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RESUMO

A pandemia causada pelo Covid-19 trouxe desafios modificando a rotina das pessoas que no
cenario pandémico mudaram seus habitos, perderam empregos, enfrentaram dificuldades nas
relacdes familiares, no trabalho, na alimentago e nos deslocamentos. Um panorama mundial
até entdo nunca pensado ou esperado causando uma crise sanitaria onde alterou a qualidade e
quantidade do transporte coletivo por onibus. A Habitacdes de interesse social associadas a
infraestrutura urbana e servigos publicos, impacta diretamente no bem estar de seus moradores
quando diante da pandemia viram suas vidas serem modificadas ao precisarem deslocar-se
utilizando o transporte publico coletivo. O presente trabalho, de natureza exploratoria,
abordagem qualitativa e quantitativa utilizou-se como objeto de estudo o empreendimento
Jardim de Minas, localizado no Bairro S@o Pedro, Juiz de Fora-MG. Para abordagem
qualitativa e quantitativa utilizou-se, na metodologia, questionario aos moradores e como
instrumentos revisdo bibliografica abordando habitagdes de interesse social e mobilidade
urbana. A realidade que surge no pos-pandemia desafia gestores e moradores das grandes
cidades a repensar seus modelos de mobilidade. Diante dos resultados apresentados, sugeriu-
se a importancia de pautar politicas publicas e investimentos nas periféricas da cidade e bairros
tornando-os acessiveis ¢ melhoria da mobilidade urbana e construgdes de habita¢des de
interesse social com flexibilizacdo e seguranca a quem precisa se locomover.

Palavras-chave: Habitagdo de interesse social. Transporte coletivo publico. Pandemia da
Covid-19.



ABSTRACT

The pandemic caused by Covid-19 brought challenges by modifying the routine of people
who in the pandemic scenario changed their habits, lost jobs, faced difficulties in family
relationships, work, food and displacement. A world panorama hitherto never thought or
expected causing a health crisis that changed the quality and quantity of public transport by
bus. Social Interest Housing associated with urban infrastructure and public services directly
impacts the well-being of its residents when, in the face of the pandemic, they saw their lives
changed when they needed to travel using collective public transport. The present work, of
exploratory nature, qualitative and quantitative approach was used as object of study the
Jardim de Minas project, located in Sao Pedro, Juiz de Fora-MG. For a qualitative and
quantitative approach, a questionnaire to residents was used in the methodology and as
instruments, a bibliographic review addressing housing of social interest and urban mobility.
The reality that emerges in the post-pandemic challenges managers and residents of large
cities to rethink their mobility models. In view of the results presented, it was suggested the
importance of guiding public policies and investments in the outskirts of the city and
neighborhoods, making them accessible and improving urban mobility and construction of
housing of social interest with flexibility and security for those who need to get around.

Keywords: Housing of social interest. Public collective transport. Covid-19 pandemic.
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1 INTRODUCAO
1.1.JUSTIFICATIVA

Empreendimentos industriais, educacionais e residenciais sdo caracterizados como
Polos Geradores de Trafego (PGT), ou seja, que ocasionam grande nimero de deslocamentos
causando reflexos negativos na circulagdo em seu entorno imediato, podendo prejudicar a
mobilidade e a acessibilidade local além de agravar condi¢des de seguranca de veiculos e
pedestres (DENATRAN, 2001).

Nesse contexto, menciona-se as Habitagcdes de Interesse Social (HIS) resultado dos
programas governamentais que visam reduzir o déficit habitacional do pais, como o programa
Minha Casa Minha Vida (BRASIL, 2009). Esses empreendimentos se caracterizam, devido
ao elevado niimero de habitagdes num mesmo conjunto habitacional, como um possivel
dificultador do trafego local e, consequentemente, prejudicando a mobilidade urbana local.

O Programa Minha Casa Minha Vida, foi langado em abril de 2009, periodo em que o
pais sofria com os efeitos da crise mundial de 2008, e precisava dinamizar a economia. A crise
foi o pretexto para que o problema da habitagdo fosse recolocado em pauta, sendo esse
programa uma das ag¢des prioritarias do governo para injetar recursos nas empresas do setor
imobiliario visando estimular a geracdo de emprego e renda. O pacote habitacional mobilizou
34 bilhdes de reais em subsidios na sua primeira edigdo, mas ndo atingiu a maior parte do
déficit habitacional (FIX, 2011).

Cabe destacar que, atualmente, os Programas Habitacionais do Governo Federal (Casa
Verde Amarela) objetivam atender as necessidades de habitacdo da populagdo de baixa renda
nas areas urbanas (renda bruta igual ou inferior a 7 mil reais/ més) (CEF, 2020), através do
acesso a uma moradia digna de padrdes minimos pré-estabelecidos. Entretanto, esses
empreendimentos, considerando sua area construida e padrdes de acabamento minimos
possibilitam a redugdo dos custos da obra e se localizam, normalmente, em regides urbanas
socialmente vulneraveis. Sendo assim, os meios de transporte empregados pelos habitantes
para promover o deslocamento dentro das cidades, para as diversas atividades e finalidades,
sdo, muitas vezes, numerosos ¢ diferenciados. Ademais, o publico em questdo, em geral,
apresenta vulnerabilidade social e/ou econdémica, tornando-o ainda mais dependente de
politicas publicas de mobilidade (RIZEK; AMORE; CAMARGO, 2014).

O PMCMYV (Programa Minha Casa Minha Vida) implantou de forma equivocada
moradias longe dos centros urbanos. A distancia e localizacdo resultou em dificuldades para

moradores desde acesso a infraestrutura basica até problemas com deslocamentos induzindo
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uma desigualdade de oportunidade para os beneficiarios gerando um impacto significativo na
mobilidade interurbana, com consequéncias dispendiosas tais como: distdncia entre o
empreendimento ao local de emprego, escola, falta de unidade de saude, parques, bibliotecas,
lojas (BIDERMAN, et al., 2019).

O planejamento da mobilidade que deveria acompanhar e facilitar o direito a cidade
mais uma vez foi negligenciado, limitando muitos individuos a se deslocarem e usufruirem de
suas proprias cidades (NETO, PEREIRA e ALMEIDA, 2021)

Salienta-se que atualmente o Programa MCMV (Minha Casa Minha Vida) foi
substituido pelo Programa Casa Verde e Amarela sancionado pela Lei n°® 14.118, de 12 de
janeiro de 2021 (BRASIL, 2021).

As moradias devem proporcionar acesso as escolas publicas tanto de educacdo infantil
quanto ensino fundamental a uma distancia de 1 a 1,5 quildmetro, respectivamente e a
constru¢do deve ocorrer em uma area urbana ja consolidada ou com capacidade de expansdo
devidamente estabelecida pelo Plano Diretor ou legislacdo urbanistica vigente no municipio
em questdo (ALVARENGA, 2021; LINO, 2021; BRASIL, 2021)

Concatena-se a esse cenario, no ano de 2020, a Pandemia da Covid-19 que impactou
diversos setores da economia, entre eles a construgdo civil e o setor de transportes. Em janeiro
de 2020, a Organizagdo Mundial da Satde (OMS), declarou um surto de Coronavirus em
Wuhan, China, como “Emergéncia de Satide Publica de Interesse Internacional” (ZHANG et
al., 2020; ANDRES-GIMENO et al., 2020). Pouco tempo depois, o que era uma doenca local
se espalhou pelo mundo tornando-se uma pandemia com centenas de milhares de
contaminados e 6bitos (OPAS, 2020).

Afim de proteger a sua populagdo, o governo federal sancionou a Lei n° 13.979 de 06
de fevereiro de 2020, dispondo medidas que poderiam ser adotadas para “enfrentamento da
emergéncia de salude publica de importancia internacional decorrente do coronavirus
responsavel pelo surto de 2019”, incentivando o distanciamento social, evitando contato entre
pessoas e, até mesmo, o isolamento social, sendo este configurado como a manutengdo dos
habitantes em suas residéncias (BRASIL, 2020).

A pandemia for¢ou o isolamento social e a restri¢cdo da participacdo das atividades
rotineiras e as pessoas se viram com sua mobilidade reduzida, limitadas em sua funcionalidade
e foram obrigadas a repensar e descobrir novos modos de se comunicar, conviver, estudar e
trabalhar (MAIA, 2020).

Assim, o mercado econdmico nacional e internacional foi impactado pela pandemia e,

consequentemente, sucedeu o desaquecimento do comércio, seguido da queda na produgio
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industrial e a redugdo na utiliza¢do de servigos de transporte, devido a falta de mercado
consumidor. Na industria, setor chave para a dinamica econdmica, os impactos da crise
sanitaria ja podem ser percebidos em margo de 2020, a produgdo industrial nacional recuou
9,1% frente ao més anterior. Producdes de veiculos, eletronicos, maquinas e equipamentos,
vestuario, téxteis e couro e calgados foram bastante impactadas. Na industria automotiva, em
abril de 2020 ja havia 74% dos trabalhadores com jornada de trabalho reduzida ou contrato
suspenso (KREIN e BORSARI, 2020).

Esse cenario foi agravado quando os estados e municipios decretaram lockdown
(confinamento/ fechamento total), impactando a mobilidade urbana. Ademais, praticas como
o home office (trabalho em casa) com auxilio de computadores e outras tecnologias da
informacéo, cresceram significativamente, visando contribuir para o isolamento social, mas
representando uma queda significativa na mobilidade urbana (LINDAU et al., 2020). Porém
muitas pessoas se viram com dificuldades em exercer atividades por falta de conhecimento
tecnologico, equipamentos e sinal de internet. Sendo assim, o transporte publico teve uma
reducdo de demanda, disponibilizando, portanto, uma frota menor de automoveis e outros
veiculos.

Nesse cenario, os beneficiarios dos programas de habitagdo social foram afetados dada
a distancia de sua residéncia e a necessidade de locomover para realizar atividades basicas,
ligada a saude, a alimentacdo e as proprias atividades laborais, sendo o objeto do presente
trabalho efetuar uma analise da mobilidade urbana durante a pandemia de forma a propor
solugdes que possibilitem adequar a mobilidade urbana em situag¢des similares a vivenciada

nesse periodo.

1.2 OBJETIVOS DA PESQUISA

Considerando a importancia da mobilidade urbana para que os habitantes de uma
cidade possam desenvolver suas atividades econdmicas e sociais, este trabalho objetiva
verificar os impactos durante a Pandemia da Covid-19, para moradores do empreendimento
Jardim de Minas, localizado no Bairro Sao Pedro, Juiz de Fora-MG

Destacam-se como objetivos secundarios:

1) Identificar os impactos consequentes das restricdes de mobilidade sobre as
atividades cotidianas dos residentes do empreendimento habitacional definido;
1) Realizar uma pesquisa de opinido para avaliar os efeitos das restrigdes decorrentes

da pandemia;
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111) Identificar os prejuizos para os usuarios e propor solugdes para situagdes

semelhantes no futuro.

1.3 ESTRUTURA DO TRABALHO

Para elaboragdo do presente estudo, o trabalho foi organizado em etapas sequenciais:

e Primeiro Capitulo: constituido de Introdu¢do e Desenvolvimento apresentando
revisdes bibliograficas contextualizando o assunto Mobilidade durante a pandemia da
Covid-19;

e Segundo Capitulo: constituido de Metodologia onde abordou-se Materiais ¢ Métodos
utilizados para levantamento de dados;

e Terceiro Capitulo: constituido de Resultados obtidos através da pesquisa de opinido e
Discussao sobre os resultados apresentados da unidade habitacional;

e Quarto Capitulo: apresentacdo da Conclus@o com base nos objetivos propostos. Nesta

etapa foi descrito e sugerido a promocao de alternativas ao transporte coletivo.
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2 CONTEXTUALIZACAO

2.1 CONSIDERACOES INICIAIS

A organizacdo do sistema de mobilidade urbana ¢ definida na Lei da Mobilidade
Urbana, (BRASIL, 2012) “como o conjunto organizado e coordenado dos modos de
transporte, de servigos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de pessoas e cargas
na cidade.” Para que isto aconteca exige investimentos em infraestrutura, boa gestio de transito
e seguranca (FIA, 2018).

A constru¢do de moradias populares em periferias revela lados opostos, pois o que
possibilita tranquilidade do sonho da casa propria podera resultar em problemas de mobilidade.
Os empreendimentos de habitagdes populares, geralmente, sdo construidos em regides
periféricas onde o valor de terrenos sdo mais baratos e distantes dos centros urbanos, acarretando
problemas de deslocamentos para os usuarios, visto que, viagens longas para acesso e
oportunidades de trabalho, ao comércio, servigos, escolas e saude encarecem os custos,
congestionam as vias e prejudicam a qualidade de vida coletiva.

Pequeno e Rosa (2015) aduziram que os empreendimentos dos programas
habitacionais, geralmente construidos nos terrenos menos valorizados dos municipios,
impulsionaram processos de periferizacdo, criando bairros monofuncionais afastados dos
servigos publicos e de empregos, acarretando custos urbanos acentuados. Nesse contexto,
Demoraes et al. (2013) afirmam que, “as condigdes sociais de individuos e familia, o local de
residéncia também causa impactos na mobilidade urbana cotidiana, sobretudo nos
deslocamentos casa-trabalho, mais preponderantes e estruturantes no funcionamento das
cidades”.

Para Freire (2015), deve-se elaborar um diagnostico caracterizando a infraestrutura
existente, envolvendo tanto sua capacidade e disponibilidade de transporte, quanto sua
legislacdo e regulamentacdo. Esse diagndstico deve apresentar estimativas de demanda atual
e futura, gerada pelo empreendimento.

Schvasrberg et al. (2016) acrescentam que, dependendo da finalidade e area onde o
empreendimento for instalado, podem promover valorizagdo ou deprecia¢do do valor dos
imoveis. Embora a valorizagdo seja considerada um impacto positivo do ponto de vista fisico
do local, ela pode ser negativa para os residentes de baixa renda pois havera aumento geral

dos alugueis e taxas nessas localidades.
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Moura (2022) ratifica ao afirmar que a infraestrutura de transporte nos bairros ¢ um
fator muito avaliado na escolha de imoveis, tanto para compra quanto para locagao pois bairros
com mais acessibilidade de trens, metros, Onibus e até ciclovias, tendem a ter maior demanda
e, consequentemente, maior valorizacdo. Nesse cenario, destaca-se a fragilidade do transporte
publico durante a Pandemia da Covid-19, onde milhares de pessoas viram-se prejudicadas no

seu direito de ir e vir.

2.2 MOBILIDADE URBANA

A Lei n° 10.257/2001 (BRASIL, 2001) que regulamenta os Artigos 182 e 183 da
Constituicdo Federal, estabelece diretrizes da politica urbana dentre outras providéncias. Essa
lei, denominada Estatuto da Cidade, estabelece, em seu paragrafo unico:

“normas de ordem publica e interesse social que regulam o uso da
propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar
dos cidaddos, bem como do equilibrio ambiental” (BRASIL, 2001).

O Estatuto da Cidade, previu o tratamento da tematica no corpo da lei, estabelecendo
inclusive a obrigatoriedade do desenvolvimento dos Planos Diretores de Transporte Publico
para municipios brasileiros com populacdo acima de 500 mil habitantes. Em 2005, a
Resolugdo n°® 34 (BRASIL, 2005), altera a denominagdo do PDTP para Plano Diretor de
Transporte ¢ da Mobilidade (PlanMob) e, dentre outras atribuigdes, estabelece que “compete
ao Conselho das Cidades, emitir orientagdes e recomendacdes sobre a aplicagdo da Lei n°
10.257 de 2001 (Estatuto da Cidade) e dos demais atos normativos relacionados ao
desenvolvimento urbano”.

Os mesmos critérios e obrigatoriedade usados para municipios com populagéo superior
a 500 mil habitantes, devem ser adotados para municipios com populagido acima de 20 mil
habitantes, a partir da Lei n® 12.587/ 2012 que institui as diretrizes da Politica Nacional de

Mobilidade Urbana (PNMU) estabelecendo objetivos, principios e instrumentos desta politica.

“Art. 2° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo
contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizagdo das
condi¢des que contribuam para a efetivacdo dos principios, objetivos e
diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento
e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

Art. 3° O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana ¢ o conjunto organizado
e coordenado dos modos de transporte, de servigos e de infraestrutura que
garante os deslocamentos de pessoas e cargas no territorio do Municipio”
(BRASIL, 2012).
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Associado ao acima descrito, a PNMU destaca a necessidade de tratar os servigos de
Transporte Publico Coletivo (TPC), a integracdo modal, os polos geradores de trafego, os
instrumentos de financiamento do Sistema de Transporte Publico (STP) e o sistema de
mobilidade. O Art. 3° §3° define infraestruturas de mobilidade urbana:

“I — Vias e demais logradouros publicos, inclusive metrd, ferrovias,
hidrovias e ciclovias;

II — Estacionamentos;

IIT — Terminais, estacdes e demais conexdes;

IV — Pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;

V — Sinaliza¢#o viaria e de transito;

VI — Equipamentos e instalagdes; e

VII — instrumentos de controle, fiscalizac@o, arrecadagio de taxas e tarifas
e difusdo de informagdes” (BRASIL, 2012).

Ao final do ano de 2016, a Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana (SEMOB)
publicou o Relatorio de atividades e resultados do grupo de trabalho composto por
organizagdes da sociedade civil, associa¢des ligadas ao setor de mobilidade urbana e
instituicdes para defini¢do de indicadores para monitoramento e avaliacdo da efetividade da
PNMU (BRASIL, 2017) tendo como ponto de partida o texto da Lei de Mobilidade (Lei n°
12.587/12). A Lei de Mobilidade Urbana delega aos municipios a tarefa de planejamento e
execucdo da politica de mobilidade urbana. Portanto, se faz necessario uma realocacdo
adequada dos custos do transporte entre os usuarios ¢ os beneficiarios diretos (transporte
individual) e os indiretos (contribuinte) do sistema de transporte, contudo € preciso pensar
outras formas de custeio da operagdo (SILVA, OLIVEIRA e FERREIRA, 2021).

