a pandemia provocada pelo Covid-19, a economia brasileira como um todo foi afetada,
diversos setores entraram em crise, inclusive o setor de transporte urbano, que foi um dos mais
afetados, segundo Ministério da Economia (BRASIL, 2020a). Porém, a crise do TPU vem
ocorrendo mesmo antes da pandemia em virtude da politica tarifaria ineficiente praticada no
setor. No Brasil, as tarifas do transporte publico urbano ndo contam com muitos incentivos
governamentais, o que faz com que o prego recaia quase em sua totalidade aos usudrios
pagantes. Mudangas recorrentes nos precos dos insumos, como por exemplo, 6leo diesel, além
do aumento das gratuidades que ¢ outro custo da estrutura do setor, acabam prejudicando os
usudrios que mais necessitam desse meio de transporte. Para os estudiosos da area, ha um
entendimento que um sistema de transporte eficiente ndo consegue ser sustentando apenas pelas
tarifas cobradas aos usudrios, sendo necessarios altos investimentos, publico e privado, pratica
comum na maioria das cidades do mundo. Para se ter uma ideia, cidades como Amsterdam,
Barcelona, Berlin, Bruxelas, Budapeste, Londres, Madri, Viena, Buenos Aires e Santiago, o
nivel de subsidio no setor de transporte por 6nibus urbano chega a ser superior a 50% da receita
tarifaria. Por exemplo, cidades como Praga e Varsovia receberam, em 2018, uma taxa de
cobertura de custos para receitas de tarifas na margem de 65%. Por sua vez, Paris recebeu a
menor cobertura por subsidios publicos (19%), devido ao chamado “versement transport”, que
¢ um imposto cobrado sobre os salarios brutos totais de todos os funcionarios de empresas que
tem mais de 11 funcionarios (EMTA Barometer, 2020). J& no territorio brasileiro, apenas 30%
dos municipios atendidos por 6nibus concedem algum tipo de subsidio para as concessiondrias.
A cidade de Sao Paulo, por exemplo, concede 30% de subsidio ao transporte por Onibus,
enquanto cidades como, Rio de Janeiro, Porto Alegre, Curitiba e Belo Horizonte ndo adotam

essa medida (QUINTELLA; SUCENA, 2020).
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De acordo com a pesquisa da NTU, os custos do transporte publico aumentam anualmente,
acarretando tarifas cada vez maiores. De 1995 a 2018, as tarifas do transporte publico por
Onibus tiveram aumento de mais de 800% (i.e valor muito maior que a inflagdo para o0 mesmo
periodo do estudo), gragas ao crescimento dos insumos e gratuidades, além dos altos tributos
(i.e cerca de 36% do custo total) ligados ao servigo. Outro fator que contribui para o aumento
das tarifas ¢ a redu¢do da demanda, no qual foi verificado uma perda de mais de 35% dos
passageiros pagantes em 23 anos. Como a oferta de servigo ndo caiu na mesma propor¢ao que
a demanda, a tendéncia é o preco das tarifas aumentarem cada vez mais, a fim de cobrir os

custos operacionais (NTU, 2018).

Os custos de mao de obra e combustivel correspondem a 70% do prego das passagens. No ano
de 2017, por exemplo, ambos os itens tiveram variagdes de 2,3% e 5,4% acima da inflagdo
(NTU, 2018). No caso do combustivel, 6leo diesel mais especificamente, em 2016 a Petrobras
mudou sua politica de precos de combustiveis, na qual os precos passaram a responder de forma
rapida aos valores internacionais (PETROBRAS, 2016). Dessa maneira, flutuagdes no cambio,
afetam diretamente o preco do diesel e consequentemente o valor das tarifas de 6nibus. Outro
fator que contribui para o aumento do 6leo diesel sao os impostos federais (i.e Pis/Pasep, Cofins
e Cide) e estaduais (i.e ICMS), que juntos correspondem a cerca de 22% do prego final do
combustivel. O Grafico 7 mostra os componentes do preco do diesel cobrado nas bombas
(PETROBRAS, 2022). Conforme mencionado anteriormente, desde 2020, a Petrobras vem
praticando sucessivos aumentos de precos nos combustiveis, incluindo os produtos 6leo diesel
e gasolina. Essa politica esta atrelada a PPI (Politica de Paridade de Importagdo), no qual os
derivados estdo submetidos a volatilidade internacional no preg¢o do barril, somados ainda a
variacdo cambial e aos custos de logistica (NTUrbano, 2021). Essas mudancas nos pregos
tendem afetar as familias, que demandam indiretamente 6leo diesel por meio do uso do servigo

de transporte publico por dnibus.