Cabe aos gestores municipais, estaduais e federais agdes concretas para que apos o
periodo pandémico sejam colocadas em pratica no transporte publico das cidades brasileiras.
O periodo inicial da liberag@o gradativa do isolamento social sera crucial para a sobrevivéncia
das empresas de transporte publico, uma vez que a demanda estara retraida e levara algum
tempo para retomar o seu ritmo “normal”, isto €, em niveis semelhantes ao periodo anterior a
pandemia (QUINTELLA e SUCENA, 2020).

Em 2018 a SEMOB revisou e atualizou o relatorio, com os indicadores ja apurados, a
fim de prosseguir com o monitoramento ¢ avaliagdo da PNMU (BRASIL, 2018), permitindo,
assim, apreciar o panorama da mobilidade urbana no pais e identificar as condi¢des dos
deslocamentos das pessoas nas cidades brasileiras e os seus impactos.

A Proposta de Emenda a Constituigdo (PEC) n° 90, aprovada em 19 de novembro de
2013 (BRASIL, 2013) acrescentou o transporte e mobilidade ao rol dos direitos fundamentais,

entre aqueles direitos elencados no mencionado artigo 6° da Constituicdo Federal. A oferta de
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servigos e acessibilidade de transporte da populagdo tem papel importante para a efetividade
das politicas sociais, pois elas contribuem para o acesso das pessoas aos servigos sociais,
educacionais e de satide bem como para a igualdade de oportunidades.

Salienta-se que a Habitat I1I € parte do ciclo de conferéncias mundiais da Organizagéo
das Nag¢des Unidas (ONU) sobre o desenvolvimento urbano que se realiza a cada vinte anos.
No relatorio brasileiro, fixou-se metas publicas de investimentos em mobilidade, na ordem de
RS 143 bilhdes em 399 projetos para melhoria dos sistemas de transporte publico, ressaltando
que o desenvolvimento de politicas publicas urbanas e a busca por solugdes para nossas
cidades ¢ fruto de didlogo com a sociedade civil, por meio do Conselho das Cidades, conforme
os preceitos do Estatuto da Cidade (IPEA, 2016). Nessa nova conjuntura, destacou-se que a
mobilidade urbana nio se restringe aos sistemas de transporte, sendo incluidas as naturezas:
tecnologica, socioeconomica e do modelo de produgdo das cidades, sobretudo no que se refere
a racionalidade do espago urbano, uso e ocupacio do solo.

Numa grande cidade as pessoas se movimentam onde moram para trabalhar, estudar,
comprar e para seu lazer. Se estes locais s@o distantes entre si, inviabilizam o deslocamento a
pé, gerando a necessidade do uso de equipamentos de transporte individual ou coletivo. A
opecdo entre cada uma delas, seja pelo individuo, seja pela coletividade, vai depender de varios
fatores: distancia a percorrer, tempo disponivel, conforto desejado e disponibilidade de
recursos para se ter o equipamento adequado (NASCIMENTO, 2011).

Carvalho (2016) menciona que na rede de infraestrutura urbana ha desigualdades na
ocupagdo das cidades trazendo grandes desafios para os dirigentes publicos. Em se tratando
de reordenamento territorial urbano, deve-se estabelecer politicas de aproximagdo da
populagcdo mais pobre as areas de maior dinamismo econéomico-social ou promover maior
desenvolvimento as areas mais carentes dos aglomerados urbanos.

A geragdo de trafego e demanda por transporte publico ¢ um dos principais pontos a
ser tratado quando um empreendimento ¢ implantado. Quando se trata de um empreendimento
de grande porte compromete a mobilidade urbana, limites da vizinhanga mais proxima,
gerando sobrecarga em acessos a vias mais distantes, representando piora das condi¢des de
acessibilidade, seguranga dos pedestres, queda de eficiéncia da rede de transportes,
esgotamento da capacidade vidria, poluigdo atmosférica e sonora (SCHVASRBERG et al.,
2016). Os autores recomendam ainda, um estudo integrado de mobilidade que analise e
definem dentre varias situacdes, adaptagdes na infraestrutura fisica e nos servicos de
transporte coletivo, ajustes no tragado e ampliagdo da capacidade do sistema viario, ampliagio

ou melhoria de calgadas e adog@o de mecanismos e instrumentos para seguranca dos pedestres,
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além de avaliar a possibilidade de alargamento das ruas de acesso ao empreendimento,
inclusive em relag@o a eventual necessidade de demoligdes e desapropriagdes.

Para Oliveira e Pereira (2015) “o planejamento urbano ¢ o meio capaz de fazer o
municipio alcangar o seu objetivo no que diz respeito ao desenvolvimento salutar da cidade”,
Carvalho e Santos (2018) acrescentam que € “necessario para suprir as necessidades diarias
da populagao e que a mobilidade urbana faz parte desse contexto.”

Uma das principais medidas para se avaliar a qualidade do sistema de mobilidade
urbana em todo o mundo ¢ o tempo que uma pessoa gasta no trajeto de sua viagem, em especial
no deslocamento de casa até o trabalho; quando esse tempo médio excede 60 minutos,
podemos inferir que a populagdo tem sua qualidade de vida comprometida (BRASIL, 2018).

Considerando a hipotese de que uma pessoa que gasta de 30 a 60 minutos por dia para
ir e voltar do trabalho, essa pessoa teria uma perda de produtividade de 2,5% em relagdo as
pessoas que gastam menos de 30 minutos. Além disso, uma segunda hipotese para o tempo
gasto no deslocamento de mais de 60 minutos: uma redug@o de 5% na produtividade (BYIND,
2019).

O Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID, 2020) realizou uma pesquisa em
parceria com aplicativo Moovit em nove cidades da América Latina (Bogota, Buenos Aires,
Cidade do México, Guadalajara, Guayaquil, Montevidéu, Santiago, Rio de Janeiro e Sdo
Paulo) onde 33 mil cidaddos foram entrevistados. O estudo concluiu que, as dificuldades e
orientacdes contra deslocamentos durante a Pandemia da COVID-19, latino-americanos de
grandes cidades continuaram dependentes do transporte publico, o que traz desafios
econdmicos ¢ de saude publica para a regido. Segundo a avaliagdo, foi constado que, grande
parte da populagdo teve o transporte publico como seu unico meio de deslocamento para o
trabalho durante a pandemia. Diante de iniciativas promovidas pelos governos para enfrentar
a pandemia, ressalta-se a importancia de incluir novos pardmetros de qualidade do transporte
publico visando a preservacdo da saide e melhoria na vida dos usuarios. “Um transporte
publico com maior conforto e condi¢des sanitarias representara uma melhoria significativa na
vida de todos” (MORGAN DOYLE apud BID, 2020).

Os impactos na mobilidade urbana tém fortes consequéncias socioecondmicas,
logisticas e ambientais, principalmente no transporte publico coletivo. Os segmentos mais
vulneraveis da populag@o vivem em areas periféricas percorrendo maiores distancias para ter
acesso a saude publica, educagao, trabalho e lazer (LOURENCO e CHIQUETTO, 2020).

Por este motivo, entre as recomendagdes comuns nas listas de medidas para reduzir as

chances de contaminagdo era evitar o transporte coletivo. Mas boa parte da populag@o nas
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cidades brasileiras ainda precisa se deslocar e ndo dispde de outros meios que ndo seja o
transporte publico (o transporte coletivo € responsavel por 50% das viagens motorizadas no
pais). Assim, cabe aos gestores publicos modificar seus planos de mobilidade urbana,
priorizando opg¢des de deslocamento mais seguras do que o transporte publico (CARMONA
e OLIVEIRA, 2021).

Diante do cenario negativo causado pela Pandemia da Covid-19, Lourenco e Chiquetto
(2020) mostraram que, um dos efeitos positivos decorrentes das alteragdes de mobilidade nos
centros urbanos, foi a diminuigdo no numero de acidentes fatais veiculares, com queda de 28%
no numero de acidentes e de 7% de mortes entre marco e abril de 2020, no pais todo. “O
Estado de Sao Paulo registrou em abril de 2020 o menor niimero de fatalidades associadas ao
trafego veicular desde o inicio da sua série historica, em 2015”. Como reflexdo, os autores,
acrescentam que, no pos covid-19, com a circulagdo normal de pessoas utilizando transportes
coletivos, “urge considerar quais politicas publicas referentes a mobilidade podem ser

adotadas para que se evite uma nova onda da doenga nos centros urbanos”.

2.3 VULNERABILIDADE SOCIAL E TRANSPORTE URBANO

Para Gentil (2015), no Brasil, ou em paises emergentes, grupos sociais menos
favorecidos tendem a se instalar em éreas periféricas provocando, dessa forma, o aumento das
distancias e dos deslocamentos dividindo a sociedade em grupos com diferentes acessos ao
€spaco € aos Servigos.

Melhorias no transporte estdo, em geral, associadas a melhoria do bem-estar dos
domicilios mais pobres pois, através dele ¢ possivel realizar viagens para trabalho, escola,
servigos sociais como a saude e a interagdes sociais, propiciando o acesso a qualificacdo e a
empregos melhores (SANTOS, 2015).

De acordo com Rodrigues (2016) a América Latina ¢ o continente de maior
desigualdade econdmica, principalmente se considerarmos a relacdo de veiculo particular/
habitante. Destaca-se que esse percentual é mais significativo para a populagio de baixa renda.
Para essa parcela da populagdo o que se verifica entre o trajeto residéncia-trabalho ¢ o aumento
no tempo de deslocamento associado a constantes congestionamentos, bem como a deficitaria
politica de transporte publico.

Comparado a paises em desenvolvimento, os sistemas tributarios latino-americanos
tendem a ter uma parcela maior de impostos indiretos sobre consumo, que favorecem menos

a igualdade do que os impostos diretos sobre renda ou propriedade. Assim, impostos e
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transferéncias diretas reduzem muito mais o coeficiente de desigualdade nas economias
avancadas do que nas economias emergentes ¢ em desenvolvimento (LISSARDY, 2020).

Portanto, a vulnerabilidade social ndo se caracteriza apenas como falta de recursos
financeiros, mas também, ao isolamento social e geografico. Estes fatores impedem que a
mobilidade ocorra de forma inclusiva e no processo de descentralizagdo urbana uma vez que
a populacdo ocupando areas de periferia nas cidades, intensifica o deslocamento e aumenta o
numero de viagens (ALVES, 2015).

Um transporte urbano acessivel e de qualidade contribui para a reducdo da pobreza ao
aprimorar indicadores de mobilidade urbana, competitividade, emprego, renda e acesso as
oportunidades.

Nesse sentido, os Onibus urbanos proporcionam uma significativa contribuigdo para a
reducdo dos congestionamentos ja que reduziriam a necessidade de veiculos individuais. Mas,
em geral, tém qualidade aquém do razoavel e nas horas de pico sdo insuficientes, afastando
provaveis usuarios, trazendo mais veiculos individuais para as ruas (REIS, 2014).

Segundo IBGE (2020) entre os anos de 2017 e 2018, a média de despesa per capita
dos brasileiros com consumo ¢ estimada em R$ 1.370,00/ més. A habitagdo é responsavel pela
maior parcela das despesas (R$ 466,00), seguida pelos gastos com transportes (RS 234,00).
Em resumo, os dois itens correspondem a mais de 50% das despesas totais de consumo.

Ao realizar uma pesquisa durante periodo pandémico de maio de 2020 ao final de
junho de 2021, Martins e Brasileiro (2021) analisaram a influéncia da pandemia na mobilidade
em 50 cidades brasileiras. Diante dos resultados obtidos perceberam que 47,8% das
pessoas entrevistadas precisaram sair de casa por algum motivo durante a quarentena.
Concluiram que o uso dos modais automoével e motocicleta aumentaram, 9% e 2%,
respectivamente. Porém o uso da bicicleta permaneceu o mesmo, sendo 5% dentre as pessoas
que responderam o formulério. Encontraram, também, que 41% das pessoas entrevistadas se
transportavam por menos de 30 minutos de automoével. Como ¢ um tempo mais curto, essas
pessoas poderiam, talvez, aderir o uso da bicicleta, caso existissem incentivos governamentais
na segurancga no transito o que deixaria a cidade mais sustentavel. A convergéncia do resultado
referente aos dados das diferentes cidades indicou “um consenso da populacdo brasileira de
que hé a necessidade de se manter a seguranca nos sistemas de mobilidade urbana, tendo em
vista que se trata de um servigo basico e, portanto, necessario a toda a populagao”.

No cenario pandémico, a questdo da mobilidade urbana vem enfrentando desafios com
trés atores principais envolvidos, que sdo os usudrios, os operadores e o poder publico, que

precisam buscar medidas para se combater a propagacdo do virus, mantendo uma operacgio
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adequada do servico durante essa crise sanitaria e garantindo a viabilidade financeira das
empresas ¢ dos cidaddos (LIMA et al., 2020).

A pandemia da Covid-19 colocou luz sobre desigualdades sociais que ja existiam,
talvez esquecidas ou ndo vistas. As populagdes ja vulnerabilizadas foram, comprovadamente,
afetadas de forma negativa como na exposi¢ao ao virus, no acesso ao diagnostico e tratamento,
no acesso a habita¢des adequadas, tecnologias, agua e saneamento, alimentagdo e nutricdo
apropriadas (BUENO, SOUTO E MATTA, 2021). Matta et al. (2021), acrescentam que
“aqueles que carecem dos mecanismos de protecdo social sdo invisibilizados e empurrados
para os espacos das auséncias e conformam, de fato, o principal grupo de risco da pandemia
de Covid-19”.

Mesmo com a ajuda do governo, a renda nio foi suficiente para manter as necessidades
basicas da casa (comida, vestimentas, agua entre outras), gerando conflitos entre familiares,
ansiedade para o retorno ao trabalho, compelindo ao aumento das chances de se contaminarem
(BEZERRA, 2020).

Para Brooks et al. (2020), as politicas e agdes governamentais dedicaram-se as
possibilidades de contencdo e mitigacdo dos efeitos bioldgicos e letais da doenga, porém
constatou-se o crescimento de problemas na saude mental das pessoas como estresse pos
traumatico, medo e perda financeira.

Devido a expansdo da Pandemia da Covid-19, no Brasil, fortaleceu-se a desigualdade
entre as classes sociais decorrente das recomendacdes de distanciamento fisico, isolamento
social, quarentena e até mesmo medidas mais severas como lockdown. Mas por isso, a classe
vulneravel economicamente vivenciou severas dificuldades no deslocamento de suas
residéncias para o trabalho e vice-versa. Mudangas significativas ocorreram nos padrdes de
mobilidade urbana em cidades com maior densidade populacional ja que o uso intensivo do
sistema de transporte coletivo ficou associado a propagacdo do virus devido aos baixos niveis
de distanciamento fisico enquanto o transporte privado individual foi valorizado (LEIVA,
SATHLER e ORRICO FILHO, 2020).

No Brasil, a maioria dos usuarios de transporte publico pertence as classes mais
vulneraveis economicamente, sendo, respectivamente, 35,8% integrantes da classe C e 60,8%
das classes D e E. A oferta do servigo foi prejudicada e percebida por 59,2% dos entrevistados
em SP e 53,9% no RJ. Em Sdo Paulo e no Rio de Janeiro, 23% e 24% das pessoas,
respectivamente, alegaram ter usado outros meios para se transportar (BID, 2020).

Segundo De Vos (2020), como resultado do distanciamento social, a demanda por

viagens foi afetada, o que resultou em menos trafego de automoveis e a consequéncia foi
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menos congestionamento durante os horarios de pico, redugdo no numero de passageiros de
transporte publico, pois a aglomeragdo foi considerada um terreno fértil para propagacdo do
virus e um local dificil de evitar o contato entre as pessoas.

Para Lima et al. (2020) medidas de distanciamento social tomadas para conter a
disseminagdo da doenga ndo poderiam estar associadas a suspensdo dos servigos de transporte
coletivo, pois desempenhavam um papel essencial durante a crise ao fornecer acesso aos
profissionais de saide, pessoas que buscavam assisténcia médica e outros trabalhadores de
servigos essenciais, em especial, aqueles dos segmentos menos favorecidos. Os autores
apontaram que a profissdo de motorista de Onibus de transporte publico estava entre as de
maior risco de contaminag@o com 71% de chances desse profissional ser contaminado por
estar proximo a populac@o e ser responsavel pela mobilidade urbana.

Soares (2020) afirmou que a maior preocupacdo dos profissionais de transporte urbano
foi a higienizac¢do dentro do veiculo. “Por fazerem varias viagens, que fazem mais de duas
vezes ao dia, ndo da tempo de eles voltarem para a garagem e higienizar os 6nibus”. Somam-
se a este problema e risco de contaminagdo, problemas de satde ja registrados como a riscos
fisicos, quimicos, ergondmicos, mecanicos ou biologicos (SOUZA, RODRIGUES e SILVA,
2017). Doengas mais frequentes nos motoristas de transporte urbano sdo os disturbios
gastrointestinais, doencas relacionadas ao sistema musculoesquelético e doencas
cardiovasculares (GOLINKO et al., 2020), carros ndo sao climatizados, faltam incentivos
salariais e cargas horarias de trabalho, geralmente, excessivas (ALCANTARA et al., 2020).

Silva e Domingos (2020) afirmam que dentre algumas profissdes mais afetadas por
essa problematica da pandemia, os motoristas de onibus estdo entre elas e acrescentaram que
se a saude desse grupo ja estava comprometida devido a condi¢des ambientais insalubres
existentes no seu cotidiano, a situagdo piorou devido veiculos lotados favoraveis a

contaminacao.

2.4 IMPACTO ECONOMICO NO TRANSPORTE URBANO DEVIDO A PANDEMIA

O transporte publico foi, entre os setores e segmentos, o mais afetado pela crise com
as medidas restritivas impostas pela Pandemia da Covid-19. No Brasil, as empresas de
transporte coletivo por 6nibus operaram com uma redu¢do média de mais de 75% dos
passageiros desde o inicio das medidas de isolamento social (LIMA et al., 2020).

Diante de incertezas, as expectativas de investidores e mercado financeiro ndo foram

positivas. O fechamento parcial e redugcdo de jornada de trabalho de empresas, adesdo ao
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regime de trabalho de home office, interrupgdo da cadeia produtiva de alguns setores da
economia e a redugdo de exportagdes, foram os primeiros sinais observados (DA SILVA e
DA SILVA, 2020).

Segundo a Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU, 2020)
a crise imposta pela dissemina¢do do novo coronavirus impactou diretamente a rotina
vivenciada pelas pessoas que utilizam o transporte publico para realizar suas atividades
diarias. Politicas de distanciamento, restricdo de aglomeragdes, isolamento de pessoas do
grupo de risco, suspensdo de aulas escolares e fechamento de comércio foram fatores
decisivos para a reducdo de passageiros neste periodo, impondo uma nova dindmica a
mobilidade urbana nas cidades.

Sob a perspectiva de Lima et al. (2020), alternativas para o enfrentamento a pandemia
por meio da mobilidade urbana foram:

“Em primeiro lugar, o poder publico deve se preocupar em oferecer opcdes
de deslocamento mais seguras do que o transporte publico. Uma opgdo ¢
expansdo da rede de ciclovias, por exemplo. Além disso, deve se concentrar
em facilitar a utilizagdo de outros modos, como o veiculo particular, com
isencdes de estacionamento, pedagios e outras taxas.

Em segundo lugar, o poder publico deve se empenhar em garantir a
sustentabilidade financeira da operagdo do transporte publico neste
momento. A manutencdo do sistema de transporte publico com uma
demanda consideravelmente baixa e/ou lotagdo reduzida envolve um alto
custo. Existe um trade-off entre conter os impactos financeiros no sistema
de transporte reduzindo a oferta e manter a operagdo dos servigos com uma
lotacdo adequada para evitar a propagacdo do virus. Além disso, mesmo
adaptando a operagfo para reduzir as despesas, existe um elevado custo fixo
que devera ser coberto por uma receita que néo existe.” (LIMA et al., 2020,

p-15)

Para Quintella e Sucena (2020), apesar do que governantes decretaram medidas
restritivas de mobilidade e evitar a utilizagdo de transporte publico, ocorreu a diminui¢io da
circulagdo de 6nibus e metrd. Em consequéncia, a escassez de transporte publico gerou maior
aglomeragdo nos onibus, trens, metrd, bem como nos pontos de paradas, estagdes e terminais,
podendo causar superlotagdes, aumentando a disseminagdo do virus.

Para diminuir a aglomeragdo e transmissdo do covid-19, além do incentivo ao
teletrabalho, o reescalonamento dos horarios de trabalho nos comércios, industrias, servigos
publicos e escolas (para que a utilizagdo do transporte publico ndo se concentre nos
tradicionais horarios de rush), sugere-se: “o aumento da oferta de transporte, com menor
intervalo entre Onibus, trens e metros, ou seja, maior frequéncia e disponibilidade, para que
sejam minimizadas as aglomeragdes nos pontos, plataformas, estacdes e terminais”.

(QUINTELLA e SUCENA, 2020)
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Os impactos negativos causados pelas condigdes sanitarias impostas durante a Pandemia da
Covid-19 ndo ocasionaram somente prejuizos financeiros, mas, também, interromperam
prestacdo de servigos, demissdes em massa de trabalhadores, insatisfagdo da populagdo com
a reducdo/interrup¢do da oferta de transporte publico e a incapacidade do pagamento de
salarios e beneficios por parte das empresas.

O prejuizo real acumulado pelas operadoras de transporte publico por 6nibus, no
Brasil, referente ao periodo de 16 de margo de 2020 a 28 de fevereiro de 2021, foi de R$ 11,75
bilhdes. No Grafico 1 ¢ apresentado a evolucdo das admissdes e desligamentos no setor de
transporte rodoviario de passageiros urbano, em todo pais, totalizando 43.039 admissdes e
109.096 desligamentos, com saldo de negativo igual a 66.05, segundo dados do Painel do
Emprego da Confederagdo Nacional do Transporte (CNT), divulgado no Boletim NTU por
Melo (2021).

Grafico 1 - Admissdes, demissdes e saldo de empregos no transporte Rodoviario.

Total de Admissodes, Demissoes e Saldo

Ano de 2020
1020
003
l i.

Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez
| NN Admissces MMM Demissces NN Saldo |

740

303

Fonte: Adaptado de Boletim NTU, Melo (2021).

2.5 HABITACAO DE INTERESSE SOCIAL NA CIDADE DE JUIZ DE FORA

2.5.1. A CIDADE DE JUIZ DE FORA
O municipio de Juiz de Fora esta localizado no Sudeste do Estado de Minas Gerais, na

mesorregido da Zona da Mata e microrregido de mesmo nome (Figura 1).
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Apresenta uma populacdo estimada em 573.285 mil habitantes, segundo dados do
IBGE (2020). Sua localizagdo estratégica possibilita um contato com os maiores mercados
consumidores do pais, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, como visto na Figura 1.

O seu Produto Interno Bruto (PIB), soma em valores monetarios de todos os bens e
servigos finais produzidos numa determinada regido durante um periodo determinado, foi de
R$ 16.923.043,91 mil e PIB per capita R$ 29.988,91 segundo IBGE (2018).

Figura 1- Localizacdo de Juiz de Fora.
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Fonte: Adaptado de Google (2017).

Juiz de Fora possui uma éarea administrativa de 1.4233,87 km?, sendo que apenas
440,74 km? estdo no perimetro urbano, divididos em oito regides, Norte, Noroeste, Nordeste,
Leste, Centro, Oeste, Sudeste ¢ Sul como pode ser visto na Figura 2, a seguir (PJF, 2021).
Destaca-se a regido Oeste onde esta localizado o empreendimento do estudo.

Figura 2 - Regides da Cidade de Juiz de Fora-MG.

Suﬂeste

Fonte: Acessa (2021).
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2.5.2. HABITACAO INTERESSE SOCIAL

As cidades brasileiras s3o marcadas por um cenario em que um grande ntimero de
familias, ndo s6 de baixa renda, mas também uma parte da classe média, vive em moradias
irregulares. As irregularidades urbanas e edilicas estdo associadas aos mais diversos grupos e
a informalidade da classe de baixa renda, sdo loteamentos clandestinos, favelas, conjuntos
habitacionais irregulares ou em ocupacao de prédios vazios. Essas ocupagdes ndo sdo simples
escolhas da populacdo que nelas habitam, e sim, reflexo de um somatdrio de politicas
excludentes e ineficientes desde o periodo colonial, tanto nos critérios de acesso a terra, quanto
a moradia (SANT’ANA, 2021).

Para Carlos (2017) a casa ¢ um conjunto de valores simbolicos e historicos que
atravessam a vida e o territorio onde € construida e “as no¢des de identidade e pertencimento
se desenrolam na escala do lugar, do vivido”. Na vida das pessoas ha uma relagdo entre
habitagdo e oportunidades que ela pode promover. Quando empreendimentos habitacionais
sdo i1mplantados distantes de centros urbanos, a segregacdo urbana passa a mostrar
dificuldades no cotidiano dos moradores. O que poderia ser uma solug@o para a tdo sonhada
casa propria, 0 acesso aos servicos basicos, oportunidade de emprego, acesso ao lazer, saude
e educagdo tornam-se obstaculos.

O Artigo 25° da Declaragdo Universal dos Direitos Humanos (ONU, 1948), afirma que
todos tém direito a um padrio de vida que seja capaz de assegurar a si e a sua familia satde e
bem-estar, incluindo a alimentagdo, o vestuario ¢ a moradia.

O direito a moradia ¢ assegurado pela Constitui¢do Federal (BRASIL, 1988) e
atribuido a Unido, estados e municipios. A eles, como aponta o texto, cabe “promover
programas de constru¢do de moradias e a melhoria das condi¢des habitacionais e de
saneamento basico”. Na Emenda Constitucional n® 90 (BRASIL, 2015) ¢ introduzido o
“transporte” como direito social.

“Art. 6°. Sdo direitos sociais a educagdo, a saude, a alimentagdo, o trabalho,
a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecdo
a maternidade e a infincia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta
Constitui¢go.”

“Art. 23. E competéncia comum da Unido, dos Estados, do Distrito Federal
e dos Municipios:

IX - Promover programas de constru¢do de moradias e a melhoria das
condicdes habitacionais e de saneamento basico;” (BRASIL, 1988; 2015)

Garcia e Lazari (2019) correlacionam direitos humanos e direitos fundamentais

quando afirmam que “os direitos humanos seriam os consagrados no plano supranacional (ou
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internacional), enquanto os direitos fundamentais seriam aqueles reconhecidos no plano
interno de cada pais, o que geralmente ocorre nos textos constitucionais.

Em 2020 o Censo Demografico ndo foi realizado devido a Pandemia da Covid-19,
porém uma pesquisa realizada pela Fundagédo Jodo Pinheiro (2019) referente ao periodo 2016-
2019 demonstraram o déficit habitacional em todo Brasil de 5,8 milhdes de moradias, das
quais 79% estavam concentradas em familias de baixa renda.

Este estudo ainda demonstra que 87% do déficit habitacional absoluto no Brasil passou
de 5,657 milhdes para 5,877 milhdes, no periodo estudado, representando 8% dos domicilios
do pais. Quanto ao déficit habitacional quantitativo (moradias em falta, seja por habitacao
precaria, coabitacdo familiar, pessoas demais por metro quadrado, ou custo alto de aluguel),
o estudo indicou também que 87,7% esta localizado nas areas urbanas.

No caso da cidade de Juiz de Fora em 1987 o municipio, através da Lei n® 7.152, criou
a Empresa Regional de Habitacdo de Juiz de Fora (EMCASA). Foi constituida como uma
sociedade de economia mista, sendo majoritaria a Prefeitura de Juiz de Fora e demais agdes
distribuidas pelo capital privado (PJF, s/d), a EMCASA tinha como objetivo estudar os
problemas da habitagdo, planejamento, produgao e comercializagdo de unidades habitacionais
a baixo custo (lotes, casas e apartamentos).

Com a criagdo do projeto federal Minha Casa Minha Vida, o programa atraiu a
iniciativa privada da construgdo civil e a empresa EMCASA por ter uma estrutura
administrativa do setor publico ndo conseguiu acompanhar a competi¢do, tornando um
passivo para o Poder Executivo sendo extinta em dezembro de 2020 (MAGELLA, 2020).

No que se refere as propostas do governo federal, destaca-se o Programa de Habitacdo
de Interesse Social (HIS) de atendimento as necessidades habitacionais, especialmente, para
o publico de menor renda. Com mais de 6 milhdes de unidades habitacionais (UHs)
contratadas entre 2009 e 2020, o programa estimulou a produg@o habitacional mediante
injecdo de mais de R$ 223,2 bilhdes de reais a pregos de 2019, entre subsidios publicos
(beneficios financeiros e tributarios) e privados (financiamentos do FGTS com descontos)
(BRASIL, 2020).

Em 2016 o IPEA (Instituto de Pesquisa Economica Aplicada) divulgou resultados de estudos
de 05 empreendimentos do Programa MCMV (Quadro 1). No Rio de Janeiro foram Bairro
Carioca e Jesuitas, em Sdo Paulo foram Iguapé e Sdo Roque e em Uberlandia-MG foi Jardim
Sucupira. Os estudos indicaram tratar-se de um modelo de urbaniza¢do com segregacéo
socioespacial e expansdo urbana devido a localizagdo do empreendimento nas periferias das

cidades, distancia das centralidades das cidades e tempo de deslocamento, gerando uma série
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de custos e impactos para a sociedade como um todo. Acrescentou que o programa teve €xito

na producdo de casas, porém falhou na construgio de cidade.

Quadro 1- Resultados da avaliagdo de inser¢@o urbana dos empreendimentos estudados.

publicos

. Rede de circulagio para

pedestres

Insuficiente

Insuficiente

Insuficiente

Insuficiente

Resultados
Tema Indicador/ Bairro Carioca Jesuitas Iguape Sao Roque Sucupira
Opgdes de transporte Bom Insuficiente Bom Bom Insuficiente
1. Transporte ., . . ., .
P Frequéncia de transporte Aceitavel Insuficiente Aceitavel Aceitavel Insuficiente
Usos cotidianos Aceitavel Insuficiente Aceitavel Aceitavel Insuficiente
2. Oferta de :
equipamentos, Usos eventuais Bom Insuficiente Insuficiente | Insuficiente | Insuficiente
coméreio e '
servigos Usos esporédicos Bom Insuficiente | Insuficiente Aceitavel Insuficiente
5 Insuficiente Insuficiente Aceitavel Aceitavel Aceitavel
. Relagdo com o entorno
3. Desenho e . Tamanho das quadras Insuficiente Insuficiente | Insuficiente Aceitavel Bom
1nt;gra<;ao . Abertura para espagos Insuficiente Insuficiente | Insuficiente | Insuficiente | Insuficiente
urbana

Insuficiente

Fonte: Adaptado de IPEA (2016)

O Programa Minha Casa Minha Vida (MCMYV) passou por reformulacdo através do

Programa instituido Casa Verde Amarela que facilitara o acesso da populagido a uma moradia

digna, garantindo mais qualidade de vida.

A partir da nova regulamentag@o, que proporcionara mais eficiéncia a aplicagdo dos

recursos, a meta ¢ atender 1,6 milhdo de familias de baixa renda com o financiamento

habitacional até 2024, um incremento de 350 mil. Isto sera possivel com a redug@o na taxa de

juros para a menor da histoéria do Fundo de Garantia do Tempo de Servigo (FGTS) e mudangas

na remuneracdo do agente financeiro (BRASIL, 2020). A tabela 1 mostra a diferenga entre os

programas do governo federal.
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Tabela 1- Diferenc¢a entre Programa Minha Casa Minha Vida e Casa Verde Amarela.

PROGRAMA MINHA CASA MINHA VIDA CASA VERDE E AMARELA

Modalidades de

Faixa Faixa de Renda Atendimento

Grupo Faixa de Renda Modalidades de Atendimento

v'Produgdo Subsidiada;
Grupo 1 v Regularizagdo Fundiéria;
Faixa 1 Até R$ 1.800 Produ¢do Subsidiada Até R$ 2.000 v'Melhoria Habitacional e
Regularizagdo Fundiaria e
v'Produgio Financiada.

Faixa 1,5 | AtéR$ 2.600 Grupo2 | R$2.000a

v' Produgio financiada e

Faixa 2 Até R$ 4.000 Produg@o Financiada R$4.000 v’ Regularizagdo Fundiaria
Faixa 3 R$ 4.000 a G 3 RS$ 4.000 a (Até R$ 5.000)
A | R$7.000 MPe7 | R$7.000

Fonte: Adaptado de Brasil (2020).

2.5.3. HABITACAO DE INTERESSE SOCIAL NA CIDADE DE JUIZ DE FORA

De acordo com informagdes originadas em levantamento pela Prefeitura de Juiz de
Fora (Plano Municipal de Habitacdo-PMH) e equipe do Centro de Pesquisas Sociais da
Universidade Federal de Juiz de Fora-CPS/UFJF (PJF, 2007), cerca de 40% dos habitantes de
Juiz de Fora sofre de alguma forma com o déficit habitacional. O Plano reconheceu a
existéncia de 144 ocupacdes urbanas e 32 4areas potenciais de ocupagdes urbanas onde ha
caréncia de infraestruturas.

Foram também definidas e divididas em trés categorias as AEIS’s (Areas de Especial
Interesse Social), sendo AEIS tipo 1 areas em condi¢do de subnormalidade ou com potencial
para tal, mas que estdo servidas de infraestrutura basica; AEIS tipo 2, locais atendidos por
infraestrutura basica, porém com a presenca de determinados fatores de risco, como: depodsito
de inflamaveis, aterro sanitario, deposito de lixo, fonte de polui¢do do ar, proximidade a
ferrovias e vias expressas e AEIS de tipo 3 as areas carentes de infraestrutura basica, proximas
a ferrovias, margens de cursos d’agua, areas de preservagao ambiental e encostas acentuadas
com riscos iminentes. Sdo localidades que abrigam domicilios inadequados com densidade
excessiva de moradores por dormitdrio, problemas fundidrios e inexisténcia de unidade
sanitaria exclusiva.

De acordo com Aquino e Junior (2019) o Programa Minha Casa Minha Vida
(PMCMYV) em margo de 2019 completou 10 anos. Desde sua implantagdo em Juiz de Fora,

ou seja, no periodo de 2009 até dezembro de 2019, totalizaram 13.333 unidades habitacionais
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entregues. Foram construidas unidades habitacionais em todas as faixas do programa, apenas

16 empreendimentos estavam na faixa 1 abrigando cerca de 3.600 familias de baixa renda.

2.5.4. MOBILIDADE URBANA NA CIDADE DE JUIZ DE FORA

No Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora (PLANMOB-JF, 2016), a politica
constitui-se em um conjunto de principios e diretrizes consubstanciados em programas,
projetos e agdes, que deverdo orientar as agdes publicas de mobilidade urbana e as
reivindicagdes da populag@o no horizonte previsto do ano de 2026. Em 2016 quando foi
elaborado citou problemas tais como: congestionamentos, passageiros aguardando 6nibus por
longos periodos, aumento de acidentes de transito, 6nibus cheios nos horarios de saida e
chegada do trabalho, calgadas estreitas e precarias com poucas sombras nas calcadas além de
obstaculos. Quanto ao meio ambiente citou poluicdo do ar, gasto de energia e agressdo ao
ambiente natural.

Salienta-se que recentemente, a ONU-Habitat e Colab (2019;2020) publicaram
resultados da percepcdo de brasileiros sobre o desenvolvimento sustentavel nas cidades. Nesse
estudo 341 moradores da cidade de Juiz de Fora participaram da primeira etapa da consulta,
realizada no ano de 2018 e em 2019 o niimero ocorreu um aumento de quase 50% resultando
no total de 659 entrevistados. Esse aumento de participantes se deve, principalmente, ao fato
de que a Prefeitura de Juiz de Fora utilizou o Colab e realizou consultas publicas, engajando
a populacdo a responder o questionario.