Logo, os constantes aumentos dos custos do transporte publico, especialmente dos principais
insumos, sempre acima da inflagdo, mostram o descaso do governo com politicas de incentivo
ao transporte coletivo. Verificou-se que o custo acumulado de veiculo privado (i.e gastos com
compra de veiculos, emplacamento, licenciamento, pneu, combustivel, pecas, entre outros) foi
703,7% menor que o custo dos O6nibus e 242,7% menor que a inflagdo para o periodo de 1995

a 2018, evidenciando a priorizagao por parte do poder publico no meio de transporte individual
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mesmo com diversos efeitos negativos sobre a mobilidade urbana (NTU, 2018). Por seu turno,
as gratuidades também apresentam papel significativo no aumento das tarifas do transporte
coletivo, uma vez que o modelo de financiamento faz com que o preco delas seja repassado
integralmente aos usudrios pagantes. Dessa maneira, uma pesquisa feita pela NTU no ano de
2017, mostra que havendo financiamento especifico para o custeio do beneficio, o preco das
tarifas de Onibus urbano poderia sofrer uma reducdo média de 20,9%, fato que também

garantiria justica social (NTU, 2018).

GRAFICO 7 - Componentes do preco do diesel, valor em RS reais
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Fonte: Petrobras (2022).

Com o inicio da pandemia do Covid-19 em 2020, a crise no setor que ja existia anteriormente,
se agravou ainda mais. A demanda pelo transporte coletivo ja apresentava redugdo ao longo dos
anos, dessa vez, durante uma grave crise sanitaria, caiu repentinamente, uma vez que medidas
de isolamento social foram adotadas, fazendo com que grande parte da populagdo ndo saisse
para trabalhar. Segundo uma pesquisa da CNT (2021), 95% das empresas de transporte urbano
verificaram redu¢do na demanda, 93% apontaram reducdo no faturamento e cerca de 55% das
empresas tiveram que solicitar crédito no ano de 2021 (CNT, 2021). Outra pesquisa realizada
pela NTU, revelou que no inicio da pandemia (i.e mar¢o de 2020) a quantidade de viagens
realizadas por passageiros pelo transporte coletivo de dnibus caiu em cerca de 80% e no periodo
de marco a dezembro de 2020 as operadoras de 6nibus urbano tiveram prejuizo acumulado de
R$ 9,5 bilhdes. Para o més de dezembro, essas viagens tiveram reducdo média de 39,1% (NTU,

2021).
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A chegada do Covid-19 foi ruim para o setor de transporte, agravando a crise ja existente no
setor. A queda da demanda, decorrente das medidas de isolamento social, resultou em grandes
prejuizos para as empresas de Onibus urbanos. Dessa forma, medidas devem ser tomadas para
que o setor consiga se recuperar. De acordo com a CNT (2021), as medidas mais citadas sdo a
vacinagdo em massa da populacdo e a disponibilizacdo de linhas especiais de crédito, com juros
reduzidos e caréncia estendida para empresas de todos os portes, além de subsidios ao setor e
desoneragao tributaria. Assim, os Quadros 5, 6 ¢ 7 a seguir mostram algumas medidas adotadas
em diferentes cidades brasileiras com intuito de ajudar o setor de transporte urbano. O Quadro
5 reporta as desoneragdes tributdrias, enquanto o Quadro 6 exibe os subsidios fornecidos ao

servico de transporte. Por sua vez, o Quadro 7 apresenta a compra antecipada de créditos.