Segundo o Relatorio em 2018, Juiz de Fora ficou em sétimo lugar e em 2019 ficou em
quinto lugar no eixo de Urbanismo do Ranking da Connected Smart Cities, principal estudo
sobre cidades inteligentes do Brasil. Esses relatorios comparam alguns municipios brasileiros
com objetivo de definir as cidades com maior potencial de desenvolvimento do pais. Dentre
varios eixos abordados no relatorio de 2019, em relagdo a habitagcdo destaca-se o eixo 1 onde
os participantes abordados responderam a pergunta sobre o aumento do nimero de pessoas
que vivem em favelas, assentamentos ou habita¢des inadequadas nos tltimos dois anos, 28,2%

concordaram fortemente e 50,4% dos entrevistados concordaram (Grafico 2).



Grafico 2 - "Na cidade em que vivo, o nimero de pessoas que vivem em favelas,
assentamentos informais ou habitagdes inadequadas esta aumentando nos ultimos

dois anos".
50.4%
40,0%
35.1% BRASIL
14.4% 14.6%
Concordo fortemente Concordo  Nao concordonemdiscordo Discordo Discordo fortemente

Fonte: Adaptado de ONU-Habitat e Colab (2019).
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No relatorio de 2020 o eixo 1, foi abordado a mesma pergunta do ano anterior (2019),

porém apresentou um acréscimo nos resultados onde 30,1% concordaram fortemente e

apresentou decréscimo de 48,7% nos entrevistados que concordaram (Grafico 3).

Grafico 3 - "Na cidade em que vivo, o nimero de pessoas que vivem em favelas,

assentamentos informais ou habitagdes inadequadas esta aumentando nos
ultimos dois anos."

BRASIL

319% a9

.

14.2%
10.2%

i
miinm_06%

Concordo fortemente  Concordo  N3o concordo nemdiscordo Discordo  Discordo fortemente

Fonte: Adaptado de ONU-Habitat e Colab (2020).

Quanto ao transporte publico, foi abordado a melhoria nos dois ultimos anos quanto

ao acesso, prego, acessibilidade e sustentabilidade no transporte publico. Dos entrevistados

em Juiz de Fora - 44,6% discordam fortemente (Grafico 4).
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Grafico 4 - "O acesso a transportes publicos seguros, a prego justo,
acessiveis e sustentaveis na cidade onde moro esta melhorando nos ultimos

dois anos."
[ vz perora | o
8% 9%
BRASIL 24.9% 36.8% 36
13.1%
10.6% 10.9%
7.9%
= N .
I
Concordo fortemente Concordo  Nio concordonemdismrdo Discordo Discordo fortemente

Fonte: Adaptado de ONU-Habitat e Colab (2019).

Na pesquisa cujo resultado estd no grafico 5, o percentual de entrevistados que
discordaram fortemente aumentou para 52,09%.

Grafico 5 - "O acesso a transportes publicos seguros, a prego justo,
acessiveis e sustentaveis na cidade onde moro esta melhorando nos ultimos

dois anos".
37.43% 2493% 36.13%
12.37% 11.24%
5.41% 6.18%
2.83%
L39%, [ |
Concordo fortemente  Concordo Nao concordo nem discordo Discordo  Discordo fortemente

Fonte: Adaptado de ONU-Habitat e Colab (2020).

Em 2016 foi criado o CINTURB (Consorcios Integrados de Transporte Urbano) para
representar a associac¢do dos dois consorcios vencedores da licitagdo realizada pela Prefeitura
de Juiz de Fora para operar o servigo concessionado de transporte coletivo urbano de Juiz de
Fora, visando garantir o padrio de qualidade na oferta do servigo para a populacdo do
municipio (ASTRANSP, s/d).

O CINTURSB integra os dois consorcios operacionais. O Consorcio Manchester de
Transporte Coletivo formado pelas empresas Goretti Irmaos Ltda (GIL) e Transportes

Urbanos Sao Miguel (TUSMIL) e Via JF formado pelas empresas Transportes Urbanos Sao
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Miguel de Uberlandia, Auto Nossa Senhora Aparecida (ANSAL) e a Viagdo Sdo Francisco
(CINTURB, s/d).

De acordo com Astransp, 601 coletivos operam no sistema de Juiz de Fora,
distribuidos em 271 linhas que atendem todas as regides da cidade. Cinco linhas sdo reguladas
como de eventos e outra linha como turistica. Em 2016, 156 6nibus foram substituidos na
frota por carros 0Km (ASTRANSP, s/d).

Segundo Andrade (2020) entre margo e setembro de 2020, os consorcios Manchester
e Via JF, acumularam um prejuizo de quase R$ 50,6 milhdes. Acrescenta que os moradores
enfrentaram dificuldades em dias de paralisa¢do no transporte didrio e tiveram que recorrer a
outros meios, como transporte por aplicativo, taxis, caronas ou a utilizagdo de vans escolares,
que foram liberadas pela Prefeitura para realizagdo do transporte em situagdes de interrupgao
do servigo.

No dia 15 de margo de 2021 a Prefeitura de Juiz de Fora/MG publicou Decreto 14.400
(PJF/MG, 2021), instituindo o “Protocolo Onda Roxa em Biosseguranga Sanitario-
Epidemiologico” (ANEXO I). Dentre outras medidas, o decreto interrompeu os servigos de
transporte publico entre o horario de 20:00 e 05:00 horas, causando transtornos aos usuarios
e trabalhadores que tiveram dificuldades para se deslocar apds o expediente para seus lares e
funcionarios para seus locais de trabalho (NOVELLI, 2021). Segundo Salles (2021) foi
determinado pela 2* Vara da Fazenda Publica e Autarquias Municipais de Juiz de Fora, que o
sistema de transporte coletivo deveria voltar ao horario de circulagdo normal suspendendo o
“Art. 8° - O servico publico essencial de transporte coletivo urbano devera funcionar de 20:00
as 05:00 horas, com a capacidade integral de veiculos, vedado o transporte de passageiros em

pé”, do decreto supra citado.
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3 MATERIAIS E METODO

3.1 EMPREENDIMENTO “JARDIM DE MINAS”

O Bairro Sao Pedro, localizado na Regido Oeste, vide Figura 3 (ACESSA, 2021), ¢
considerado “o coragdo da Cidade Alta”, uma das regides que mais cresce, responsavel por
atrair muitos empreendimentos comerciais e imobiliarios (NOCELLI, 2017). No contexto,
Carmo (2019) acrescenta:

“No Bairro Sdo Pedro os diferentes padrdes de ocupacdo determinam o lugar
de classes sociais distintas, corroborando para a existéncia de associagoes de
moradores que possuem propostas diversas aos interesses gerais do bairro.
Assim, cabe a reflexdo de para qual “recorte social” compete determinada
demanda e se a luta é por direitos ou por privilégios. Uma vez que Juiz de
Fora como um todo carece de um plano diretor a considerar a demanda real
do crescimento urbano, que longe de conseguir ser desacelerado, clama por
aumento de oferta de servigos basicos como saude, transporte publico e
educagéo, bem como da manutencdo de saneamento, qualidade do asfalto,
etc.” (CARMO, 2019, p-52)

Figura 3- Regido Oeste, Bairro Sao Pedro.

Fonte: Acessa (2021)

Na Tabela 2 (PJF, 2021) s@o descritos os loteamentos que compdem o Bairro Séo
Pedro localizado na Zona Oeste.
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Tabela 2- Bairros/Loteamentos componentes da Regido Urbana Sao Pedro.

REGIAO URBANA BAIRROS AREA

PJF/IBGE LOTEAMENTOS COMPONENTES HECTARE

Sdo Pedro, Alto dos Pinheiros, Itatiaia,
Santana, Santos Dumont, Tupd, Mandala,
Jardim Universitario, Residencial Regente, 39272
Portal da Torre, Cidade Alta, Colinas do ’
Imperador, Jardim Marajoara Milan, Via do
Sol.

Sao Pedro

Fonte: Adaptado de PJF/IBGE (2021). Elaborado pela autora (2022).

O empreendimento Jardim de Minas, objeto do estudo, esta localizado na Rua José
Lourenco n° 393, Bairro Sdo Pedro. Possui 30 blocos com 20 apartamentos por bloco,
totalizando 600 apartamentos como demonstrado na Figura 4 e na planta de situacdo, Figura

5.

Figura 4- Condominio Jardim de Minas. A - Fachada e B - Blocos de apartamentos.

Fonte: Acervo pessoal (2021).
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Figura 5 - Planta situagdo do Condominio Jardim de Minas.

Fonte: Prefeitura de Juiz de Fora (2020)

Os apartamentos sdo de dois quartos com uma vaga (descoberta) na garagem, ndo ha
elevador e o condominio possui area de lazer completa, saldo de festas, piscina, espaco
gourmet, area fitness e playground. Trata-se de um empreendimento de interesse social, faixa
2 e 3 (familias com renda entre R$ 4.000 ¢ R$ 7.000,00). Este condominio foi construido pela
Construtora MRV Engenharia e Participag¢des S/A e financiado pela Caixa Econdmica Federal
e sua entrega foi iniciada em 2014.

Destaca-se, ainda, que o presente estudo foi efetuado nesse empreendimento pois,
moradores das unidades habitacionais se disponibilizaram a participar da pesquisa e contribuir
para uma analise global dos impactos.

No bairro Sao Pedro, préximo ao Condominio Jardim de Minas (Figura 6), encontram-
se:

e Supermercados e mercadinhos - distancias entre 600 metros e 1,9 quilometros (de 7 a 24
minutos a p¢);

e Drogarias (farmacias) - distancias entre 750 metros e 2 quilometros (9 a 26 minutos a
pé);
e Acougues - distancias entre 1 e 1,4 quilometros (15 a 20 minutos a pé);

e Escolas publicas (02), particulares (2) e creche publica (1) — distancias entre 600 e 1,7
quilémetros (7 a 21 minutos);

e Padarias — distancias entre 59 metros e 1,2 quilometros (1 a 15 minutos);

e Universidade Federal de Juiz de Fora (UFJF) - Portdao Norte 2 quilometros (26 minutos a
pé), Engenharia 2,7 quilémetros (32 minutos a pé), Direito 2,1 quilometros (27 minutos

ape);
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e Unidades de satide (UPA/UBS) — distancias entre 900 metros e 1,7 quilémetros (11 a 21
minutos a pé);

e Pontos de 6nibus — distancias entre 400 metros e 1,3 quildmetros (5 a 16 minutos).

As linhas de transporte ptblico (6nibus) que trafegam proximos ao Residencial Jardim
de Minas sdo: 532, 534, 540, 544 ¢ 549 e as estacdes mais proximas de Residencial Jardim de
Minas sao:

e Rua José Lourenco, 88 — 293 metros de distancia (4 minutos a pé). E a parada (ponto) de
onibus mais proximo do Residencial Jardim de Minas;

e Avenida Presidente Costa e Silva, 2577 — 468 metros de distancia (8 minutos a pé);

e Av. Senhor Dos Passos / Igreja De Sdo Pedro — 788 metros de distancia (11 minutos a pé).
Obs.: A linha 534 ¢ o ultimo 6nibus que vai para Residencial Jardim de Minas. Ele para,
aproximadamente, as 04:08 horas e a linha 540 que, também, vai para o Residencial para,

aproximadamente, as 00:01.

Outras linhas que trafegam e paradas de 6nibus proximas ao Residencial sdo:

e Paradas de 6nibus (ponto) — Rua Sao Pedro/Rua José¢ Loureiro, linhas: 516, 530, 532,
533, 540;

e Paradas de 6nibus (ponto) — Av. Presidente Costa e Silva/Santos Dumont, linhas: 516,
530, 531, 532, 534, 539;

e Parada de 6nibus (ponto) — Av. Deusdedith Salgado, linha 508;

e Parada de onibus (ponto) — UFJF — Universidade Federal de Juiz de Fora, linha 525;

e Parada de 6nibus (ponto) — IF (Instituto Federal) Sudeste/ UFJF — Universidade Federal
de Juiz de Fora, linha 655.
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Figura 6- Bairro Sao Pedro. Estabelecimentos e paradas de dnibus de acesso ao Condominio
Jardim de Minas.
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Fonte: Adaptado de Google Maps (2022).

3.2 METODOS

Segundo informagdes coletadas junto a Secretaria de Mobilidade Urbana de Juiz de
Fora (SMU) houve uma redugdo de, aproximadamente, 38% na frota de veiculos para a
circulagdo urbana em meio ao cenario pandémico. Recentemente, ante a média de 594
veiculos que compunham a frota no periodo pré-pandemia, apenas 372 carros foram utilizados
diariamente entre margo de 2020 e julho de 2021. A redugdo pode ser melhor visualizada no
Grafico 6.

Grafico 6 - Frota de veiculos para circulacdo urbana.
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Fonte: Secretaria de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora (SMU). Elaborado pela
autora (2022).
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Na Zona Oeste, onde se localiza o empreendimento estudado, a estatistica de
mobilidade ¢ ainda pior. Segundo a SMU, o nimero de veiculos em circulagio teve uma queda
superior a 50% no niimero total de carros. No periodo questionado, ante aos 63 veiculos que
atendiam a regido, apenas 31 estdo prestando determinado servigo (vide Tabela 3).

Tabela 1 - Indicadores de Fluxo do Transporte Publico da Secretaria de
Mobilidade Urbana de Juiz de Fora-MG.

Periodo em Relacao a Pandemia da Covid-19

Indicadores
Antes Durante
Veiculos Rodando 594 372
Fl}lx? de Passageiros (em 6.5 43
milhdes)
Veiculos Rodando na
Zona Oeste 63 31

Fonte: Elaborada pela autora com base nas informagdes da Secretaria de Mobilidade Urbana
de Juiz de Fora-MG, (2022).

Consequentemente, o numero de pessoas atendidas pelo transporte publico também foi
reduzido. Antes da Pandemia da Covid-19 - 6,5 milhdes de clientes eram atendidos em Juiz
de Fora. Por sua vez, durante a pandemia, tal nimero caiu para 4,3 milhdes de clientes. O
resultado apresentado traz uma redugdo de, aproximadamente, 34% no fluxo total de usuarios

da cidade (Grafico 7).

Grafico 7 - Fluxo de passageiros em Juiz de Fora.
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Fonte: Elaborada pela autora com base nas informagdes da Secretaria de
Mobilidade Urbana de Juiz de Fora, (2022).
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Nesse sentido, a investigacdo que se segue busca compreender o quio a queda de
circulagdo da frota de transporte publico da cidade (e também da regido em estudo) afeta a
mobilidade urbana da populacdo residente no local, analisando individualmente os habitos e
a rotina de viagens de seus moradores.

Foi elaborado um questiondrio com trés moddulos: Modulo A, de “Status Social”;
Modulo B, com informagdes sobre “Antes da Pandemia”; e Mddulo C, sobre o que aconteceu
“Durante a Pandemia”. No primeiro modulo, encontram-se questdes sobre “SEXO”,
“IDADE”, “TEMPO DE RESIDENCIA NO EMPREENDIMENTO”, etc. No segundo e
terceiro modulos, questdes sobre o “TRANSPORTE PRINCIPAL”, o “NUMERO DE
VIAGENS”, o “TEMPO DE ESPERA NO PONTQO?”, entre outras que investigam a rotina de
transporte publico dos respondentes antes e durante a pandemia. O questionario é composto
por 66 questdes (perguntas), onde grande parte ¢ de multipla escolha. No que diz respeito ao
tempo de resposta, ndo foi possivel a sua mensuragdo dado a falta da aplicagdo presencial,
também pelo Covid-19. Em resumo, o objetivo ¢ realizar um levantamento mais apurado das
consequéncias e danos advindos da relacdo entre as restri¢des impostas pela pandemia e o
servico de transporte ptiblico que atende o empreendimento (APENDICE B). Salienta-se que
o levantamento dos dados ocorreu no periodo 02 e 23 de marco de 2022 (durante 21 dias).

O questionario, formulado pelo pesquisador, foi submetido para apreciacdo no Comité
de Etica em Pesquisa (CEP), previamente a aplicagio do mesmo para a populac¢io, de modo
a resguardar os direitos éticos dos participantes da pesquisa. Esse estudo possui registro do
questionario no CEP sob o numero de Certificado de Apresentacdo de Apreciacdo Etica
(CAAE) 54979221.4.0000.5147. Importante ressaltar que, anteriormente a aplicacdo do
questionario ao publico alvo, foi realizado um pré-teste para prever possiveis falhas e
incoeréncias que as perguntas pudessem causar aos respondentes. Entdo, o questionario foi
previamente aplicado a um grupo diversificado, representativo de uma pequena amostra do
publico alvo, contendo 20 pessoas. Dessa forma, foi possivel reformular perguntas que
geraram duvidas, ou que estavam ambiguas ou mal formuladas, antes da aplicacdo geral.

Conforme se verifica, as informagdes que foram coletas no questionario permitiram
trés analises distintas e complementares: (1) descritiva, para apresentar os dados; (2)
comparativa, para testar as médias entre os periodos pré e durante a pandemia; e (3)
correlacdo, onde o intuito ¢ avaliar os prejuizos, bem como apresentar indicadores individuais
de mobilidade.

A andlise descritiva (item 1) consiste em um procedimento exploratorio, com técnicas

pouco refinadas; ja a analise comparativa (item 2) ¢ um procedimento guiado por Testes #-
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student que garantem, estatisticamente, a diferenca (ou néo) das informagdes médias de antes
e durante a pandemia. Como nota, o Teste f-student informa o qudo significativas sdo as
diferengas entre as médias de variaveis por grupos bem definidos, através de uma hipotese
nula de igualdade (ou Ho). Ou seja, permite inferir se essas diferencas (medidas em médias)
podem ter acontecido por acaso ou se realmente estdo ocorrendo (WOOLDRIDGE, 2005).
Formalmente, tal estatistica # ¢ uma razdo entre a diferenga entre dois grupos (ou conjuntos) e

a diferenca dentro dos grupos (ou conjuntos):

Equacdo 2- Teste t-student

_d—pa (1)
sqa/\n

onde d ¢ a média de diferencas entre os conjuntos; 1, ¢ a média de hipotese; s; € o desvio

t

padrdo das diferengas do conjunto; e n ¢ o nlimero de observagdes.

Ha trés tipos de Teste t-student: (a) o de amostras independentes, que compara as
médias de dois grupos distintos; (b) aquele com amostras emparelhadas, que compara médias
do mesmo grupo em momentos diferentes (com um ano de diferenca); e (c) o de uma amostra,
que testa a média de um Unico grupo em relagdo a uma média conhecida. Nesse sentido, a
opcdo adotada na sequéncia sera a (b).

Por fim, a correlagdo entre os dados obtidos (item 3) foi efetuada através de um modelo
de Regressdo Linear Simples e/ou Multipla (RLS e/ou RLM), um método estatistico que
estima a relag@o entre uma ou mais variaveis independentes e uma variavel dependente, ou
seja, com ele € possivel identificar o quanto cada variavel levantada no questionario ira variar
a medida que o fluxo varia. Como adendo, ¢ importante destacar que as variaveis dependentes
sdao aquelas de “interesse”, ou seja, que se investiga (coletadas nos Modulos A ¢ B do
questionario). Ja as independentes sdo aquelas que ajudam a explicar variag@o das dependentes

(Coletadas junto a SMU), ou seja, as “explicativas”. Abaixo temos as equagoes de estimagao:

Equacdo 3 - Regressdo linear

Y, = a+ Pveiculos + 6X; + ¢ (2)
Equacdo 4 - Regressdo linear

Y, = a + ypassageiros + 6X; + ¢ 3)
Equacdo 5 — Regressao linear

Y; = a+ Pveiculos + ypassageiros + §X; + ¢ )
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Y; ¢ a variavel de interesse; @ ¢ uma constante; 5 € o coeficiente estimado para a o nimero de
veiculos; y € o coeficiente estimado para o nimero de passageiros; § representa um possivel
coeficiente de demais variaveis de controle; X; sdo este vetor de variaveis de controle; e € € o
erro da estimacdo. No presente trabalho a Equac@o 4 ndo sera utilizada tendo em vista que a
variavel veiculos e passageiros tem colinearidade perfeita entre si, ou seja, estdo
correlacionadas

Em relag@o ao tamanho da amostra retirada da populacéo, foi feito o uso da plataforma
(QUALTRICS®, 2020), onde ¢ disponibilizada uma calculadora on-line para tais problemas
estatisticos. No calculo realizado, foram testados dois cendrios: a) um em que o nivel de
confianga era de 90% e o tamanho na amostra deveriam ter 83 unidades e outro b) em que o
nivel de confianga foi elevado a 95%, demandando uma quantidade de 235 unidades adotadas.

Para estimar as equagdes, aplicar os testes e realizar a analise descritiva dos dados
tanto da amostra de teste quanto da amostra principal, serd utilizado o Programa R, um

software gratuito, de facil acesso e amplamente testado na literatura.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1. CONSIDERACOES FINAIS

O periodo de coleta de dados ocorreu entre 02 a 23 de marco de 2022, sendo os
questionarios encaminhados as unidades habitacionais com auxilio do funcionario da
recepc¢do, onde foi solicitada a devolugdo do mesmo, a recepgéo, até a data limite. Na tentativa
de organizar as informagdes que eram coletadas, em dias alternados, a partir do dia 02/03/22
efetuou-se a retirada dos questionarios que ja haviam sido entregues. Apds o periodo de coleta
de dados contatou-se um total de 186 questionarios entregues, que representam cerca de 30%
das unidades habitacionais, ndo alcangando todas as 235 unidades como previsto.

O nivel de confianga dos testes ¢ de 95%, como ¢ descrito na metodologia e ocorre
frequentemente na literatura de mobilidade (BULLOUGH et al., 2013; MARKVICA et al.,
2019). Em outras palavras, determinado nivel de confianga (ou significancia) diz que se
Inumeras amostras aleatorias sdo retiradas de uma populacdo, apenas 10% delas podem nao
ter médias condizentes com a populacional verdadeira, medidas dentro de um intervalo de

confianga.

4.2 ANALISE DESCRITIVA

Primeiro, tem-se que dos 186 moradores participantes, 136 deles passaram a residir no
empreendimento no ano de 2019, ou antes. Ou seja, tal informagdo ¢ muito importante a
medida que filtra os individuos que passaram todo o periodo de analise no local investigado —
tanto antes quanto durante a Pandemia da Covid-19. Em percentual, em torno de 73% dos
entrevistados serdo publico alvo da pesquisa, ja que as restri¢des decorrentes da pandemia

ocorreram a partir de marco de 2020 (Grafico 8).



Grafico 8 - Ano que os moradores passaram a residir no
empreendimento.
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Fonte: Elaborado pela autora com base nas

informacdes coletadas com a aplicagdio do
Questionario (ANEXO B), 2022.
Em relag@o ao perfil social dos moradores apos o primeiro recorte, a média de idade

dos respondentes que ja residiam no empreendimento em 2019, ou antes, foi de 35 anos.

Destes, mais de 60% tinham o Ensino Médio Completo e mais de 25% ja haviam concluido o
Ensino Superior (Grafico 9).

Grafico 9 - Escolaridade dos moradores entrevistados.
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Fonte: Elaborado pela autora com base nas informag¢des coletadas
com a aplicagdo do Questionario (ANEXO B), 2022.
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O que mostra que a populacdo ¢é fortemente formada por estudantes, ex-estudantes e/ou
individuos com condigéo social estavel. Ainda sobre o perfil social, ¢ importante destacar que
a quantidade média de pessoas por apartamento, o vinculo empregaticio e a renda mensal do
domiciliar dos respondentes nao se modificaram durante os dois periodos analisados de acordo
com o Teste t-student, ou seja, dentro do intervalo de confianga, as médias coletadas destes
indicadores foram esteticamente iguais antes e durante a Pandemia da Covid-19 (Tabela 4).

Tabela 2 - Diferenga das médias antes e durante a Pandemia da Covid-19 e
significancia Estatistica (1)

Varigvel Antes Durante Diferenca
(A) (D) (D-A)
Residentes no seu domicilio 2.4848 2.3971 -0.088
Vinculo/Ocupacao/Profissao 2.4706 2.4559 -0.015
Renda Mensal do Domicilio 3.5735 3.5821 0.009

(*) p<0.01; (**) p<0.05; (***) p<0.001

Fonte: Elaborado pela autora com base nas Informagdes Coletadas com a aplicagdo do
Questionario (ANEXO B), 2022.

Contudo, em numeros brutos, nota-se um movimento de aumento do numero de
pessoas que passaram a residir sozinhas no empreendimento como pode ser visto no Grafico

10.

Grafico 10 - Moradores que residiam antes e durante a Pandemia da Covid-19.
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Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas com a
aplicac@o do Questionario (ANEXO B), 2022.
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Na sequéncia, com o intuito de determinar o real foco do trabalho, mais um recorte
deve ser realizado: aquele em que os respondentes assinalam o uso do Transporte Publico
(Onibus) como meio de transporte principal ou opcional, antes ou durante a Pandemia da
Covid-19. Nesse sentido, ¢ importante destacar que, entre os individuos que ja residiam no
local em 2019, ou antes, 44% deles tinham tal categoria de transporte como a principal. Em
complemento, 16% dos respondentes apontavam que determinado transporte como meio
opcional. Assim, cerca de 60% dos respondentes utilizavam o Transporte Pablico (Onibus) de
alguma forma antes pandemia. Por sua vez, durante o periodo pandémico, tal estatistica de
utilizagdo do Transporte Publico (Onibus) cai para cerca de 40% dos respondentes, tanto como
meio principal quanto opcional, e somando os dois percentuais (Tabela 5). Em contrapartida,
houve um aumento percentual em sua utilizacdo como meio opcional, mas sem significancia.
Além disso, como as principais alternativas ao “ndo uso do Transporte Publico (Onibus)”
destaca-se os aumentos percentuais dos usos de Carro proprio, dos Veiculos de Aplicativo e

de deslocamentos a pé.

Tabela 3 - Percentual de antes e durante a Pandemia da Covid-19 para as Opgdes de
Deslocamento Principal e Opcional.

Meio Principal Meio Opcional
Opcio de Antes Durante Antes Durante
Deslocamento Num. % Num. % Num. % Num. %
Transporte Publico ¢ 4000 20 169 2 16% @ 32 24%
(Onibus)
Carro proéprio 22 16% 32 24% 22 16% 18 13%
Moto propria 10 7% 10 7% 8 6% 10 7%
Bicicleta propria 10 7% 10 7% 2 1% 4 3%
Veiculo de Aplicativo 8 6% 20 15% 36 26% 46 34%
Veiculo da Firma 4 3% 4 3% 0% 0%
A pé 22 16% 34 25% 36 26% 18 13%
N3ao utilizo ou nao me 0 0% 4 3% 10 7% 3 6%
desloco
Total 136 100% 136  100% 136  100% 136  100%

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas com a aplicagdo do Questionario

(ANEXO B), 2022.

Quando se considera o critério de escolha do cliente do Transporte Publico (Onibus),

entre os usuarios, cerca de 50% dos individuos afirmam fazer seu uso devido ao peso do
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preco/custo do transporte em seu or¢amento, tanto antes quanto durante a pandemia. Por outro
lado, cerca de 40% dos mesmos respondentes afirmam utilizar tal modalidade por falta de
outras op¢des, 0 que motiva o raciocinio de solugdes. Como nota, tem-se também que demais
motivos como os de eficiéncia e qualidade sdo muito pouco citados nesta questdo (Grafico
11).

Grafico 11 - Motivo de o 6nibus ser seu principal meio de
deslocamento antes e durante a Pandemia da Covid-19.
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Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas com a
aplicagdo do Questionario (ANEXO B), 2022.

Apds o segundo recorte, testam-se as médias de utilizagdo do Transporte Publico
(Onibus) como meio de locomogio “Principal” e “Opcional”. Dentre somente aqueles que
utilizam o meio em evidéncia, houve uma queda significativa de mais de 25 pontos percentuais
entre os periodos de antes e durante a pandemia (Tabela 6).

Tabela 4 - Diferenga das médias antes e durante a Pandemia da Covid-19 e
Significancia Estatistica (2).

Variavel Antes Durante  Diferenca
“Transporte Publico (6nibus)” (A) (D) (D-A)
Meio principal 0.4412 0.1618 -0.279%**
Meio opcional 0.1618 0.2353 0.074

(*) p<0.01; (**) p<0.05; (***) p<0.001

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informag¢des coletadas com a aplicagdo do
Questionario (ANEXO B), 2022.
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Dentre as principais caracteristicas que deveriam ser prioridade em uma avaliagdo do
transporte publico segundo os respondentes, destacam-se dois pontos: a “Lotagdo” como o
ponto mais indicado e as variagdes de preocupacdes com a “Seguranga” e a “Higiene” dos

veiculos em relagdo a manutencdo da satude (Tabela 7).

Tabela 5 - Diferenca das médias antes e durante a Pandemia da Covid-19 e Significancia (3).

“Priordade o Transporte ANSS Durante Diferenca
Publico (6nibus)”
Qualidade 0.6585 0.6667 0.008
Tempo de Viagens 0.5854 0.7407 0.155
Lotacio 0.8537 0.8889 0.035
Seguranca 0.4634 0.7037 0.240**
Higiene 0.5122 0.9630 0.451 %%
Pontualidade 0.0244 0.0000 -0.024

(*) p<0.01; (**) p<0.05; (***) p<0.001

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas com a
aplicacdo do Questionario (ANEXO B), 2022.

De acordo com a UITP (2020), varios fatores contribuiram para tornar as estagdes de
transporte publico e os ambientes internos de veiculos um alto risco para o contagio do Covid-
19 tais como: confinamento de pessoas em um espaco limitado, ocupagdo de pessoas em
veiculos e estagdes, superficies de contato e auséncia no controle do acesso para identificar
passageiros supostamente doentes. Para Romeiro et. al (2021), no Brasil, o transporte publico
coletivo ainda ¢ uma das principais preocupagdes sanitarias pelo governo, sobretudo pela
dificuldade em assegurar o distanciamento social e controlar as aglomeragdes. Porém sugerem
diretrizes e medidas sanitarias aos usuarios para evitarem contagio.

Durante todo o periodo analisado, a preocupacdo relacionada a “Seguranca” e
“Higiene” aumentou significativamente e, com certeza, pela decorréncia do Covid-19. Além
disso, tem-se que a preocupacdo com a “Pontualidade” teve uma variagdo negativa em seus
resultados — onde uma das justificativas plausiveis seria a redu¢do do uso do Transporte
Piblico (Onibus). Por fim, destaca-se que rotina de horario dos usuérios nio se modificou em
grande escala, o que também ser fruto da reducio de uso dos Onibus. De fato, a Ginica diferenga

observada ocorre na troca de fluxo entre os horarios de “17h-19h e “19h-22h” (Tabela 8).
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Tabela 6 - Diferenca das médias antes e durante a Pandemia da Covid-19
e Significancia (4).

Variavel Antes Durante  Diferenca
“Horario de Uso” (A) (D) (D-A)
00h-06h 0.0488 0.0741 0.025
06h-08h 0.4878 0.4444 -0.043
08h-11h 0.2439 0.3704 0.126
11h-14h 0.0976 0.0741 -0.024
14h-17h 0.3171 0.1852 -0.132
17h-19h 0.3415 0.5185 0.177*
19h-22h 0.2195 0.0741 -0.145*
22h-00h 0.0732 0.1481 0.075

(*) p<0.01; (**) p<0.05; (***) p<0.001

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas
com a aplicagdo do Questionario (ANEXO B), 2022.

Em relagdo ao numero de viagens, por exemplo, tem-se a queda de tal indicador. Seja
de forma bruta, na soma de viagens, e no percentual por categoria. Ou seja, além dos
individuos utilizarem menos o Transporte Publico (Onibus), aqueles que por algum motivo
mantiveram o uso tiveram o numero de viagens reduzido (Grafico 12).

Grafico 12 - Viagens que os respondentes realizavam por semana
antes e durante a Pandemia da Covid-19.
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Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas com a
aplicac@o do Questionario (ANEXO B), 2022.
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Em média, a reducdo foi do intervalo “De 11 a 15 viagens” por semana para “De 5 a
10 viagens” por semana, sendo estatisticamente significativa pelo t-student. Em relagdo as
linhas citadas pelos respondentes, 14 foram utilizadas em algum momento durante o periodo
analisado. De imediato, nota-se uma diminui¢do drastica da utilizacdo destas linhas entre os
periodos, bem como a ndo utilizagdo de parte delas durante a Pandemia da Covid-19. Dentre
as que foram utilizadas, destacam-se a 530 (LINHA), 532 (LINHA) e a 549 (LINHA), todas
por apresentaram grande fluxo. Além disso, como variagdo, as duas primeiras perderam
movimento durante a variagdo de periodo, enquanto a terceira ganhou. Contudo, todos os
movimentos foram insignificantes estatisticamente falando, ou seja, as médias de uso nao
foram diferentes de acordo com a estatistica t-student. A Unica linha com a variacdo
significativa foi a 547 (LINHA), que possuia um pequeno fluxo antes da pandemia e passou
a ndo ter fluxo durante (Tabela 9).

Tabela 7 - Diferenca das médias antes e durante a Pandemia da Covid-
19 e Significancia Estatistica (5).

Antes Durante Diferenca
A) (D) (D-A)

Variavel de “Viagens”

Numero de Viagens 2.2439 1.8148 -0.429%

Variavel

Variaveis de “Linha”

Linha n° 316 0.0244 0.0000 -0.024
Linha n° 425 0.0244 0.0000 -0.024
Linha n° 530 0.2439 0.1852 -0.059
Linha n° 532 0.4146 0.3704 -0.044
Linha n° 533 0.0488 0.0741 0.025
Linha n° 538 0.0488 0.0000 -0.049
Linha n° 540 0.0488 0.0000 -0.049
Linha n° 542 0.0244 0.0370 0.013
Linha n° 543 0.0244 0.0000 -0.024
Linha n° 546 0.0000 0.0370 0.037
Linha n° 547 0.0732 0.0000 -0.0732*
Linha n° 549 0.0976 0.1111 0.014
Linha n° 604 0.0244 0.0000 -0.024
Linha n°® 705 0.0244 0.0000 -0.024

(*) p<0.01; (**) p<0.05; (***) p<0.001
Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas com a
aplicac@o do Questionario (ANEXO B), 2022.
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Ja sobre o tempo de espera nos pontos de onibus, houve uma variagdo negativa. Em
valores, a média que girava em torno do intervalo “De 11 a 20 minutos” antes passou para
aquele que consta o tempo “De 21 a 30 minutos” durante a Pandemia da Covid- 19. Como
pode ser visto no Grafico 13, os individuos passaram a esperar mais nos pontos de onibus.

Grafico 13 - Tempo médio de espera nos pontos de 6nibus antes e
durante a Pandemia da Covid-19.

Antes Durante

I Até 10 minutos I De 11 a 20 minutos
I De 21230 minutos I Acima de 30 minutos

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas com
a aplicagéo do Questionario (ANEXO B), 2022.

Além disso, nota-se que a diferenca em relagdo aos respondentes conhecerem o
aplicativo "CitaMobi"! ¢ bem pequena e ndo significativa (Tabela 10). Importante destacar
que o aplicativo nasceu em 2014 com o proposito de reinventar a mobilidade, oferecendo
comodidade, conveniéncia e facilidade através da tecnologia. Nele, € possivel ver as previsdes
das linhas em tempo real ou estimado, salvar linhas mais usadas e tragar rotas. Além disso, a
depender da sua localidade, vocé consegue cadastrar seu cartdo de transporte, como também

solicitar atendimento digital junto as empresas de 6nibus

Tabela 8 - Diferenca das médias antes e durante a Pandemia da Covid-19 e Significancia (6).

Variavel Antes Durante  Diferenca
A) D) (D-A)

Tempo de Espera no Ponto 2.2439 3.5926 1.349%%*x*
Conhecer o “CitaMobi” 1.4390 1.4444 0.005

(*) p<0.01; (**) p<0.05; (***) p<0.001

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas com a aplicacdo
do Questionario (ANEXO B), 2022.