QUADRO 5- Desoneracdes Tributarias

Cidade-UF Valor Destaques
Suspensao por
Joinville-SC 90 dias de  |Esta emanalise a isengdo de ISS sobre o transporte coletivo.
tributos

A Prefeitura de Natal e o Governo do Estado vdo reduzir a cobranga
de impostos sobre o transporte publico da cidade. Pelo acerto, o
Municipio vai diminuir em 50% a cobranca sobre ISS.

Desoneragao

Natal-RN do ISS

Reducdo de |O governo de Rio Grande do Norte decidiu reduzr a aliquota do ICMS
Rio Grande do Norte| 50% sobre a |sobre o diesel e biodiesel das empresas de 6nibus. A aliquota atual é
aliquota de 18%. Assim, pela promessa do governo do Estado, caird para 9%.

Fonte: Rede de Contatos Técnicos da NTU/Clipping NTU (2021).

\

Conforme mencionado, entre as medidas citadas estdo a vacinacdo em massa. Em 04 de
fevereiro de 2022, 70,33% dos brasileiros estdo totalmente vacinados, segundo a Our World in
Data (2022). Essa parcela € superior a outros paises, como Estados Unidos (63,72%), Colombia
(61,77%) e México (59,34%). Logo, para minimizar o impacto da pandemia, o setor de
transporte segundo a CNT (2021) aposta em vacinagdo, acesso a crédito e desoneragdes
tributarias. O governo do estado do Rio Grande do Norte reduziu a aliquota do ICMS em 50%
sobre os produtos diesel e biodiesel das empresas de 6nibus, como medida para recuperacao da

atividade (ver Quadro 5).
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QUADRO 6- Subsidios

Cidade-UF Valor Destaques
O antigo prefeito de Sdo Paulo, Bruno Covas, autorizou o
Sao Paulo-SP R$ 250 milhdes |remanejamento de mais R$ 250 milhdes para bancar o sistema de
Onibus na cidade.
RS 5747 A gestdo Bruno Covas (PSDB) gastou R$ 574,7 milhdes em subsidio
Sao Paulo-SP mi]h?)e)s repassado as empresas de onibus na capital paulista como
compensagao tarifiria.
O municipio repassara as empresas R$ 25 milhdes, divididos em
Uberlandia-MG RS 25 milhdes parcelas. Os valore.s serﬁc? re.tirados do Fu.ndo Municipal de T’rén‘sito e
Transportes e receitas proprias. O ressarcimento refere-se a déficits do
sistema de transporte publico apurados entre margo ¢ junho/2020.
Foiaprovado no dia 5 de maio, em sessdo Ordinaria da Camara de
Vitéria-Es R$ 15 milhdes [Vereadores, o Projeto de Lei 71/2020, que prevé o pagamento de
subsidio ao transporte coletivo municipal de Vitoria (ES).
O governo do Estado vai continuar comprando combustivel para
evitar a faléncia das empresas que operam o sistema Transcol na
L. R$ 20 milhdes |Grande Vitéria.Mesmo como aumento do numero de passageiros nos
Vitoria-Es : o . . o~ R .
em combustivel |altimos dias, o custeio de R$ 20 milhdes a cada trés meses vai
continuar enquanto durarn o decreto de calamidade publica por conta
do novo coronavirus.
Passageiro
paga por uma
tarifae a Para cada passagem comprada, automaticamente outra ¢ assegurada
Campina Grande-PB prefeitura comr’ecu’rsos da prefeitura. A proposta foi acata}da pelas empresas e
assegura outra |valera até o final da pandemia do novo coronavirus, nas vendas
tarifa realizadas exclusivamente por cartdo.
automaticament
e
O Governo do Estado de Goias fezumdepdsito para socorrer as
concessionarias do sistema de 6nibus na capital e regido
metropolitana e,assim, manter os servigos. Do valor, R$ 5 milhdes
Goiania-GO R$ 9,15 milhdes |devem ser em forma derepasse as empresas de dnibus como

antecipacao de crédito do passelivre estudantil. O repasse sera
compensado posteriormente. Ja, R$ 4,15 milhdes se referema 17,65%
do total de compensagao que as empresasde 6nibus devemreceber.