! Site oficial do aplicativo: https://www.cittamobi.com.br/home/
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Contudo, ¢ importante destacar que em percentual das pessoas que conhecem e/ou
fazem o uso do aplicativo, tendem a esperar menos nos pontos de 6nibus tanto antes quanto
durante a pandemia (Grafico 14). Ou seja, nota-se que a cor azul (correspondente do menor
intervalo de espera no ponto) so aparece para aqueles que ja conhecem e usam o aplicativo.
Ja a cor amarela (correspondente do maior intervalo de espera no ponto) predomina o grafico
daqueles que ndo conhecem e/ou ndo utilizam o “CittaMobi”.

Grafico 14 - Tempo médio de espera nos pontos de dnibus

antes ¢ durante a Pandemia da Covid-19 por respondentes
que conheciam “CittaMobi".

Sim, Antes Sim, Durante

Nao, Antes N&o, Durante

1%

I Até 10 minutos I De 11 a 20 minutos
B De 21 230 minutos I Acima de 30 minutos

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas
com a aplicag@o do Questionario (ANEXO B), 2022.

Em um questionamento mais direto, foi perguntado se as pessoas deixaram de utilizar
o Transporte Piblico (Onibus) alguma vez durante a pandemia e, como esperado, todos os
respondentes afirmaram ter deixado de utilizar por algum motivo. Neste indicador, o resultado
mais importante esta dentro dos motivos: mesmo que os aumentos de todas as preocupacdes
com os riscos sanitarios e as imposi¢des da reducdo de jornada de trabalho e estudo, o motivo
mais apontado pelos respondentes foi devido a redugdo de Veiculos que estavam disponiveis.
Além disso, ¢ importante afirmar que tal motivo ndo ocasionou o “ndo deslocamento” dos

individuos, mas sim a trocas do meio de transporte (Grafico 15).
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Grafico 15 - Deixou ou passou utilizar menos o dnibus por
algum motivo durante a Pandemia da Covid-19.

B Reducao de horarios e veiculos [l Risco com a lotag&o
W Imposicdo da pandemia

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas
com a aplicagdo do Questionario (ANEXO B), 2022.

Em relag@o a posse de Veiculos proprios, considerando todos os respondentes que
residiam no empreendimento em 2019, ou antes, apurou-se que nao houve diferenca média
pelo t-student para a posse de Motos, Carros e Bicicletas, e que o uso de Bicicletas ndo variou
significativamente, apesar de ter apresentado um crescimento durante a Pandemia da Covid-
19 na sua relagdo com o periodo anterior (Tabela 11). Segundo a NTU (2021), durante o
periodo de margo de 2020 a fevereiro de 2021, os 6nibus urbanos experimentaram uma
redug@o média de passageiros transportados de 51%.

Tabela 9 - Diferenga das médias antes e durante a Pandemia da
Covid-19 e Significancia Estatistica (7).

Antes Durante Diferenca
A) (D) (D-A)

Variavel “Posse dos Veiculos”
Moto 0.1471 0.1765 0.029
Carro 0.4118 0.4706 0.059
Bicicleta  0.1176 0.1029 -0.015
Variavel de “Uso da Bicicleta”

Sim 0.1176 0.1324 0.015
(*) p<0.01; (**) p<0.05; (***) p<0.001

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informacgdes
coletadas com a aplicagdo do Questionario (ANEXO B),
2022.

Variavel
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Por fim, dentre aqueles que ndo fizeram o uso de bicicletas durante a pandemia, os
principais motivos de “ndo uso” foi a falta de estrutura (ou seja, “ciclovias”) e, conjuntamente,
o perigo de exposi¢cdo de transito (Grafico 16). Para Fabiano (2016), o incentivo
governamental do uso da bicicleta poderia ser uma alternativa para que a cidade ficasse mais
sustentavel, o que resultaria na redugdo da emissdo de poluentes atmosféricos,
polui¢do sonora e reducdo da dependéncia de recursos ndo renovaveis.

Grafico 16 - Motivos do pouco uso de bicicletas pelos
respondentes antes e durante a Pandemia da Covid-19.

Antes Durante

I Custo da Bicicleta [l Perigo no Transito
I Falta de Ciclovias I Relevo e Distancia
I Né&o sei andar

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas com
a aplicagdo do Questionario (ANEXO B), 2022.
Além disso, ¢ importante destacar que cerca de 70% dos respondentes, seja com
amostra recortada ou ndo, afirmam a intenc¢éo de ndo modificar os seus habitos de transporte

apos a pandemia (Grafico 17).
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Grafico 17 - Mudar ou manter a rotina apds a Pandemia da Covid-19.

Todos os Respondentes que residiam em 2019, ou antes Usuarios de Onibus que residiam em 2019, ou antes

|_ Manter [N Mundarl |_ Manter [ Mundar‘

Fonte: Elaborado pela autora com base nas informagdes coletadas com a aplicagdo do
Questionario (ANEXO B), 2022.

Diante do exposto nos Graficos 16 e 17 nota-se a preocupacdo dos respondentes acerca
da utilizagdo da bicicleta como alternativa no transporte. Distancia entre o trabalho e a
residéncia e vice versa, mostra a dificuldade enfrentada por moradores de periferias
dificultando o incentivo a mobilidade, pois falta de ciclovias e sinalizag¢do (perigo no transito)
prejudicam o uso de bicicletas.

Dado a analise descritiva, destacam-se tais variaveis para a estimagao das equagdes 1,

2, 3, propostas (Tabela 12).



Tabela 12 — Variaveis utilizadas na estimagao.
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Variavel Questio Tipo Resposta
Variaveis Dependentes (ou de Interesse)
Meio Principal* Transporte Publico (6nibus) era 0 meio de Bindria 0- Nao
transporte ou deslocamento principal? 1 —Sim
Meio Opcional* Transporte Publico (6nibus) era o meio de Bindria 0- Nao
transporte ou deslocamento opcional? 1 —Sim
Qual sua opinido sobre a prestagdo de servigo s 0 —Nao
*%
Seguranca do 6nibus? (Seguranca) Binaria 1 —Sim
. . Qual sua opinido sobre a prestagdo de servigo o 0—Nao
*%
Higiene do 6nibus? (Higiene) Binaria 1 —Sim
1-De 1 a 5 viagens
2-De 6 a 10 viagens
. A . 3-De 11 a 15 viagens
Quantas viagens vocé realizava por semana :
. e . . , - 4- De 16 a 20 viagens
Viagens (separando ida e volta — ou seja, qual o nimero ~ Categorica .
vezes que vocé€ subia em um Onibus)? >-De 212 25 viagens
' 6- De 26 a 30 viagens
7- Mais de 30 viagens
- 1 — Até 10 minutos
Tempo no Qual era tempo me(llo. de espera nos pontos de Categoria 2 De 11 a 20 minutos
Ponto** onibus?

Veiculos Rodando
(Total)

Veiculos Rodando
(Zona Oeste)

Fluxo de
Passageiros

Variaveis Independentes (ou Explicativas) ***

Qual o tamanho da frota de veiculos para o

i1 A . Numérica
Transporte Publico (6nibus) na cidade? met
Qual o tamanho da frota de veiculos para o Numérica
Transporte Publico (6nibus) na Zona Oeste?
Qual o fluxo semanal de passageiros nos
veiculos do Transporte Publico (6nibus) na Numérica

cidade?

3 —De 21 a 30 minutos
4 — Acima de 30 minutos

(*) Variaveis compostas pelos respondentes da opgdo de “Transporte Publico (6nibus)” nas questdes 10, 12,39 e 41;

(**) Variaveis retiradas diretamente do questionario;
(***) Variaveis de informagdes coletadas da SMU.
Fonte: Elaborado pela autora (2022)
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4.3 ESTIMACOES

Nesta se¢do, sdo apresentados os resultados que foram estimados através da regressdo
proposta para as variaveis que se destacaram na Analise Descritiva dos dados. Na Tabela 13,
trés variaveis explicativas principais — “Veiculos Rodando (Total)”, “Veiculos Rodando
(Zona Oeste)”, e “Fluxo de Passageiros (em milhdes)”, sdo regredidas com cada uma das
variaveis indicadas nas colunas através de regressdes simples nas colunas impares e de
regressdes multiplas nas colunas pares, levando em conta a adi¢do de variaveis de controle
para o segundo caso. Nesse sentido, as primeiras interpretagdes sdo da variavel explicativa de
“Veiculos Rodando (Total)”.

Na Coluna (1), houve uma redugéo de 0,15 pontos percentuais na op¢ao do Transporte
Publico (6nibus) como o meio “Principal” dos respondentes. Porém, esse coeficiente ¢ de
apenas -0,0009 quando sdo adicionadas as variaveis de controle no modelo. Ou seja, passa a
ocorrer uma reducdo de 0,09 pontos percentuais na op¢do do Transporte Publico (6nibus)
como o meio “Principal” dos respondentes — como € visto na Coluna (2). Paralelamente, todos
os coeficientes estimados para a op¢do do Transporte Publico (6nibus) como o meio
“Opcional” dos respondentes apresentam um aumento durante o periodo de Pandemia. Nas
Colunas (3) e (4), em niimeros, ha um crescimento de, respectivamente, 0,15 e 0,06 pontos
percentuais.

Com as Colunas (5) e (6), ¢ possivel afirmar que também houve um aumento da
preocupacdo dos Respondentes com o fato da “Seguranga” ser uma prioridade na oferta do
servigo. Ao todo, essa preocupagdo aumentou 0,11 pontos percentuais para caso em que nao
¢ levada em conta nenhuma variavel de controle — na estima¢@o do modelo simples — ¢ 0,07
pontos naquele em que estas variaveis sdo consideradas. Da mesma forma, existe 0 mesmo
aumento de preocupacdo com o fato de “Higiene” ser uma prioridade no servi¢o — com 0,20
e 0,15 pontos percentuais, respectivamente. Ou seja, os coeficientes sdo ainda maiores e
indicam um peso maior da pandemia sobre os tais resultados das colunas (7) e (8).

Também foram analisadas as variaveis de “Numero de Viagens” e de “Tempo no
Ponto”. No primeiro caso, houve uma redugdo de 0,0019 no valor da Categoria que indica
determinado intervalo do numero real de viagens por semana. Apds a adicdo de variaveis de
controle, porém, tal relagdo se reduz e perde a sua significancia estatistica — colunas (9) e (10).
No segundo caso, o que ocorre ¢ um aumento de 0,0059 no valor da Categoria que indica

determinado intervalo real de tempo no ponto. Contudo, apods a adigdo das variaveis de



60

controle no modelo o resultado apresentado ndo sofre grande variagdo — diferente da variavel
anterior, nas colunas (11) e (12).

Ja em relacdo a variavel explicativa de “Veiculos Rodando (Zona Oeste)”, os
coeficientes estimados seguem o mesmo sinal e, como ja esperado, quase sempre a mesma
significancia. Isso ocorre porque a variagdo destas variaveis explicativas ¢ semelhante e
dependente entre si. Além disso, como nota, tem-se que a diferenca de tamanho nos
coeficientes ocorre apenas pelo tamanho das proprias variaveis. Ou seja, enquanto a circulagio
de veiculos na cidade esta entre cerca de 370 e 550 veiculos, a circulacdo da Zona Oeste vai
de 30 a 60, aproximadamente.

Na Coluna (1), a redugéo ¢ de 1,01 pontos percentuais na opg¢do do Transporte Publico
(6nibus) como o meio “Principal” dos respondentes. Além disso, determinado coeficiente se
reduz mais uma vez com a adig@o de algumas variaveis de controle no modelo — marcando -
0,63 pontos percentuais. Novamente, nas Colunas (3) e (4), os coeficientes da opg¢do do
Transporte Publico (6nibus) como o meio “Opcional” dos respondentes apresenta um aumento
durante o periodo de Pandemia, tanto através da regress@o simples quanto através da regressao
multipla — com 1,01 e 0,41 pontos percentuais, respectivamente.

Nas colunas (5) e (6), o aumento da preocupagdo dos Respondentes com o fator
“Seguranca” ainda permanece. Agora, a diferenca esta apenas no coeficiente: 0,75 pontos
percentuais para caso em que ndo ¢ levado em conta nenhuma varidvel de controle — no
modelo simples — e 0,51 pontos naquele em que tais variaveis sdo consideradas — no modelo
multiplo. Ademais, também s3o mantidos os aumentos de preocupagdo com o fato de
“Higiene” ser uma prioridade no servico — com 1,41 e 1,04 pontos percentuais,
respectivamente.

Para o “Numero de Viagens” e o “Tempo no Ponto”, a redugao de 0,0134 e o aumento
de 0.042 no valor da Categoria que indica determinado intervalo do nimero real de suas
informagcdes mostra que o comportamento continua o mesmo da analise anterior. Apds a
adi¢@o de variaveis de controle, mais uma vez essa relacdo se reduz e perde a sua significancia
estatistica no primeiro caso — com coeficiente -0.0035 — e apenas se reduz no segundo caso —
com coeficiente indo de 0,042 para 0,041 aproximadamente. No mais, determinadas
informagdes sdo apresentadas nas Colunas (9), (10), (11) e (12).

Em relagdo a variavel explicativa de “Fluxo de Passageiros (em milhdes)”, os
coeficientes estimados seguem o mesmo padrdo, inclusive para as diferengas de tamanho das
variaveis recolhidas. Neste caso, enquanto a circulagdo de veiculos na cidade esta entre cerca

de 370 e 550 veiculos, e a circulagdo da Zona Oeste vai de 30 a 60, o nimero do fluxo de
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passageiros ndo passa de 7 (em milhdes). Nesse sentido, sdo esperados coeficientes ainda
maiores.

Na Coluna (1) da Tabela 13, nota-se uma reducido de 14.74 pontos percentuais na
opgao do Transporte Publico (6nibus) como o meio “Principal” dos respondentes. Novamente,
determinado coeficiente se reduz com a adig@o de algumas variaveis de controle no modelo —
com coeficiente de -9.10 pontos percentuais. Do mesmo modo, nas Colunas (3) e (4), os
coeficientes da opgdo do Transporte Publico (6nibus) como o meio “Opcional” dos
respondentes apresentam um aumento durante o periodo de Pandemia, tanto através da
regressdo simples quanto através da regressdo multipla — com 14,74 e 5,98 pontos percentuais,
respectivamente.

Nas Colunas (5) e (6), o aumento da preocupacdo dos Respondentes com o fator
“Seguranca” permanece. A diferenca estd apenas no coeficiente: 10,92 pontos percentuais
para caso em que ndo ¢ levado em conta nenhuma variavel de controle — no modelo simples
—e 7,36 pontos naquele em que tais variaveis sao consideradas. Além disso, também ¢ mantido
o aumento de preocupagdo com o fato de “Higiene” ser uma prioridade no servigo — com 20,49
e 15,18 pontos percentuais.

Por fim, nas analises das varidveis de “Numero de Viagens” e de “Tempo no Ponto”,
a redugdo de 0,1950 e o aumento de 0,6130 no valor da Categoria que indica o intervalo do
nimero real de suas informagdes mostra que o comportamento continua o mesmo da analise
anterior — colunas (9) e (11). Apos a adi¢do de variaveis de controle, porém, tal relagdo se
reduz e perde a sua significancia estatistica no primeiro caso — com coeficiente -0.0503
mostrado na coluna (10) — e apenas se reduz no segundo caso, mantendo a significancia — com
0.5950, aproximadamente, mostrada na coluna (12).

Conclui-se que, a queda da oferta do servico de Transporte Publico (6nibus) esta
relacionada com a queda de utilizag@o deste servigo pelos moradores do empreendimento. O
que pode ser explicado pela queda dos indicadores de meio “Principal” e o aumento dos
indicadores de meio “Opcional” para as varidveis que foram propostas. Da mesma forma, ¢
possivel afirmar que este movimento tem relagdio com os aumentos de exigéncias e
preocupagdes por parte dos usudrios. A principio, isso se explica pela importancia dos
indicadores de Seguranga e Higiene, que se tornaram ainda mais essenciais com a evolugio
da Pandemia.

Por fim, para as trés varia¢des consideradas o nimero de viagens e o tempo de espera
por parte dos clientes — que ja ¢ considerado um dos problemas sistémicos do servigo — foram

ainda mais prejudicados. No primeiro ponto, a redugdo em todos os cenarios demonstra a
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queda geral do fluxo da atividade em si, e a menor circula¢do dos respondentes por conta de
inimeras preocupagdes. O segundo ponto, por sua vez, esta relacionado diretamente a
diminui¢go da frota e do dinamismo devido a queda de oferta que foi promovida pelas medidas

restritivas.
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Tabela 13 10- Tabela de Estimacdo dos Fatores levantados com a variagdo de oferta de veiculos na Cidade e na Zona Oeste e do Fluxo de
Passageiros durante a Pandemia da Covid-19

Meio Principal Meio Opcional Seguranca Higiene Viagens Tempo no Ponto
Variaveis (1) () 3) ) 5 (6) (7 8 9 (10) (11) (12)
?;?;i:ll)"s Rodando 20.0015%*% _0.0009%** 0.0015*** 0.0006* 0.0011*** 0.0007* 0.0020%** 0.0015*** -0.0019** -0.0005 0.0061*** (0.0059%**
(0.0004) (0.0003)  (0.0004)  (0.0003)  (0.0004)  (0.0004)  (0.0003)  (0.0004)  (0.0009) (0.0007)  (0.0006)  (0.0006)
R2 0.1052 0.5965 0.1052  0.6115 0.0561 0.4543 0.2279 0.4985 0.0310  0.7400  0.4375 0.7142

Veiculos Rodando

-0.0101***  -0.0063***  0.0101***  0.0041* 0.0075*** 0.0051* 0.0141*** 0.0104*** -0.0134**  -0.0035 0.0421***  (0.0409***
(Zona Qeste)

(0.0026)  (0.0023)  (0.0026)  (0.0024)  (0.0027)  (0.0029)  (0.0022)  (0.0026)  (0.0065)  (0.0046)  (0.0041)  (0.0041)

R2 0.1052 0.5965 0.1052 0.6115 0.0561 0.4543 0.2279 0.4985 0.0310 0.7400 0.4375 0.7142

Q;X;gﬁizjsage‘ms 20.1474%%%  _0.0910%**  (0.1474%**  0.0598* 0.1092*** 0.0736* 0.2049*** (.1518*** _0.1950** -0.0503 0.6130%**  (.5950%**

(0.0371)  (0.0340)  (0.0371)  (0.0343)  (0.0387)  (0.0420) (0.0326)  (0.0379)  (0.0942)  (0.0675)  (0.0601)  (0.0602)

R2 0.1052 0.5965 0.1052 0.6115 0.0561 0.4543 0.2279 0.4985 0.0310 0.7400 0.4375 0.7142
Variaveis de Controle X X X X X X
Observacoes 136 130 136 132 136 130 136 130 136 130 136 130

(*) p<0.01; (**) p<0.05; (***) p<0.001; Erro Padrdo dentro dos Parénteses; Variaveis de Controle: “Escolaridade”, “Vinculo Empregaticio”, “Renda Domiciliar”,
“Numero de Pessoas no Apartamento”, “Dias da Semana Pegando o Transporte Principal” — ou “Opcional” para as Colunas (3) e (4) —, “Numero de Viagens”
— Exceto para as Colunas (9) e (10) —, “Transporte Publico (6nibus) como Principal” — exceto para as Colunas de (1) a (4).

Fonte: Elaborado pela autora (2022).
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5 CONCLUSAO

Devido ao choque global causado pelo coronavirus (Sars-CoV-2/Covid-19) entre 2020-
2021 e que ainda persiste com suas variantes em 2022, as pessoas, durante a
pandemia, enfrentaram  situagdes até entdo desconhecidas como, por exemplo,
o lockdown, o distanciamento social, o trabalho no sistema home office, a alimentagao pelo
sistema delivery, dentre outros. Nesse novo contexto, os deslocamentos sociais, trabalho e
estudo foram substancialmente reduzidos, incrementando a taxa de desemprego, bem como
refletindo na renda familiar ja que muitos salarios foram reduzidos e essa nova realidade
causada pela pandemia em muito prejudicou a vida social das pessoas.

No que se refere ao transporte publico constatou-se um agravamento com a evolugéo da
crise sanitaria decorrentes das restrigdes impostas pelos setores federais, estaduais e
municipais, consequentemente, houve perda vertiginosa na reducdo da arrecadagdo pelas
empresas operadoras devido a reducdo do numero de passageiros e/ou de horarios dos dnibus
circulantes.

O presente trabalho avaliou como o transporte publico coletivo de 6nibus foi planejado
e ofertado no periodo pandémico, onde as restrigdes eram mais severas, ou seja, entre 0s anos
2020 e 2021, bem como os impactos causados sobre as atividades cotidianas de moradores de
um empreendimento habitacional localizado no municipio de Juiz de Fora (MG).

Os resultados demonstraram que no periodo anterior a
pandemia, 40% dos entrevistados utilizavam transporte publico (6nibus) como meio principal
de transporte, onde o prego/ custo foi identificado como maior atrativo e, durante o
periodo estudado houve uma queda de usuarios igual a 40%. Como medida alternativa adotada
pelos moradores no periodo pandémico citam-se: veiculo proprio oude aplicativo,
descolamento a pé e de bicicletas. Para a oferta de transporte publico destaca-se que das 03
(trés) linhas de 6nibus que atendiam a regido em estudo constatou-se uma grande redugdo e
comprometimento dos seus fluxos didrios onde corroborando com as pesquisas que abordam
aperda na arrecadagdo de empresas prestadoras do transporte publico, que resultaram
em demissdes e perdas salariais.

Notou-se um aumento quanto a preocupacgdo na seguranga e higiene, pelos usuarios, em
decorréncia das medidas protetivas de distanciamento que os transportes coletivos muitas

vezes negligenciam, ja que o controle nos transportes coletivos no Brasil é precario. O
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tempo/intervalo de espera nos pontos de 6nibus também aumentou, sendo reflexo direto da
reducdo do nimero de veiculos que circulavam no perimetro urbano.

Salienta-se que apesar do presente estudo abranger uma regido especifica, informagdes
valiosas foram obtidas de forma a possibilitar a elaboracdo de estratégias para situagdes
similares em outras regides/ periodos. Sugere-se avaliar a repetitividade dos dados nas demais
regides do Estado para que politicas publicas possam ser direcionadas para futuras solugdes
quanto a mobilidade urbana em locais com concentragdo de construgdes de habitagdes de
interesse social, a fim de flexibilizar e oferecer mais opgdes de seguranca aos usuarios.

E, finalmente, reforca-se a necessidade de investimentos nas regides periféricas dos
municipios tornando-os polos comerciais, diminuindo a necessidade de deslocamento para
acesso a determinados servigos bem como o aprimoramento de aplicativos de compra de
passagens online, acessibilidade a informagdes de areas e veiculos de transporte publico com
baixa lotagdo, incremento no nimero de veiculos (6nibus) nas vias publicas para minimizar
a lotacdo e consequentemente de contaminag@o s@o sugestdes a serem avaliadas e adotadas

pelos governos e empresas prestadoras de servigos de transporte publico.
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ANEXO

5 PREFEITURA DE JUIZ DE FORA
DIARIO OFICIAL ELETRONICO DO MUNICIPIO DE JUIZ DE FORA
ATOS DO GOVERNO DO PODER EXECUTIVO

Publicado em: 15/03/2021 as 19:20

DECRETO N.° 14.400 - de 15 de marco de 2021 - Implementa normas complementares, conforme previsto no art. 8° da Deliberacao
do Comité Extraordinario COVID-19 n° 130, de 03 de marco de 2021, alterada pela Deliberagao n® 136, de 10 de marco de 2021, que
“Institui o Protocolo Onda Roxa em Biosseguranca Sanitario-Epidemiologico” do Governo do Estado de Minas Gerais. A PREFEITA
DE JUIZ DE FORA, no uso de suas atribui¢des legais, especialmente das que lhe sdo conferidas pelos art. 47, inc. VI, da Lei Orgéanica do
Municipio, CONSIDERANDO o disposto no art. 1°, § 2° da Deliberagdo do Comité Extraordinario COVID-19 n° 130 do Governo do Estado
de Minas Gerais, de 03 de marco de 2021, alterada pela Deliberacdo n® 136, de 10 de margo de 2021, que estabelece que a Onda Roxa de que
trata 0 caput serd implementada em qualquer localidade do Estado de Minas Gerais em que se fizer necessaria, e independentemente da
adesdo do Municipio ao Plano Minas Consciente; CONSIDERANDO que a Deliberagdo n° 137 do Comité Extraordinirio COVID-19 do
Governo do Estado de Minas Gerais, de 12 de margo de 2021, classificou o Municipio de Juiz de Fora na Onda Roxa do Programa Minas
Consciente; CONSIDERANDO a necessidade de tratamento isondmico entre os comerciantes de produtos ndo essenciais com aqueles
estabelecimentos abertos ao piblico para comercializacdo de produtos essenciais, DECRETA: Art. 1° Este Decreto tem como finalidade
implementar normas complementares 4 Deliberagdo do Comité Extraordindrio COVID-19 n° 130 do Governo do Estado de Minas Gerais, de
03 de margo de 2021, alterada pela Deliberacio n° 136, de 10 de mar¢o de 2021. Art. 2° Para os fins deste Decreto sdo considerados
produtos e servicos essenciais aqueles descritos na Deliberagdo do Comité Extraordindrio COVID-19 do Governo do Estado de Minas Gerais
n° 130, de 03 de margo de 2021, alterada pela Deliberacdo n° 136, de 10 de margo de 2021. Art. 3° Com o intuito de garantir a aplicagio dos
protocolos sanitarios e limitar a circulagdo em vias publicas, ficam estabelecidos horarios de funcionamento diferenciados para as atividades
abaixo relacionadas: T - De 07:00 as 12:00 horas: estabelecimentos que comercializam materiais relacionados & cadeia produtiva da
construgdo civil; I - De 13:00 as 18:00 horas: estabelecimentos que comercializam insumos agrossilvipastoris, agroindustriais, alimentos
para animais ¢ pet shops: III - De 10:00 as 15:00 horas: estabelecimentos de telecomunicagdo, internet, tecnologia da informagio e
processamento de dados, tais como gestdo, desenvolvimento, suporte ¢ manutencio de hardware, software, hospedagem e conectividade. §
1° As demais atividades descritas no art. 4° da Deliberagio do Comité Extraordinario COVID-19 do Governo do Estado de Minas Gerais n°
130, de 03 de marco de 2021, alterada pela Deliberagdo n° 136, de 10 de margo de 2021, poderdo funcionar de 05:00 as 20:00 horas. § 2° As
atividades nfio contempladas no art. 4° da Deliberagdo do Comité Extraordinario COVID-19 do Governo do Estado de Minas Gerais n° 130,
de 03 de margo de 202,1 alterada pela Deliberagio n° 136, de 10 de margo de 2021, somente poderdo funcionar por meio de servigo de
entrega (delivery). § 3° Fica autorizada a retirada em balcdo somente em bares, restaurantes, padarias, lojas de conveniéncia, lanchonetes e
estabelecimentos de venda de dgua mineral até as 19:00 horas, vedado o consumo no local, bem como em qualquer ambiente e local piblico
ou privado de acesso publico. § 4° Fica autorizado, sem limitagdo de horario, somente o servico de entrega (delivery) de produtos
alimenticios e medicamentos. Art. 4° Os estabelecimentos que realizem mais de um tipe de atividade deverdo observar as limitacdes,
horérios, modalidades e protocolos para cada tipo de atividade prevista na Deliberagdo do Comité Extraordinario COVID-19 do Governo do
Estado de Minas Gerais n° 130, de 03 de margo de 2021, alterada pela Deliberacio n° 136, de 10 de margo de 2021, e demais normas que
regulamentam o Programa Minas Consciente, vedada a prestacdo de servicos ou a comercializagio de produtos nido essenciais. Art. 5° Nos
casos de que trata o art. 4° deste Decreto, devera ser proibido o acesso dos consumidores aos produtos nio essenciais. Paragrafo tmico.
Compete a Secretaria de Desenvolvimento Sustentavel e Inclusivo, da Inovagido e Competitividade - SEDIC dirimir os eventuais casos
omissos quanto & restrigdo prevista no caput deste artigo, por meio de Nota Técnica. Art. 6° A fiscalizacdo quanto ao cumprimento do
disposto nos arts. 4° ¢ 5° deste Decreto poderd ser, também, realizada através da verificacdo dos documentos de Nota Fiscal emitidos pelos
estabelecimentos enquanto durar a classificacdo do Municipio de Juiz de Fora no Protocolo Onda Roxa em Biosseguranga Sanitario-
Epidemiologico do Governo do Estade de Minas Gerais. Art. 7° Caberd aos estabelecimentos a adocdo de mecanismos eficientes de controle
do fluxe de entrada de pessoas, inclusive quanto ao distanciamento social nas filas, mesmo que na érea externa. Art. 8° O servico piiblico
essencial de transporte coletivo urbano deverd funcionar de 05:00 as 20:00 horas, com a capacidade integral de veiculos, vedado o transporte
de passageiros em pé. Art, 9° Fica autorizada a realizagdo de cultos religiosos de maneira presencial aos domingos, observando-se o limite
de 20% (vinte por cento) de ocupagdo e respeitando-se os protocolos de seguranga sanitéria. Paragrafo unico. Para os fins do disposto no
caput devera ser afixado cartaz na porta de entrada da igreja ou do templo indicando o mimero maximo de ocupantes. Art. 10. A fiscalizagio
quanto ao cumprimento dos protocolos de Biosseguranca Sanitirio-Epidemiolégico expedidas pelo Governo do Estado de Minas Gerais,
enquanto durar a classificagdo do Municipio de Juiz de Fora na Onda Roxa do Programa Minas Consciente, serd realizada pelos agentes dos
seguintes orgios: I - Seeretaria de Sustentabilidade em Meio Ambiente ¢ Atividades Urbanas - SESMAUR; II - Secretaria de Saude - S5: IIT
- Agéncia de Protegio e Defesa do Consumidor de Juiz de Fora - PROCON/JF; IV - Guarda Municipal; V - Agentes de Transporte e
Transito. Paragrafo unico. As medidas de fiscalizacdo de que tratam este artigo poderdo ocorrer sem prejuizo da fiscalizagdo realizada
pelos drgdos do Estado de Minas Gerais. Art. 11. Fica mantida a obrigatoriedade de uso de mascaras faciais, cobrindo o nariz e a boca, em
qualquer ambiente e local publico ou privado de acesso publico, assim como o distanciamento entre pessoas de, no minimo 2 (dois) metros
entre elas. § 1° O ndo cumprimento das disposigdes contidas neste Decreto sujeitara o infrator a aplicacdo das penalidades previstas na
legislacdo municipal e ao enquadramento da conduta na infragdo penal prevista no art. 268 do Codigo Penal a critério da autoridade policial
ou dos agentes da Guarda Municipal. § 2° A obrigacio prevista no caput deste artigo serd dispensada no caso de pessoas com transtorno do
espectro autista, com deficiéncia intelectual, com deficiéneias sensoriais ou com quaisquer outras deficiéneias que as impegam de fazer o uso
adequado de mascara de protecéio individual, conforme declaracio médica, que podera ser obtida por meio digital, bem como no caso de
criancas com menos de 3 (trés) anos de idade. Art. 12. A Autoridade Sanitdria, mediante Portaria, poderd determinar a criacdo de barreiras
sanitrias de vigilancia, nas entradas do Municipio ou em locais de ampla circulacio ou aglomeracido de pessoas, bem como o fechamento de
pracas ¢ espagos publicos. Art. 13. O ndo cumprimento das disposicdes contidas na Deliberacio do Comité Extraordinario COVID-19 do
Governo do Estado de Minas Gerais n° 130, de 03 de margo de 2021, alterada pela Deliberagdo n® 136, de 10 de marco de 2021, sujeitara o
infrator & aplicacdo das penalidades previstas no Codigo de Posturas Municipais, inclusive a mterdicdo, nos termos do § 1°, de seu art. 102,
na Lei Complementar Municipal n° 64, de 24 de julho de 2017, no Cédigo de Defesa do Consumidor e nas demais normas de direito publico
correlacionadas com o tipo de infragio praticada. Art. 14. Considerando que a Deliberagdo n® 137 do Comité Extraordinirio COVID-19 do
Governo do Estado de Minas Gerais, de 12 de margo de 2021, se d4 de forma impositiva, ndo se aplicam as disposicdes contidas na
legislacdo municipal que tratam da essencialidade dos servigos. Art. 15, Ficam suspensos, durante o prazo de vigéneia da Deliberagdo do
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APENDICE A — Questdes apresentadas & Secretaria de Mobilidade Urbana (SMU JF-MG)

APENDICES

PERGUNTAS SMU- MOBILIDADE URBANA

QUAL O N° DE VEICULOS DA FROTA QUE CIRCULA ATUALMENTE EM JUIZ DE FORA?
R:372

QUAL O N° DE VEICULOS DA FROTA NO PERIODO ANTES DA PANDEMIA?
R: 594

QUANTOS NUMEROS DE ONIBUS ESTAO CIRCULANDO NA REGIAO OESTE DE JUIZ DE
FORAATUALMENTE? E ANTES DA PANDEMIA?

E.: 63 carros antes da pandemia

R: 31 carros atualmente

QUAL O NUMERO DE USUARIOS DO TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS EM JUIZ DE
FORAATUALMENTE?
R:4.300.000

QUAL O NUMERO DE USUARIOS DO TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS EM JUIZ DE
FORAANTES DA PANDEMIA?
R: 6.500.000

QUANTOS BATRROS SAO CONTEMPLADOS PELQ TRANSPORTE COLETIVO POR
ONIBUS ATUALMENTE E ANTES DA PANDEMIA?

R: Todos os bairros
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APENDICE B — QUESTIONARIO

TRANSPORTE PUBLICO NA PANDEMIA DA COVID-19

O seguinte questionario esta sendo aplicado com o intuito de investigar os efeitos da Pandemia
da Covid-19 sobre a prestacdo de servico do “Transporte Piblico (6nibus)” e respectiva
assisténcia a populagdo. Nesse sentido, € necessario que o caro respondente preencha a seguir
algumas questdes sobre o funcionamento do sistema de 6nibus ANTES e DURANTE a
pandemia.

No Modulo A, as questdes sdo referentes ao status social do respondente; no Modulo B, as
questdes sio referentes ao funcionamento do sistema de ONIBUS ANTES DA PANDEMIA da
Covid-19; j4 no Modulo C, as questdes se referem ao funcionamento do sistema de ONIBUS
DURANTE A PANDEMIA da Covid-19.

ALEM DISSO, PRESTE MUITA ATENCAO AS RECOMENDACOES AO LONGO DO
QUESNTIONARIO ¢ ENTRE OS MODULOS.

MODULO A: STATUS SOCIAL

1. Nome (opcional):

2. N° DA UNIDADE/BLOCO:

3. DESDE QUANDO VOCE RESIDE NESTE IMOVEL?
) desde 2021
) desde 2020
) desde 2019
) desde 2018 ou antes disso

A~ SN S AN

4. QUAL O SEU SEXO?
() Feminino
() Masculino

5. QUAL A SUA IDADE: anos (em numero)

6. QUAL A SUA ESCOLARIDADE?
) Ensino fundamental incompleto
) Ensino fundamental completo
) Ensino médio incompleto
) Ensino médio completo
) Ensino superior incompleto
) Ensino superior completo
) Pos graduacgdo incompleta
) Pos graduagdo completa

NN AN AN AN AN AN AN
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MODULO B: ANTES DA PANDEMIA

7. QUANTAS PESSOAS RESIDIAM NESTE DOMICILIO ANTES DA PANDEMIA
DA COVID-19?

) Moro sozinho(a)

)2

)3

)4

)S

) 6 ou mais

8. QUAL ERA O SEU VINCULO EMPREGATICIO, PROFISSAO E/OU OCUPACAO
ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19?
) Auténomo: (qual a atividade?)
) Trabalhador de carteira assinada: (qual a atividade?)
) Do lar
) Estudante
) Aposentado

9. QUAL A RENDA FAMILIAR (DO DOMICILIO) ANTES DA PANDEMIA DA
COVID-19?
) Até %2 salario minimo
) Até 1 salario minimo
) De 1 a 2 salarios minimos
) De 2 a 5 salarios minimos
) Acima de 5 saldrios minimos

10. QUAL ERA O PRINCIPAL MEIO DE TRANSPOTE OU DESLOCMANETO QUE
VOCE UTILIZAVA ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19? (ou seja, QUAL
MEIO VOCE MAIS UTILIZAVA?).