Fonte: Rede de Contatos Técnicos da NTU/Clipping NTU (2021).
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QUADRO 7- Compra Antecipada de Créditos

Cidade-UF Valor Destaques

Nao A Prefeitura de Belo Horizonte tem antecipado a compra do vale-

Belo Horizonte-MG disponibilizado. [transporte.

O Programa Cartdo Social vai funcionar, de umlado, mediante a
aquisicdo antecipada de créditos (passagens) suficientes para garantir
o equilibrio do sistema integrado de transporte metropolitano e, de
Curitiba-PR (Regido RS 32.7 milhGes outro, na distribui¢do destas passagens na forma de auxilio para

Metropolitana) ’ utilizagdo futura dos cidadaos beneficidrios de programas sociais dos
municipios atendidos pela Rede Integrada de Transporte
Metropolitano (RITM). O projeto foi aprovado em 20 turno. Agora o
projeto segue para san¢do do executivo.

A Camara de Foz do Iguagu, no Parana, aprovou emdois turnos o
projeto da Prefeitura que prevé a compra antecipada de créditos do
vale-transporte. A aquisicdo tem valor limitado a R$ 1,8 milhdo,
segundo a proposta. A proposta prevé que o pagamento seja feito em
trés parcelas, para auxiliar financeiramente as empresas do Consoércio
Sorriso, em meio a crise gerada no setor pela pandemia de Covid-19.
Apds o envio, a consultoria juridica da Camara Municipal indicou a
necessidade de alguns itens de esclarecimento no projeto

Fozdo Iguagi-PR | RS 1,8 milhdo

Foiaprovado pela Camara projeto de lei com medidas compensatorias
para o consorcio que opera o transporte publico em Montes Claros
Montes Claros-MG | R$ 1 milhdo [(MocBus). O municipio fara a compra antecipada de vale- transporte
que podera ser utilizado em situagdes (previstas na legislagao) em
favor dos servidores publicos municipais, incluindo estagiarios.

A Prefeitura de Salvador promovera a compra de créditos do
Salvador-BA R$ 5 milhdes [transporte coletivo. A medida engloba o refor¢o da quantidade de
onibus nas linhas com maior demanda.

A Nao . L . .
Goiania-GO disponibilizado. Compra antecipada de créditos do Passe Livre Estudantil pelo Estado.

A Prefeitura de Niterdi decidiu antecipar o crédito referente as
Nao gratuidades para as empresas de onibus. O beneficio pode ser

disponibilizado. |referente ao periodo de uma seis meses, de acordo como que for

solicitado pela empresa, sendo umsemestre o tempo Maximo.

Niter6i-RJ

. Para garantir o pagamento do salario dos 2.200 profissionais
N Nao . ~
Jodo Pessoa-PB di ibilizad (motoristas, cobradores, despachantes, entre outros) a gestao
isponibilizado. .. , o 1
p municipal fard uma antecipag@o de compra de crédito para passagens.

Fonte: Rede de Contatos Técnicos da NTU/Clipping NTU (2021).

O surto do Covid-19 ndo afetou somente o setor de transportes, apesar de ser o foco deste
trabalho ¢ importante destacar que a atividade econdmica nacional como um todo foi afetada.
Um exemplo disso ¢ o setor de turismo. A atividade turistica tem o poder de impulsionar

diversas atividades econdmicas, como por exemplo, o comércio e o setor hoteleiro. Sendo
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assim, o desenvolvimento do turismo apresenta grande capacidade de ganhos econdmicos para
determinada cidade ou regido, mostrando-se um setor estratégico da economia, uma vez que
permite a geracdo de empregos em diversas atividades (GUIZI, 2019). Com as medidas de
isolamento social, a atividade turistica se tornou impraticavel, uma vez que os pontos turisticos
sdo lugares de aglomeracdo por sua natureza. Portanto, atrativos turisticos foram os primeiros
lugares a sentirem as medidas governamentais a fim de evitar o avanco da Covid-19,
acarretando, por exemplo, na suspensdo de atividades de hotéis e restaurantes, a suspensao de
rotas rodoviarias, cancelamento de voos e impossibilidade de venda de pacotes turisticos por

parte de operadores (BARBOSA, 2020).

Os efeitos da pandemia no Turismo pode ser verificado, como exemplo, no municipio de Bento
Gongalves, regido da Serra Gaucha, local turistico com foco no Enoturismo, segmento da
atividade turistica baseado na cultura do vinho. Em marco de 2019, aproximadamente 1 ano
antes do surto do Covid-19 no Brasil, o municipio recebeu 116.415 visitantes e em abril
102.613, totalizando 219.028 visitantes. No ano seguinte, com o inicio da pandemia, foram
registrados 49.187 visitantes em margo de 2020 e em abril 3.207, chegando a 52.394 visitantes.
Assim, no més de mar¢o houve uma queda de 42,25% e no més de abril se evidenciou ainda

mais a crise, registrando queda de 97% (MECCA; GEDOZ, 2020).

De acordo com as Nagdes Unidas (2021), s6 em 2020, a queda nas atividades turisticas resultou
em uma perda econdmica de cerca de 2,4 trilhdes de dolares. Para 2021 o prejuizo estimado na
atividade em todo o mundo pode custar 4 trilhdes de dolares, nimero que ainda pode aumentar
em 2022, visto que a pandemia ainda ndo acabou. Esse valor refere-se aos danos diretos da
pandemia no setor de turismo e aos setores relacionados. Os paises em desenvolvimento
chegaram a ter redugdo de 60% a 80% nessa atividade, sendo os que mais sofreram com o

Covid-19.

A crise sanitaria da Covid-19 teve reflexo imediato na economia nacional, com desdobramentos
em toda cadeia produtiva brasileira. As medidas para frear o avango da pandemia levaram ao
fechamento de estabelecimentos comerciais, industrias, servigos, além do afastamento de
trabalhadores devido ao distanciamento social. Dessa forma, consequéncias no mercado de
trabalho foi inevitavel. Segundo a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios, a PNAD
COVID19, 2,7 milhdes de trabalhadores foram afastados do trabalho como consequéncia das

medidas de 1solamento social no periodo compreendido entre 20 de setembro e 26 de setembro
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de 2020. Destes trabalhadores afastados, no més de novembro de 2020, 879 mil deixaram de
receber remuneragdo, com o Estado de Sao Paulo representando a maior parcela, com cerca de
133 mil pessoas, seguido de Minas Gerais com 97 mil, Bahia com 96 mil e Rio de Janeiro com
82 mil. Olhando para as pessoas que ndo se afastaram de seu trabalho, quase 20% destas tiveram
rendimento menor do que o normal, com destaque para os estados da Bahia, Rio de Janeiro e
Amazonas, que apresentaram os maiores percentuais dessa variavel, com 25,6%, 23,2% e 23%,
respectivamente. A porcentagem de pessoas na forca de trabalho que ficaram desempregadas
chegou a 14,4% em setembro de 2020, com a regido Nordeste exibindo o maior indice, 17,5%.

(IBGE, 2021b).

Ainda em termos da taxa de desocupacdo (%), em novembro de 2020, a pesquisa mostra por
unidades da federacdo o Maranhdo (21,7%) e o Amapa (20,9%) com as maiores taxas. Os
nimeros também apontam que 15,3 milhdes de pessoas nao procuraram trabalho por conta da
pandemia ou por falta de trabalho na localidade entre 20 a 26 de setembro de 2020. Deste total,
5,9% correspondem aos individuos de cor branca e 9,7% aos de cor preta ou parda. Quando se
olha em termos de nivel de instrugdo, deste total de 15,3 milhdes, 7,9% correspondem aquelas
pessoas sem instru¢dao ao fundamental incompleto, 9,6% aquelas com fundamental completo
ao médio incompleto, 9,1% as pessoas com médio completo ao superior incompleto e apenas

3,7% aos individuos com superior completo ou pos-graduacgao (IBGE, 2021b).

No setor de transporte nao foi diferente, o mercado de trabalho também foi afetado. A reducao
do numero de passageiros, que chegou a 80% no auge da pandemia, levou a um prejuizo
acumulado de R$ 9,5 bilhdes para as empresas de 6nibus urbano, no periodo entre 16 de margo
e 31 de dezembro de 2020. Dessa maneira, com o corte de gastos a fim de atenuar a crise, as
empresas responsaveis pelo transporte urbano acumularam mais de 60 mil demissdes em torno
de todo territdrio nacional. Além disso 15 empresas operadoras e 3 consorcios operacionais

fecharam as portas (NTUrbano, 2021).

Com o objetivo de minimizar os impactos sociais causados pelas medidas restritivas e
isolamento social foi aprovado pelo Congresso Nacional e sancionado pela Presidéncia da
Republica o auxilio emergencial. Instituido pela Lei n° 13.982, esse beneficio foi responsavel
por garantir uma renda basica minima a parte mais vulneravel da populagdo durante a pandemia
da Covid-19. Os beneficiarios correspondem aos cidaddos cadastrados no Programa Bolsa

Familia (PBF) e os inscritos no Cadastro Unico para Programas Sociais do Governo Federal
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(CadUnico), ou seja, faixa da populagdo que ja possuia algum tipo de assisténcia social. O
auxilio emergencial também abrange os trabalhadores informais, autonomos e

microempreendedores individuais (BRASIL, 2021¢c; CARDOSO, 2020).

Segundo o governo federal, mais de 66 milhdes de pessoas ja receberam a renda emergencial
diretamente. Considerando os integrantes das familias, esse numero chega a 126 milhdes de
brasileiros, correspondendo a cerca de 60% da populagdo atendida pelo beneficio. Entre os
beneficiarios, pelo menos 75% sdo da regido Norte e Nordeste. Até agosto de 2020 foram
destinados R$ 166,4 bilhoes, valor que além de ajudar no cotidiano familiar, ajuda a estimular

a economia brasileira (BRASIL, 2020b).

Contudo, o auxilio emergencial possui seus problemas. Além de muitas reclamacgdes de pessoas
que nao conseguiram acessar o programa do governo, o valor disponibilizado para o beneficio
foi insuficiente. Mesmo que esse auxilio proporcione uma renda adicional aos desempregados,
vale ressaltar que em fevereiro de 2020 o rendimento médio dos trabalhadores auténomos era
de R$ 1.736, enquanto o dos empregados sem carteira era de R$ 1.481. Caso o Auxilio
Emergencial seja dado a esses trabalhadores, corresponderia respectivamente, a apenas 35% e
40% de seus rendimentos anteriores, que em muitos casos ja eram insuficientes para garantir as

condigdes basicas de vida das familias (MATTEI; HEINEN, 2020).

A crise econdmica provocada pela pandemia se evidencia ainda mais quando se olha para o PIB
nacional, uma vez que esse indicador tem como objetivo principal mensurar a evolucao
econdmica do pais. No ano de 2020, foi registrado uma contragdo de 4,1% do PIB, o maior
recuo anual desde que a série historica foi iniciada em 1996. O Grafico 7 mostra a evolugao do

PIB desde 1996, ano de inicio da atual série do IBGE (IBGE, 2021d)
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GRAFICO 8 - Evolucio do PIB, em % (1996-2020)
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Fonte: IBGE (2021).

Como observado no Grafico 7, ap6s o inicio da pandemia registrou-se a maior contragao desde
1996, interrompendo um crescimento de trés anos consecutivos, o que demonstra a gravidade
da pandemia. Ja a Tabela 4 exibe o PIB de 2020 para os principais setores da economia

brasileira.

TABELA 4 - PIB (%) por setor (2020)

Setores PIB por setor, 2020 (%)

Agropecuaria 2

Industria -3,5
Construcao -7
Servicos -4,5
Comércio -3,1
Transporte, armazenagem e correio 9,2
Consumo das familias -5,5
Consumo do Governo 4,7
Investimento -0,8
Exportagdo de bens e servigos -1,8
Importagdo de bens e servigos -10

Fonte: IBGE (2021).

De acordo com a Tabela 4, o tnico setor a apresentar certo crescimento foi o setor agricola,
enquanto todos os outros apresentaram redu¢do em sua atividade, com destaque para o setor de
transportes e consumo das familias, que demonstraram ser um dos setores mais afetados, com

reducdo de 9,2% e 5,5% respectivamente. Essa redu¢do pode ser explicada pela pandemia da
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Covid-19, na qual varias atividades econdmicas foram interrompidas com intuito de conter o

avanco do virus, impactando diretamente o desempenho econdmico nacional (IBGE, 2021c).

Para o ano de 2021 e 2022, segundo o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), as
proje¢des foram de um crescimento em torno de 4,8% e 1,8%, respectivamente. Essa
recuperagao econdmica esta vinculada ao avanco da vacinag¢ao no pais ¢ a melhora do cenario

epidemioldgico nacional (IPEA, 2021).

Em abril de 2020, a producdo industrial do Brasil recuou 18,8% em relacdo ao més anterior,
como consequéncia da paralisacdo das atividades econdmicas (IBGE, 2020). Em meio a
segunda onda de Covid-19 enfrentada pela economia brasileira, a producao industrial do Brasil
registrou retracdo de 1% em fevereiro de 2021 de acordo com a Pesquisa Industrial Mensal
(PIM). Esta queda foi puxada pelos segmentos de fabricagdo de produtos téxteis (9,5%),
fabricacdo de produtos diversos (8,7%) e fabricacdo de veiculos automotores, reboques e
carrocerias (7,8%). Pelo lado do crescimento na producdo, a pesquisa de fevereiro de 2021
destaca os produtos impressao e reproducgao de gravagdes (12,2%) e fabricacao de produtos do
fumo (11,4%) (IBGE, 2021e). J4 em novembro, com o antncio da variante Omicron em alguns
paises, a produ¢do industrial brasileira teve um percentual de 0% segundo a PIM. Tal parcela
foi puxada pelas industrias de transformacao (-0,1%), fabricacao de bebidas (-2,2%), fabricacao
de celulose, papel e produtos de papel (-0,8%), fabricacdo de coque, de produtos derivados do
petroleo e de biocombustiveis (-0,5%), fabricagdo de sabdes, detergentes produtos de limpeza,
cosméticos, produtos de perfumaria e de higiene pessoal (-4,7%), fabricagdo de produtos de
borracha e de material plastico (-5,5%), metalurgia (-3,7%), fabricacdo de produtos de metal,
exceto maquinas e equipamentos (-2,7%), fabricagdo de outros equipamentos de transporte,
exceto veiculos automotores (-0,4%) fabricacdo de modveis (-3,4%) e fabricagdo de produtos
diversos (-4,5%) Neste més de novembro de 2021, a maior variagdo mensal das atividades
industriais ficou com a fabrica¢do de produtos alimenticios (7,1%). Em dezembro de 2021, a
producdo industrial nacional teve um resultado positivo de 2,9%, frente ao 0,0% do més
anterior. Vale destacar que esse efeito positivo foi puxado especialmente pela fabricacdo de
veiculos automotores, reboques e carrocerias (12,2%). Entre as quatro grandes categorias
econdmicas em dezembro de 2021, todas registraram aumento. Bens de capital com 4,4%; bens
intermediarios 1,2%, bens de consumo duraveis 6,9%; e bens de consumo semiduraveis ¢ nao

duréveis 1,5%. (IBGE, 2021e).
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4 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo desta monografia foi analisar o setor de transporte urbano de passageiros no Brasil
com a crise sanitaria do Covid-19. Pretendeu-se também avaliar as consequéncias do Covid-19
sobre a renda, o emprego e¢ a atividade econOmica brasileira. Por meio de uma breve
caracterizacgao histdrica do transporte urbano brasileiro, buscou-se especificar os problemas ja
existentes ha décadas e, dessa maneira, examinar como a pandemia do Covid-19 atingiu o setor

de transporte urbano, além da atividade econdmica como um todo.

Para atingir o objetivo desta pesquisa monografica, utilizou- se uma andlise exploratoria de
dados. Para isto, foi empregue as informacdes da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios
- PNAD COVID-19, elaborada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), com
o intuito de divulgar informagdes sobre um conjunto amplo de indicadores. Desta forma,
também serd utilizada a ultima edicdo da pesquisa brasileira da Confederagdo Nacional do
Transporte (CNT), que trata detalhadamente os desdobramentos da pandemia sobre todas as
atividades de transporte. As pesquisas da Associacdo Nacional das Empresas de Transporte
Urbano (NTU) e a Pesquisa Industrial Mensal — Produgdo Fisica realizada pelo IBGE (PIM-
PF) também compdem a base de dados para caracterizar o cenario, bem como outros estudos

da literatura nacional.

A principal inovagao metodoldgica consistiu em explorar bases de dados relevantes para o setor
de transporte de passageiros, tais como as pesquisas da Confederacdo Nacional do Transporte
(CNT) e da Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano (NTU). Apesar de existir
diversos estudos sobre tal tema, estes bancos de dados qualificam a atual situacao do setor e
comparam com o periodo antes Covid-19. Em especial, o trabalho faz uma analise exploratoria
da crise do servico que vem ocorrendo mesmo antes da pandemia em virtude do modelo de

financiamento precario do setor e anos de incentivo ao transporte individual privado.

Os resultados conclusivos apontam como a pandemia do Covid-19 afetou o setor de transporte
urbano, além dos efeitos na atividade econdmica nacional. No auge da pandemia, periodo
compreendido entre marco e dezembro de 2020, a demanda pelo transporte coletivo de 6nibus
caiu em cerca de 80%, resultando em um prejuizo de R$ 9,5 bilhdes e mais de 60 mil demissoes.
Destarte, 95% das empresas de transporte urbano registraram reducdo na demanda, 93%

apontaram redugdo no faturamento e cerca de 55% das empresas tiveram que solicitar crédito
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no ano de 2021. Na atividade econdmica, apds o inicio da pandemia, registrou-se uma contragao
de 4,1% do PIB, o maior recuo anual desde que a série historica foi iniciada em 1996,
interrompendo um crescimento de trés anos consecutivos, demonstrando a gravidade da crise

sanitaria.

Visto que a pandemia da Covid-19 intensificou a crise existente no territorio brasileiro, solugdes
a longo prazo devem ser discutidas, tanto para o setor de transporte urbano, quanto para
economia nacional de modo geral. A principal solu¢do deve passar pela contengdo da pandemia,
para que as atividades economicas voltem a sua normalidade. Além disso, ¢ necessario medidas
intensas a fim de preservar o emprego da populagdo, otimizando o processo de retomada
econdmica e medidas eficientes de crédito com objetivo de manter o funcionamento das
empresas. Especificamente no setor de transporte, que ja vinha sofrendo a anos com as empresas
operando no vermelho, a solu¢do ndo se passa pelo aumento das tarifas e sim pela mudanga do
atual modelo de financiamento, remunerando as empresas por servigo prestado e ndo mais por
passageiro transportado, com incentivos de recursos de outras fontes, que permitam manter a
tarifa acessivel e, simultaneamente, melhorar a qualidade do transporte publico e da mobilidade
urbana. Ademais, outras solugdes possiveis em busca de uma mobilidade urbana sustentavel se
concentram em medidas como o incentivo ao transporte ativo (bicicleta e deslocamento a pé),
a utilizacdo de fontes renovaveis e o futuro dos veiculos elétricos e hibridos no proprio
transporte publico. Estas medidas poderdao no longo prazo contribuir para o deslocamento das
pessoas, visando diminuir as emissdes do setor, evitar os congestionamentos das grandes
cidades e demais externalidades apontadas no Capitulo 2. Outra questdo se refere aos trolebus,
que ja foram destaques em diversas cidades brasileiras, € podem contribuir positivamente para
as cidades e os deslocamentos. Para além das solu¢des apontadas, destaca-se a integragao entre
os modais, visto as tarifas caras dos Onibus e a falta de integracdo entre os diversos meios de

transporte de passageiros.

Por fim, ainda que existam diversos estudos sobre o tema, esta pesquisa futuramente pode ser
aperfeigoada, uma vez que a pandemia do Covid-19 ainda nao teve fim, levando a crer que os
reflexos da mesma na economia nacional e internacional podem ser cada vez maiores. A
aplica¢do de uma modelagem econométrica ou de Equilibrio Geral Computavel (EGC) compde

a agenda para pesquisas futuras acerca do tema.
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