) Transporte Publico (Onibus)

) Carro proprio

) Moto propria

) Bicicleta propria

) Veiculo de Aplicativo (Uber, 99, etc.)
) A pé

) Nao utilizo e nem me desloco

11. QUANTOS DIAS DA SEMANA VOCE UTILIZAVA SEU TRANSPOTE
PRINCIPAL ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19?
) Nenhum
) 1
)2
)3
)4
)5
)6
)7




80

12. QUAL ERA MEIO DE TRANSPOTE OU DESLOCMANETO OPCIONAL QUE
VOCE UTILIZAVA_ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19? (ou seja, QUAL
MEIO VOCE UTILIZAVA NA FALTA DO MEIO PRINCIPAL?).

) Transporte Publico (Onibus)

) Carro proprio

) Moto propria

) Bicicleta propria

) Veiculo de Aplicativo (Uber, 99, etc.)
) Apé

) Néo utilizo e nem me desloco

AN AN AN AN A AN

13. QUANTOS DIAS DA SEMANA VOCE UTILIZAVA SEU TRANSPOTE
OPICIONAL ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19?
) Nenhum
)1
)2
)3
) 4
)5
)6
)7

AN AN AN AN AN AN AN AN

ATENCAO!

APENAS QUEM RESPONDEU “TRANSPORTE PUBLICO (ONIBUS)” NA QUESTAO
9 OU NA QUESTAO 11 VAI PRECISAR RESPONDER DA QUESTAO 14 ATE A
QUESTAO 30 A SEGUIR.

14. POR QUE O ONIBUS ERA O SEU PRINCIPAL MEIO DE DESLOCAMENTO
ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19?
() Prego/Custo
() Qualidade
() Eficiéncia
()
()

Falta de Outras Opg¢des
Outro: (qual o motivo?)

15. EM QUAIS HORARIOS VOCE UTILIZAVA O ONIBUS ANTES DA PANDEMIA
DA COVID-19?
(Obs.: E possivel marcar mais de uma op¢do)
() 00:00 — 06:00
() 06:00 —08:00
( ) 08:00—-11:00
() 11:00 —14:00
() 14:00-17:00
() 17:00 —19:00
() 19:00-22:00
() 22:00-00:00
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Linha: Para:
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16. QUANTAS VIAGENS VOCE REALIZAVA POR SEMANA ANTES DA
PANDEMIA DA COVID-19 (SEPARANDO IDA E VOLTA - ou seja, QUAL O
NUMERO VEZES QUE VOCE SOBIA EM UM ONIBUS)?

)de 1 a 5 viagens

) de 6 a 10 viagens
)de 11 a 15 viagens
) de 16 a 20 viagens
) de 21 a 25 viagens
) de 26 a 30 viagens
) mais de 30 viagens

17. QUAL LINHA OU QUAIS LINHAS DE ONIBUS VOCE UTILIZAVA ANTES DA
PANDEMIA DA COVID-19? E QUAL O OBJETIVO DO USO?

18. ALEM DE VOCE, QUANTAS PESSOAS NO DOMICILIO UTILIZAVAM O
ONIBUS NO SEU DOMICILIO ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19?
) Nenhuma
)1
)2
)3
)4
)S

) 6 ou mais

19. PARA A REALIZACAO DE QUAL ATIVIDADE VOCE UTILIZAVA O ONIBUS
ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19?
) Trabalho
) Estudo
) Tratamento de Saude
) Lazer
) Outro: (qual o motivo?)
) Nenhuma atividade

20. PARA A REALIZACAO DESTA ATIVIDADE VOCE TINHA QUE PEGAR
QUANTAS LINHAS ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19?
) 1 linha

) 2 linhas ou mais
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21. ALEM DA ATIVIDADE ASSINALADA NA QUESTAO 19, PARA QUAL OUTRA
ATIVIDADE VOCE UTILIZAVA O ONIBUS ANTES DA PANDEMIA DA
COVID-19?

) Trabalho

) Estudo

) Tratamento de Satde

) Lazer

) Outro: (qual o motivo?)
) Nenhuma atividade

22.PARA A REALIZACAO DESTA OUTRA ATIVIDADE VOCE TINHA QUE
PEGAR QUANTAS LINHAS ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19?
) 1 linha
) 2 linhas ou mais

23. QUAL ERA TEMPO MEDIO DE ESPERA NOS PONTOS DE ONIBUS ANTES DA
PANDEMIA DA COVID-19?
) até 10 minutos
) de 11 a 20 minutos
) de 21 a 30 minutos
) acima de 30 minutos

24. VOCE UTILIZAVA O APLICATIVO “CITTA MOBI” PARA CONSEGUIR
ACOMPANHAR OS HORARIOS E O TRAJETO DO ONIBUS ANTES DA
PANDEMIA DA COVID-19?

) Sim

) Nao

) Nao conheco o aplicativo

25.EM SUA OPINIAO, QUAL DOS PONTOS ABAIXO DEVERIA SER
PRIORIDADE NO ONIBUS ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19?

(Obs.: E possivel marcar mais de uma op¢do)

e N N N N N N N

) A qualidade

) O tempo das viagens
) A lotag@o dos onibus
) A seguranca

) A higiene

) Nenhuma das alternativas acima
) Todas as alternativas acima

) Outro: (qual motivo?)
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QUAL SUA OPINIAO SOBRE A PRESTACAO DE SERVICO DO ONIBUS ANTES DA
PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE DE 26 A 30 NA TABELA ABAIXO)

Péssimo | Ruim Regular | Bom | Otimo

26. Qualidade

() ()

27. Tempo de Viagem () ()
28. Lotagdo () ()
() ()

() ()

29. Seguranga

() ()

() () ()
() () ()
() () ()
() () ()

30. Higiene

ATENCAO!

TODOS OS ENTREVISTADOS DEVERAO RESPONDER DA QUESTAO 31 ATE A
QUESTAO 35 ABAIXO:

VOCE TINHA ALGUM DOS VEICULOS ABAIXO ANTES DA PANDEMIA DA COVID-
19?7 (ASSINALE DE 31 A 35 NA TABELA ABAIXO)

Sim N3o | Quantos (em numero)?

31. Moto () ()
32. Carro () ()
33. Bicicleta () ()

34. VOCE ERA ADEPTO DO USO DE BICICLETAS ANTES DA PANDEMIA DA
COVID-19?
( ) Sim
( )Nao

35. EM SUA OPNIAO, QUAL O MOTIVO DO POUCO USO DE BICICLETAS NA
CIDADE ANTES DA PANDEMIA DA COVID-19?
) Custo da Bicicleta
) Perigo no Transito
) Falta de Ciclovias
) Incentivo ao uso
) Nao ha nenhum motivo
) Outros: (qual o motivo?)

AN AN AN AN S AN
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MODULO C: DURANTE A PANDEMIA

ATENCAO!

ASSINALE AS QUESTOES DO MODULO C ABAIXO SE, E SOMENTE SE AS
RESPOSTAS FOREM DIFERENTES DAQUELAS ASSINALADAS NO MODULO B

36. QUANTAS PESSOAS RESIDIAM NESTE DOMICILIO DURANTE A PANDEMIA

DA COVID-19? (ASSINALE SOMENTE SE A RESPOSTA FOR DIFERENTE
DA ASSINALADA NO MODULO B)

) Moro sozinho(a)

)2

)3

)4

)5

) 6 ou mais

37.QUAL SEU VINCULO EMPREGATICIO, PROFISSAO E/OU OCUPACAO

DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE SOMENTE SE A
RESPOSTA FOR DIFERENTE DA ASSINALADA NO MODULO B)

) Autonomo: (qual a atividade?)

) Trabalhador de carteira assinada (qual a atividade?)

) Do lar

) Estudante

) Aposentado

38. QUAL A RENDA FAMILIAR (DO DOMICILIO) DURANTE A PANDEMIA DA
COVID-19? (ASSINALE SOMENTE SE A RESPOSTA FOR DIFERENTE DA
ASSINALADA NO MODULO B)

) Até Y2 salario minimo

) Até 1 salario minimo

) De 1 a 2 salarios minimos

) De 2 a 5 salarios minimos

) Acima de 5 salarios minimos

39. QUAL FOI O PRINCIPAL MEIO DE TRANSPOTE OU DESLOCMANETO QUE
VOCE UTILIZOU DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19? (ou seja, QUAL
MEIO VOCE MAIS UTILIZOU?) (ASSINALE SOMENTE SE A RESPOSTA
FOR DIFERENTE DA ASSINALADA NO MODULO B)

) Transporte Publico (Onibus)

) Carro proprio

) Moto propria

) Bicicleta propria

) Veiculo de Aplicativo (Uber, 99, etc.)
) Apé

) Nao utilizo ¢ nem me desloco
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40. QUANTOS DIAS DA SEMANA VOCE UTILIZOU SEU TRANSPOTE

PRINCIPAL DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE SOMENTE
SE A RESPOSTA FOR DIFERENTE DA ASSINALADA NO MODULO B)

) Nenhum

) 1

)2

)3

)4

)5

)6

)7

41. QUAL FOI MEIO DE TRANSPOTE OU DESLOCMANETO OPCIONAL QUE
VOCE UTILIZOU_DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19? (ou seja, QUAL
MEIO VOCE UTILIZOU NA FALTA DO MEIO PRINCIPAL?) (ASSINALE
SOMENTE SE A RESPOSTA FOR DIFERENTE DA ASSINALADA NO
MODULO B)

) Transporte Publico (Onibus)

) Carro proprio

) Moto propria

) Bicicleta propria

) Veiculo de Aplicativo (Uber, 99, etc.)
) A pé

) Nao utilizo e nem me desloco

42. QUANTOS DIAS DA SEMANA VOCE UTILIZOU SEU TRANSPOTE

OPICIONAL DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE SOMENTE
SE A RESPOSTA FOR DIFERENTE DA ASSINALADA NO MODULO B)

) Nenhum

)1

)2

)3

)4

)5S

)6

)7

43. VOCE DEIXOU OU PASSOU A UTILIZAR MENOS O ONIBUS POR ALGUM
MOTIVO DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19?
) Sim, pela redug@o de horarios e veiculos
) Sim, pelo risco com a lotagdo dos veiculos
) Sim, por outro motivo: (qual?)
) Nao, ndo deixei de usar e nem usei menos
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ATENCAO!

APENAS QUEM RESPONDEU “TRANSPORTE PUBLICO (ONIBUS)” NA QUESTAO
39 OU NA QUESTAO 41 VAI PRECISAR RESPONDER DA QUESTAO 44 ATE A
QUESTAO 60 A SEGUIR. (ASSINALE SOMENTE SE A RESPOSTA FOR DIFERENTE
DA ASSINALADA NO MODULO B)

44. POR QUE O ONIBUS FOI O SEU PRINCIPAL MEIO DE DESLOCAMENTO
DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE SOMENTE SE A
RESPOSTA FOR DIFERENTE DA ASSINALADA NO MODULO B)

() Preco/Custo

() Qualidade de Atendimento
( ) Eficiéncia
()
()

Falta de Outras Opg¢des
Outro: (qual o motivo?)

45. EM QUAIS HORARIOS VOCE UTILIZOU O ONIBUS DURANTE A PANDEMIA
DA COVID-19? (ASSINALE SOMENTE SE AS RESPOSTAS FOREM
DIFERENTES DAS ASSINALADAS NO MODULO B)

(Obs.: E possivel marcar mais de uma op¢io)
( ) 00:00 —06:00
() 06:00 —08:00
( ) 08:00—-11:00
() 11:00 —14:00
() 14:00-17:00
() 17:00-19:00
() 19:00-22:00
() 22:00-00:00

46. QUANTAS VIAGENS VOCE REALIZOU POR SEMANA DURANTE A
PANDEMIA DA COVID-19 (SEPARANDO IDA E VOLTA - OU SEJA, QUAL O
NUMERO VEZES QUE VOCE SOBE EM UM ONIBUS)? (ASSINALE
SOMENTE SE A RESPOSTA FOR DIFERENTE DA ASSINALADA NO
MODULO B)

)de 1 a 5 viagens

) de 6 a 10 viagens
)de 11 a 15 viagens
) de 16 a 20 viagens
) de 21 a 25 viagens
) de 26 a 30 viagens
) mais de 30 viagens

NN AN AN AN AN AN
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47. QUAL LINHA OU QUAIS LINHAS DE ONIBUS VOCE UTILIZAVA DURANTE
A PANDEMIA DA COVID-19? E QUAL O OBJETIVO DO USO? (APONTE
SOMENTE SE AS RESPOSTAS FORREM DIFERENTE DAS APONTADAS
NO MODULO B)

48. ALEM DE VOCE, QUANTAS PESSOAS NO DOMICILIO UTILIZOU O ONIBUS
NO SEU DOMICILIO DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE
SOMENTE SE A RESPOSTA FOR DIFERENTE DA ASSINALADA NO
MODULO B)

) Nenhuma
)1
)2
)3
)4
)5S
) 6 ou mais

49. PARA A REALIZACAO DE QUAL ATIVIDADE VOCE UTILIZOU O ONIBUS
DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE SOMENTE SE A
RESPOSTA FOR DIFERENTE DA ASSINALADA NO MODULO B)

) Trabalho

) Estudo

) Tratamento de Satde

) Lazer

) Outro: (qual o motivo?)
) Nenhuma atividade

50. PARA A REALIZACAO DESTA ATIVIDADE VOCE TINHA QUE PEGAR
QUANTAS LINHAS DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE
SOMENTE SE A RESPOSTA FOR DIFERENTE DA ASSINALADA NO
MODULO B)

) 1 linha

) 2 linhas ou mais
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51. ALEM DA ATIVIDADE ASSINALADA NA QUESTAO ANTERIOR (19), PARA
QUAL OUTRA ATIVIDADE VOCE UTILIZOU O ONIBUS DURANTE A
PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE SOMENTE SE A RESPOSTA FOR
DIFERENTE DA ASSINALADA NO MODULO B)

) Trabalho

) Estudo

) Tratamento de Satde

) Lazer

) Outro: (qual o motivo?)
) Nenhuma atividade

52.PARA A REALIZACAO DESTA OUTRA ATIVIDADE VOCE TINHA QUE
PEGAR QUANTAS LINHAS DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19?
(ASSINALE SOMENTE SE A RESPOSTA FOR DIFERENTE DA
ASSINALADA NO MODULO B)

) 1 linha

) 2 linhas ou mais

53. QUAL O TEMPO MEDIO DE ESPERA NOS PONTOS DE ONIBUS DURANTE A
PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE SOMENTE SE A RESPOSTA FOR
DIFERENTE DA ASSINALADA NO MODULO B)

) até 10 minutos

) de 11 a 20 minutos

) de 21 a 30 minutos

) acima de 30 minutos
) ndo espero

54. VOCE UTILIZOU O APLICATIVO “CITTA MOBI” PARA CONSEGUIR
ACOMPANHAR OS HORARIOS E O TRAJETO DO ONIBUS ANTES DA
PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE SOMENTE SE A RESPOSTA FOR
DIFERENTE DA ASSINALADA NO MODULO B)

) Sim
) Nao
) Nao conheco o aplicativo

55.EM SUA OPINIAO, QUAL DOS PONTOS ABAIXO DEVERIA SER

PRIORIDADE NO ONIBUS DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19?
(ASSINALE SOMENTE SE AS RESPOSTAS FOREM DIFERENTES DAS
ASSINALADAS NO MODULOQ B) (Obs.: E possivel marcar mais de uma op¢éo)

) A qualidade

) O tempo das viagens

) A lotag@o dos onibus

) A seguranca

) A higiene

) Nenhuma das alternativas acima

) Todas as alternativas acima

) Outro: (qual motivo?)
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QUAL SUA OPINIAO SOBRE A PRESTACAO DE SERVICO DO ONIBUS ANTES DA
PANDEMIA DA COVID-19? (ASSINALE DE 55 A 59 NA TABELA ABAIXO) (E
ASSINALE SOMENTE SE AS RESPOSTAS FOREM DIFERENTES DAS
ASSINALADAS NO MODULO B)

Péssimo | Ruim Regular | Bom | Otimo

56. Qualidade

() ()

57. Tempo de Viagem () ()
58. Lotagdo () ()
() ()

() ()

59. Seguranga

() ()
() ()
() ()
() ()
() ()

60. Higiene

ATENCAO!

TODOS OS ENTREVISTADOS DEVERAO RESPONDER DA QUESTAO 61 ATE A
QUESTAO 66 ABAIXO: (E ASSINALE SOMENTE SE AS RESPOSTAS FOREM
DIFERENTES DAS ASSINALADAS NO MODULO B)

VOCE TINHA ALGUM DOS VEICULOS ABAIXO DURANTE A PANDEMIA DA
COVID-19? (ASSINALE DE 61 A 63 NA TABELA ABAIXO)

Sim N3o | Quantos (em numero)?

61. Moto () ()
62. Carro () ()
63. Bicicleta () ()

64. VOCE PASSOU A SER ADEPTO DO USO DE BICICLETAS DURANTE A
PANDEMIA DA COVID-19?
( ) Sim
( )Nao

65. EM SUA OPNIAO, QUAL O MOTIVO DO POUCO USO DE BICICLETAS NA
CIDADE DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19?
) Custo da Bicicleta
) Perigo no Transito
) Falta de Ciclovias
) Incentivo ao uso
) Nao ha nenhum motivo
) Outros: (qual o motivo?)

AN AN AN AN S AN

66. QUAL SOLUCAO VOCE PRETENDE ADOTAR APOS A PANDEMIA DA
COVID-19 PARA SE LOCOMOVER:




