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PALAVRAS-CHAVE:

Sustentabilidade. Gestao Urbana Sustentavel. Cidades Sustentéaveis e
inteligentes. Agenda 2030. Mudancas Climaticas.

RESUMO

O crescente aumento populacional, nos centros urbanos, traz & tona
alguns desafios, aos gestores publicos e & sociedade, a exemplo da
mobilidade urbana. Dados oficiais mostram que Campo Grande, ca-
pital do Mato Grosso do Sul, tem enfrentado problemas no transito
oriundos do excedente de veiculos, potencialmente poluidores, tra-
fegando na cidade. As bicicletas sdo um tipo de modal alternativo,
quando alinhados & integrac&o inteligente de ciclovias, podem atuar
como um mecanismo facilitador do deslocamento, além de contribuir
com a mitigacdo das emergéncias climaticas. Surge entio a proposta
das vias calmas sustentaveis e inteligentes. Trata-se de vias estraté-
gicas, na qual se reduz a velocidade méxima permitida, no intuito
de promover uma convivéncia harmoniosa sustentavel, mais limpa e
inteligente entre os modais. Questiona-se sobre a situacdo atual das
ciclovias construidas, em Campo Grande (MS), se as mesmas atuam
como solucdo de mobilidade sustentavel e inteligente. O objetivo ge-
ral deste estudo ¢ analisar a situag&o atual das ciclovias construidas,
em Campo Grande (MS), se as mesmas atuam como solucio de mo-
bilidade sustentéavel e inteligente. Trata-se de um ensaio tedrico, um
estudo exploratério e descritivo. Os dados secundarios, sobre o nu-
mero de veiculos, acidentes e sobre estrutura viaria de Campo Gran-
de, serdo tratados de forma mista. O software Iramuteq seré aplicado
na categorizacio dos dados levantados no corpus textual. Resultados
iniciais evidenciam as fragilidades do poder publico em lidar com o
aumento populacional e em desenhar politicas publicas que cons-
truam vias calmas mais sustentéaveis e inteligentes. A cidade ainda
esta distante da percep¢do de ser mais sustentavel e segura, como
mecanismos de mitigacdo da emergéncia climética. Espera-se que
os resultados, a serem ainda finalizados, possam contribuir para o de-
bate de seguranca e mobilidade urbana com a comunidade cientifi-
ca internacional e que os autores possam conhecer boas praticas de
gestBes publicas mais sustentéveis e inteligentes, & sugerir melhorias
continuas aos tomadores de decis&es publicas
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1. INTRODUCAO

O transporte publico nas cidades compreende 28% das viagens realizadas no Brasil,
tendo papel essencial na reducdo do congestionamento do trafego e diminuicio
da emissdo de poluentes, com taxas 8 vezes menores que um automaével particular
(NTU, 2021). A legislagdo recente estimula os investimentos em transporte urbano
sustentavel e decreta a obrigatoriedade na elaboracdo de planos de mobilidade a
partir de 20 mil habitantes (BRASIL, 2012). Outrossim, a Constituicdo Federal Bra-
sileira cita o transporte como servico essencial (BRASIL, 1988).

No entanto, apesar da sua importancia no alcance do desenvolvimento sustentavel,
o sistema de transporte publico no Brasil é caracterizado pela maioria dos usuérios
como um servigo de mé qualidade, envolvendo superlotacéo, falta de infraestru-
tura e investimentos (DA SILVA et. al, 2018). Outros estudos também apontam
que no Brasil hd uma tendéncia da substituicdo desse modo de transporte (BAR-
CELOS et. al, 2017) e o transporte individual motorizado como redirecionamento
a essa evasdo (XAVIER, 2020). Contudo, cidades como Bogota, Nova York, Paris
e Berlim, cientes do aumento das emissées de gases causadores do efeito estufa,
estdo redirecionando espagos de vias para uso do transporte ativo por bicicletas e
a pé (LE QUERE et. al, 2020).

Em Porto Alegre, o sistema de transporte coletivo por énibus apresenta sinais de
colapso (GOMES, 2019). Tal crise transborda na estrutura de mobilidade da Regi&o
Metropolitana de Porto Alegre (RMPA), visto que hd movimentos pendulares de
trabalhadores, estudantes e pessoas em busca de comércio e servigo. A RMPA con-
ta com 4.032.062 habitantes (CARRION et. al, 2014) e o fluxo didrio de passageiros
por dnibus em 2018 era de 888.000 passageiros, ver Figura 1. Porém, verifica-se
reducdo de 10% no numero de passageiros de dnibus entre 2003 & 2017 (PORTO
ALEGRE, 2018). A solucéo encontrada pelas empresas foi a diminuicdo da frota
juntamente com o aumento do preco da passagem, gerando insatisfacdo dos usué-
rios e diversos protestos (GOMES, 2019).

Perfil de Porto Alegre e RMPA Transporte Piblico de Porto Alegre e RMPA * Indo ou voltando do trabalho,
o . | com transporte pablico incluindo
N2 de habitantes de POA" 1,488,252 hab Tempo médio de viagem** 47 min Metrd, Gnibus e Barca.
Densidade demogréfica de POA' 2,838 hab/km? Tempo médio de espera®™ 22 min "IBGE (2020), *METROPLAN
Municipios integrantes do RMPA? 34 Distancia média de viagem** 7,9 km E:IIIJCZ)?‘,”’E.(AZF{UT%NELZS;:E; o
N¢ de habitantes da RMPA? 4,032,062 hab Fluxo | Onibus® 880,000 pass. / dia util e, e Ay
Densidade demografica da RMPA® 394 hab/km? digrio | Trem® 160,343 pass. / dia Gtil  ALEGRE (2021).

Figura 1. Perfil da cidade de Porto Alegre e da RMPA e
do seu sistema de transporte publico.

Com a COVID-19 sendo declarada pandémica em 11/03/2020 pela Organizag&o
Mundial de Saude (WHO, 2020), o isolamento social se tornou medida preventiva,
alterando a vida de milhdes de pessoas e afetando negativamente a economia glo-
bal IBN-MOHAMMED et al, 2020). Dentre os setores afetados, o de transporte é
o mais atingido pela COVID-19 devido as restri¢des em grande escala nas ativida-
des de mobilidade e aviacdo (IEA, 2020). No Brasil, o transporte publico também
reportou queda na demanda, em virtude de medidas para garantir o isolamento
(atingiu indice de 62% em marco de 2020) (INLOCO, 2021). Tal realidade afeta



a viabilidade e qualidade do servico, visto que a receita do sistema é composta,
principalmente, pela tarifa paga pelos passageiros (DE SOUZA, 2020). Além disso,
Le Quéré et. al (2020) apontam que o transporte de superficie é responséavel por
quase metade da reducéo das emissées durante o confinamento, tendo reduzido
36% em 7 de abril de 2020 e tornando-se a maior contribuig&o para a mudanca total
de emissdes.

Tais mudancas significativas ocorreram em um curto periodo de tempo e espera-
-se que os efeitos do trabalho remoto na mobilidade e consumo de combustiveis
fésseis sejam duradouros (KANDA e KIVIMAA, 2020). Ademais, na retomada das
atividades no pés-pandemia, as pessoas podem desenvolver uma postura negativa
em relacdo aos modos de transporte compartilhados, por medo de serem infecta-
dos pelo virus ao usar esses modais (DE HAAS et al, 2020). Dessa forma, ha a ne-
cessidade de avaliar o comportamento dos usuérios para propor estratégias para a
retomada da confianga no transporte publico e promover a mobilidade sustentével
(ORRO et al, 2020).

Neste contexto, o isolamento social em consequéncia da pandemia foi revelador
na verificacio da representatividade do transporte nos impactos ambientais de
uma cidade, e também como um possivel caminho para a reduco desses impac-
tos e a melhoria social e econdmica. Por isso, o objetivo desse artigo é investigar os
efeitos gerados pela pandemia nos deslocamentos através do transporte publico
na RMPA e obter uma visdo do usuério quanto & prestacdo de servico, visando
preencher lacunas que possibilitem uma maior adesio desse modal no contexto
pds-pandémico.

2. METODO

O método empregado no presente trabalho é composto por trés etapas ilustradas
na Figura 2: (i) desenvolvimento e aplicagcdo de questionério sobre o transporte
publico e a pandemisa; (ii) compilac&o dos resultados; (iii) discussfo dos resulta-
dos com a literatura. Na primeira etapa ocorre o desenvolvimento do questionério.
Inicialmente propde-se a estrutura do mesmo, composto de quatro partes: (i) 5
perguntas sobre o perfil do respondente (setor de trabalho/estudo, idade, género,
renda média familiar, escolaridade); (ii) aborda os padrdes de deslocamento antes
da pandemia através de 4 perguntas; (iii) investiga os impactos da pandemia no
deslocamento por meio de 5 perguntas; (iv) através de 3 perguntas apresenta as
perspectivas futuras sobre a mobilidade urbana pela perspectiva do usuéario que
define a relevancia das caracteristicas do transporte, avalia tais caracteristicas no
sistema atual de transporte e aponta quais mudancas sfo necessérias. As caracte-
risticas empregadas nessa parte sdo baseadas no estudo de Da Silva et al. (2018).
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Objetivo
Investigar os impactos gerados pela pandemia nos deslocamentos
da populaciio e obter uma visio geral do usuario quanto a essa
prestagdo de servigo, visando preencher lacunas que possibilitem

Estrutura do questionario:

Perfil do respondente (05 perguntas)

* Mudancas necessarias percebidas pelos usuarios

1 1
1 1
1 |
g 1
uma maior ades3o a esse modal no mundo pés-pandémico. I g| * Setorde trabalho ou estudo * Renda !
!t e idade * Escolaridade !
[ © |
‘ | * Género I
1 1
. ) M _ .
Etapa O1. Questionério sobre o porte piblico e a pand 1 Padréo de desls antes da pand (04 p |
Elaboragéo do questionério e estratégia de aplicagio “I 3| * Meios de transporte utilizados :
| g + Frequéncia dos deslocamentos \
Validagao do questionario: 51 L Dueadso s dos desiocamentas :
Validagdo de contetido e interna com Alpha de Cronbach . : < 1
v 1
1 5 1
Aplicagdo do questionario: | da d no desl (05 h
Aplicagdo online (Google Forms) entre os dias 05/06 a 02/07/2021. - Meios de transporte utilizados 1
: o * Freguéncia dos deslocamentos :
‘ ] E * Duragdo média dos deslocamentos I
- i : * Impactos da pandemia no deslocamento :
Etapa 02. Anilise e compilaggio dos resultados | * Motivos das alteragdes no deslocamento |
Anialise MUSA2 w~, Recomendag@es para ampliagdo : :
Importancia dos critérios x _2 do uso do transporte publico a Loy Perspectivas futuras sobre a mobilidade urbnr;a (03 perguntas) !
avaliagdo do desempenho atual partir da perspectiva do usuario g . Def'f"gfo da relevanu? das caracteristicas' do transporte |
[ Avaliagdo das caracteristicas no sistema atual de transporte |
1 1
1 1
\

Etapa 03. Discuss&o dos resultados com a literatura
Caracteristicas adaptados de Da Silva et. al (2018);

Papel do sistema de transporte C\ Impactos da pandemia no uso 2pvaliagdo de acordo com método de Grigoroudis et. Al (2002).

publico na sustentabilidade do transporte publico

Figura 2. Diagrama do método empregado na presente pesquisa.

No questionario utilizou-se o método estatistico inferencial, visa obter informa-
¢des sobre uma populacdo a partir de uma amostra, e andlise estatistica descritiva,
consiste em organizar, resumir e apresentar dados numéricos. A validac&o de con-
teudo ocorreu através da apresentacdo do questiondrio para colegas do grupo de
pesquisa visando identificar ajustes. Para avaliar a consisténcia interna calculou-se
o coeficiente Alfa de Cronbrach através do software Free Statistics (WESSA, 2017).
Os resultados estdo entre 0,84 e 0,86, indicando boa consisténcia interna.

O questionério foi aplicado de forma online com o Google Forms entre os dias
05/06 a 02/07/2021. A divulgacdo da pesquisa ocorreu pelas redes sociais, envio de
e-mails e mensagens para contatos dos autores. O tempo médio de resposta foi de
7 minutos. O tamanho da amostra, minimo de 385 pessoas, foi calculado por meio
de calculadora de amostra disponivel em plataforma online (SURVEY MONKEY,
2021). O calculo considera o niumero de usuérios do transporte publico na RMPA
de 4.032.062, ver Figura 1, com nivel de confianca de 95% e margem de erro de 5%.

Na segunda etapa, ocorre uma avaliacdo dos resultados obtidos em cada parte
do questionério e realiza-se a compilacdo dos dados encontrados na parte 4 do
questiondrio através do Método de Anélise de Satisfacdo Multicritério (MUSA). O
principal objetivo desse método é a agregaco de julgamentos individuais em uma
fungdo de valor coletivo assumindo que a satisfacdo global do usuario depende
de um conjunto de n critérios que representam dimensdes caracteristicas de ser-
vigo. Nesse sentido, Grigoroudis et. al, (2002) ressalta o uso de regressdo ordinal
para alcancar resultados ainda mais satisfatérios, no entanto tal estratégia néo foi
utilizada na presente anélise, e se apresenta como limitacdo e oportunidade em
trabalhos futuros.

Na terceira etapa sdo comparados os resultados do presente estudo com estudos
similares sobre as tematicas referentes ao papel do sistema de transporte publico
na sustentabilidade e os impactos provocados pela pandemia nesse sistema.



3. RESULTADOS E DISCUSSOES

Foram obtidas 547 respostas a partir de uma amostra aleatéria por conveniéncia,
das quais 73 foram excluidas por estarem fora do perfil. Por conseguinte, sdo consi-
deradas as 474 respostas daqueles que s&o residentes da RMPA usuérios de trans-
porte publico. O numero de respostas obtidas satisfaz a amostra necesséria (385
pessoas).

3.1 PARTE 01: PERFIL DOS RESPONDENTES

Os resultados do perfil do respondente (Figura 3) indicam que os meios utilizados
para divulgacdo do questionario atingiram de forma mais incisiva alguns publicos
predominantemente jovens e em processo de formac&o na graduacéo. Tal configu-
racio representa uma limitac&o do estudo.

Nivel de escolaridade

PERF' L DO Setor de trabalho ou estudo
(por n° de respondentes) 1,1% Ensino médio incomp.
RESPON DENTE . . . 5,9% Ensino médio comp.
191 Sistemas de educagdo e pesquisa
Usudrios do transporte publico de Porto 186 Setor de servigo
Alegre e Regigo Metropolitana de Porto 47 Setor comercial — 60,1% Ensino superior incomp.
Alegre - amostra de 474 respondentes. 40 Setor publico administrativo
24 Ndo informou
1 20 Setor tercidrio (ONGs, etc.)

Feminino 65,6%
Masculino  33,5%
Outros 0,8%

12,9% Ensino superior comp.
_ 7,6% P6s graduagdo incomp.
- 129% Pos graduagdo comp.
__ 0,4% N3o informou

13 Setor produtivo (industria)
8 Setor de saude
Género 8 Construcdo civil

Renda familiar média mensal
Até 1 saldrio minimo? 8,4%
De 1 a 3 saldrios minimos  31,4%

6,8% 16a 19 anos

70% 20a29anos

14,6% 30a 39 anos

5,5% 40a49anos

1,7% 50a 59 anos

1,1% 60 a69 anos

Idade 0,4% 70a79anos

*lcons por
s - Freepik
De 3 a 6 salarios minimos  27,4% (flaticon.com)

De6a9 sa\ar!cls mm!mos 12,9% *1 saldric minimo
De 9 a 12 salarios minimos 10,9% corresponde a RS

Mais de 12 salarios minimos 4% - 1.100,00.
=

N&o informou 5,1%

Figura 3. Diagrama sintese do perfil dos usuarios respondentes do
transporte publico da RMPA.

Identifica-se que 65,5% dos respondentes se identificam com o género feminino,
33,5% com o masculino e 0,8% com outros. A faixa etdria predominante é dos 20 aos
29 anos com 70%, seguida dos 30 a 39 anos (14,6%) e as demais faixas representan-
do 15,4% somadas. No quesito nivel de escolaridade ha predominio daqueles com
ensino superior incompleto (60,1%), seguida pelo ensino superior completo (12,9%)
e p6s graduacdo completa (12%). Os demais niveis estdo ilustrados na Figura 3. Na
avaliacio da renda familiar média mensal observa-se que 31,4% contam com 1 a 3
salarios minimos (SM); 27,4% de 3 a 6 SM; 12,9% de 6 a 9 SM; 10,9% de 9 a 12 SM; 8,4%
com até 1 SM; e 4% com mais de 12 SM. Por fim, s&o analisadas informacg&es sobre o
setor de trabalho ou estudo do respondente. Dentre as respostas hé destaque para
os sistemas de educac@o e pesquisa (191 respostas), seguida de setor de servicos
(186 respostas), setor comercial (47 respostas) e setor publico administrativo (40
respostas). Os demais setores estdo ilustrados na Figura 3.
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3.2 PARTE 02: PADRAO DE DESLOCAMENTO
ANTES DA PANDEMIA

Na segunda parte do questionario sdo investigados os padrdes de deslocamen-
to antes da pandemia. Nesse sentido, identifica-se que os respondentes utilizam
diferentes modais para viabilizar os seus deslocamentos e que ha predominio da
utilizacdo de dnibus e lotagcdes (98,1%), seguida de aplicativos de deslocamento
(81,9%) e a pé (71,5%), ver Figura 4.

PADRﬁES DE DESLOCAM ENTO MOTIVO E FREQUENCIA (por n° de respondentes)
ANTES DA PANDEMIA M Todos os dias M Dias tteis [ 3 a 4 vezes na semana

M1 ou 2 vezes na semana 1 vez ou menos na semana Nunca

[It DESLOCAMENTO

ittt o :
ML e {
o] } T Estudo K} 57 agzg

POA! 67,7%

Mora na RMPA? -Ocupacdoem POA «-— 20,7% Lazer ﬂ 118 “ 87 15

' Regidocentralde POA O 59%

" Mora em POA - Ocupagdo na RMPA —a 3,8% Servigos a4 “ 163 12
! RMPA | 1,9%

MEIOS DE TRANSPORTE TEMPO DO DESLOCAMENTO DIARIO (trabalho ou estudo)
(2,5%) Menos de 10 min.

I 1 98,1% Onibus e lotages
n 60 min ou
[z " 81,9% Apps. de deslocamento

[ A mais. 14.1% Entre 10 min
L 71,5% Apé 26.9% ol e 19 min.

1 42,4% Carro particular

— 23,2% Trem e =
" 19,8% Bicicleta particular n fE29 Eﬂkn
[ ] i e 29 min.
| 16,2% Compartilhamento de bicicleta Entre 40 min
2 @59 min
| 1,9% Motocicleta — 215%
| 1,3% Outros 13:4% Entre 30 min
” e 39 min.

'POA: Porto Alegre *RMPA: Regidio Metropolitana de Porto Alegre

Figura 4. Diagrama sintese dos padrdes de deslocamento antes da pandemia
do COVID-19.

A utilizacdo do carro particular nfo representa um quantitativo significativo
(42,4%), 0 que pode estar relacionada a faixa etdria predominante da amostra (70%
tém entre 20 e 29 anos) bem como a pergunta inicial eliminatéria daqueles que néo
utilizam o transporte publico. Além disso, verifica-se um quantitativo consideravel
de usuaérios utilizando bicicletas, sendo 16,2% de iniciativas de compartilhamento e
19,8% com bicicletas particulares.

Na pergunta relacionada a frequéncia das razdes do deslocamento, hé predominio
das atividades de trabalho e estudo na escala “Muito frequente” com 248 respostas
(52%) e 312 (65%) respectivamente. As atividades de lazer e servicos contam com

um quantitativo maior de respostas nas escalas de “Frequentemente”, “As vezes” e
“Raramente”, ver Figura 4.

Na anélise da escala dos deslocamentos identifica-se que a maioria dos respon-
dentes se desloca apenas dentro de Porto Alegre (67,7%) e que outros 5,9% apenas
na regido central da cidade. Além disso, hé destaque para aqueles que residem em
uma cidade da RMPA e se deslocam para Porto Alegre em funcéo do trabalho ou
estudo (20,7%). Os movimentos pendulares de residentes de Porto Alegre para ou-
tras cidades da RMPA representam 3,8% e de residentes de cidades da RMPA que
se deslocam para outras cidades da RMPA somente 1,9%.



Na pergunta sobre a duraco média dos deslocamentos nfo hé predominio para
nenhuma op¢&o, mas hé destaque para os intervalos de 60 min. ou mais (28,9%) e
entre 40 e 59 min. (21,5%).

3.3 PARTE 03: IMPACTOS DA PANDEMIA
NO DESLOCAMENTO

Na terceira parte do questiondrio sdo investigados os impactos da pandemia nos
deslocamentos. Nesse sentido, 192 respondentes (40,5%) sinalizaram que néo es-
tAo se deslocando, mesmo transcorrendo mais de um ano da pandemia no Brasil,
ver Figura 5.

Daqueles que estdo se deslocando, no que se refere aos meios de transporte uti-
lizados, verifica-se que ha destaque para os aplicativos de deslocamento (66,2%),
seguida pela caminhada (57,6%) e carro particular (45,6%). Com a disseminac&o da
pandemia houve queda na utilizac&o de todos os modais, visto que as pessoas tém
se deslocado menos ou nem se deslocado. Tais redu¢ées sdo mais consideraveis
nos 6nibus e lotagées (de 98,1% antes da pandemia para 33,3%), no trem (de 23,2%
para 8,9%) e no compartilhamento de bicicletas (de 16,2% para 5,9%). Além disso,
na opcéo “Outros”, opcéo aberta, surgiram 1% de respostas destacando as caronas
com colegas de trabalho ou familiares, bem como, 0,2% sinalizaram o transporte
oferecido pela empresa.

PADROES DE DESLOCAMENTO

DURANTE A PANDEMIA

MUDANGAS

2,5% Sem mudangas.
9,9% Mudangas por um periodo curto.

MOTIVO E FREQUENCIA (por n° de respondentes)

M Todos os dias [WDias dteis [ 3 a 4 vezes na semana

M1 ou 2 vezes na semana 1 vez ou menos na semana Nunca

Trabalho 49 E 50 247
Estudo ! a1 izs 381
LaZEfi a5 210 129

Servigos ﬂ 46 135 241 3

47% Redugdo de deslocamentos na semana.
40,5% Nio se desloca mais.

MOTIVO DAS
MUDANCAS

3,4% Sem mudangas.

11% Trabalho/estudo remoto por curto periodo.
15,8% Trabalho/estudo semi-presencial.

65,6% Trabalho/estudo remoto.

4,2% Desempregado. TEMPO DO DESLOCAMENTO DIARIO (trabalho ou estudo)
—=—_ Menosde 10 min.
Nio se desloca.

MEIOS DE TRANSPORTE T30 3 . 5.9% Entre 10 min

66,2% Apps. de deslocamento 135% _  el9min.

57,6% A pé

. 43,5%

45,6% farru particular 151% Entre 20 min

33,3% Onibus e lotacGes ' e 29 min.

19,6% Bicicleta particular 8% Entre 30 min

8,9% Trem : e 39 min.

5,9% Compartilhamento de bicicleta 50 min ou 8,6% 86% Entre 40 min

2,1% Motocicleta mais ~ —— & 59 min.

Figura 5. Diagrama sintese dos padrdes de deslocamento durante
a pandemia do COVID-19.

A pandemia também alterou as frequéncias de deslocamento, pois as atividades
de Trabalho e Estudo, que antes figuravam como as principais motivadoras de des-
locamento, agora contam com a frequéncia “Nunca” com a maioria das respostas
(247 e 381 respostas respectivamente). O comportamento quanto as atividades de
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lazer e servicos também sofreu alteracdes, com predominio na escala “Raramente”,
com 210 e 241 respostas respectivamente.

Com a pandemia em curso, destacam-se as duracdes médias de deslocamento de
20 a 29 min. (13,1%) e entre 10 e 19 min. (13,5%). Quando os respondentes foram
questionados sobre o impacto da pandemia nos deslocamentos: 47% (223 respos-
tas) indicaram que houve mudancas, pois agora estavam se deslocando menos
vezes por semana; 40,5% marcaram que houve mudancas, pois nfo estio se des-
locando; 9,9% que houveram mudancas, mas por um periodo curto; e 2,5% apon-
taram que ndo houve mudancas. Dentre os motivos das alteracdes, ha destaque
para 65,6% dos respondentes que passaram a ter as atividades de trabalho/estudo
em formato remoto, sequido de 158% que estdo em formato semipresencial, 11%
que tiveram um periodo curto de trabalho remoto e que agora retornaram para o
formato presencial e 4,2% relataram estar desempregados.

3.4 PARTE 04: PERSPECTIVAS FUTURAS SOBRE
A MOBILIDADE URBANA E RECOMENDAGOES

Para compreender a percepcao do transporte coletivo, o respondente define a im-
portancia e a qualidade das caracteristicas do mesmo. Com base nesses resultados
construiu-se um gréfico da Importancia (I) versus Qualidade (Q), conforme apre-
sentado na Figura 6.

O gréfico permite avaliar quais so os atributos considerados de alta prioridade,
verificando a correlac&o entre a perspectiva de qualidade e importancia do usuério
e possibilitando a partir da divisdo em quadrantes as caracteristicas mais propicias
a mudancas. As notas das médias ponderadas quanto a qualidade e importéancia
do servico permitem identificar as caracteristicas do sistema de transporte que
possuem maior e menor grau de satisfacdo e relevincia na visao dos usuérios. Os
resultados sdo apresentados na tabela presente na Figura 6, onde para cada atribu-
to, é associada uma notade 1 a 5.
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Figura 6. Grafico Importancia versus Qualidade do servigo
de transporte publico da RMPA.



Analisando os resultados obtidos, nota-se que os atributos, em geral, localizam-se
nos mesmos quadrantes, denotando que os usudrios tém opinides similares sobre
as caracteristicas em questdo. No entanto, para facilitar a visualizacdo e entendi-
mento da priorizacdo dos respondentes houve uma modificacdo do eixo, 0 mesmo
aproximado é dividido em novos quadrantes. Nas perguntas sobre importancia
houve predominio de respostas considerando todos os critérios com grau de re-
levancia alto (valores de 4 e 5 na escala likert), enquanto que nas perguntas sobre
qualidade ocorreu o inverso, com a maioria dos respondentes atribuindo valores
baixos (de 1 a 3 na escala likert) para as condi¢des atuais dos critérios.

Nesse sentido, os resultados revelam que os usuérios de transporte publico ddo
particular importéncia ao critério de “custo da passagem” (4,75 na escala de likert
utilizada compreendendo valores de 1-5, sendo 1 menos importante e 5 o mais im-
portante) e “pontualidade” (4,65), enquanto a importancia dada a atributos como
“poluicio sonora” (3,94) e “conforto” (3,96) sio menores. E perceptivel que a maio-
ria atribui notas relativamente altas a todas as caracteristicas apresentadas.

Além disso, os respondentes revelaram relativa insatisfaco em sua experiéncia no
uso de transporte publico, uma vez que em relacio a qualidade do critério, nova-
mente atribuida a escala likert de 1-5, sendo 1 muito ruim e 5 excelente. Em relacéo
ao “custo da passagem” os usuérios atribuiram a pior média (1,65), demonstran-
do grande insatisfacio com essa caracteristica. J& para a “poluicdo do ar” o valor
atribuido foi 2,17 demonstrando também baixa satisfacdo. Embora tais niveis de
satisfagdo sejam relativamente baixos, pode ser visto como um indicador de que
existem margens para melhorias. Por fim, atentando para os atributos classificados
como de alta importancia, pode-se identificar uma correspondéncia entre alguns
que carecem de melhorias com maior urgéncia. Portanto, por esta anélise, podem
ser identificados quatro atributos que possuem alta importancia e baixa qualidade,
sendo eles: custo da passagem, fiscalizacdo e seguranca, tempo de viagem e pon-
tualidade. Tais itens sdo considerados com alta oportunidade de ac&o por possi-
velmente apresentarem fraquezas no sistema (baixa qualidade/alta importéancia).

Ademais, os resultados da pergunta aberta para compreender as expectativas fu-
turas do usudrio sobre o servigco de transporte coletivo por énibus no periodo pés-
-pandémico estdo expostos abaixo.

As caracteristicas mais abordadas pelos usuérios foram o reforco de medidas de
seguranca sanitéria com o uso obrigatério de méscaras, disponibilidade de 4lcool
em gel, higienizac&o frequente dos veiculos e janelas abertas para circulacdo de
ar. Tal tendéncia também foi reportada no estudo de Abdullah et al. (2020), onde
os respondentes priorizaram fatores relacionados a infeccéo (maéscaras, distancia-
mento social e limpeza) em detrimento a fatores tradicionais como conforto, custo
e tempo de viagem na hora da escolha do meio de deslocamento.

Além disso, foi mencionado frequentemente a necessidade de diminuic&o de ni-
bus lotados (aumento da frota), com horarios mais frequentes e linhas otimizadas
que atendam bairros isolados. Qutros pontos citados foram a reducéo da tarifa, o
aprimoramento dos meios de informacg&o e a modernizac&o dos 6énibus para aten-
der as necessidades ambientais, de climatizac&o e conforto.
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3.5 DISCUSSAO COM ESTUDOS SIMILARES
EM OUTROS CONTEXTOS

O transporte urbano enfrenta uma transformac&o sem precedentes devido ao CO-
VID-19 com consequéncias reveladoras em um periodo de tempo curto (BUCSKY,
2020). Existem tendéncias positivas, como a melhora da qualidade do ar através da
reducéo das emissdes de combustiveis f6sseis (MUHAMMAD, LONG e SALMAN,
2020); a reducéo dos ruidos IBN-MOHAMMED et al, 2020); e o aumento de des-
locamentos ativos (ciclismo e caminhada) (ABDULLAH et al,2020).

Entretanto, como mostram os resultados dos estudos de Bucsky (2020) e Abdullah
et al. (2020), o achado mais marcante é o claro declinio da participacéo do trans-
porte publico na divisdo modal. O estudo de De Haas et. al (2020), na Holanda,
indica que com a pandemia surgiu uma visdo mais positiva em relacéo ao automé-
vel privado e negativa em relacio ao transporte publico. Na cidade de Corunha na
Espanha, o impacto no uso do transporte publico durante o isolamento foi maior
do que no trafego geral, utilizacdo de 8-16% e de 23-38% daquelas taxas de utiliza-
céo relacionadas ao periodo equivalente de 2017-2019, respectivamente (ORRO et
al, 2020). Em nivel nacional, Masson et. al (2020) apontam uma realidade similar
a europeia em Nova Serrana, Minas Gerais com reducéo de 59% no transporte por
6nibus, modal com atenuagdo mais expressiva de viagens.

Tais achados mostram que a crise do coronavirus pode resultar em mudancas es-
truturais de comportamento afetando a sustentabilidade urbana, e que o transporte
se encontra no nucleo dessa discussdo. Orro et al. (2020) salienta a importancia de
analisar e compreender a recuperacéo da mobilidade durante o processo de reaber-
tura, evitando que os esforcos feitos nas ultimas décadas para promover o transporte
publico sustentével (com menores impactos ambientais e considerando questdes
sociais) ndo sejam prejudicados pelo medo do usuério do contagio. Dessa forma, eli-
minar a ansiedade dos passageiros e restaurar sua confianca no transporte publico
é de grande importancia (DONG, 2020). O monitoramento da opinido publica é um
fator crucial, ja que ela reflete as experiéncias subjetivas dos passageiros e as opi-
nides sobre a qualidade e melhorias necessarias para evolucéo do transporte publico
em cenario pés-pandémico. S6 com um entendimento da perspectiva do usuério po-
deremos restaurar a confianca deles no transporte publico e garantir que ele possa
retomar totalmente suas opera¢des (ABDULLAH et al,2020).

De acordo com a revisdo bibliografica de Da Silva et. al (2017), sdo claras as carac-
teristicas mais assinaladas pelos usuérios na defini¢cdo de qualidade do transporte
publico. No entanto, a partir da pesquisa executada por Barcelos et. al (2017) que
indica a seguranca também como uma das caracteristicas de maior importancia
declarada pelos passageiros, se percebe possiveis correlages entre a percepcéo
do usuério em escalas temporais proximas, mas intrinsecamente distintas. Tal fato
pode ser em especial percebido, j& que a pesquisa de Barcelos et. al (2017) atribuiu
ao conforto uma pontuacéo bastante alta relacionada ao aspecto de importéncia,
diferentemente do que foi encontrado no presente questiondrio, sendo esse um
dos itens com menor pontuacdo dos respondentes, criando a suposicio que as



prioridades dos usuarios, aliada a uma mudanca tio significativa como a pande-
mia, pode estar em processo de transicio.

4. CONSIDERAGOES FINAIS

O questionério aplicado no presente estudo indica que os padrdes de deslocamen-
to na RMPA foram fortemente alterados devido & pandemia do COVID-19, com
34,4% dos respondentes apontando que néo estdo se deslocando. As reducdes mais
significativas foram no uso de 6nibus e lotagdes, no trem e no compartilhamento
de bicicletas. Os respondentes também indicaram que caracteristicas relaciona-
das a limpeza e preventivas ao contdgio ganharam destaque na escolha do meio
de deslocamento. Sendo assim, a retomada da mobilidade urbana pelo transporte
publico no cendrio pés-pandémico enfrentara desafios relacionados ao medo dos
usuarios pelo contagio, aos modelos de trabalho hibrido e aos habitos adquiridos
pelo transporte privado. Salienta-se que tal retomada é fundamental, visto o papel
de destaque do transporte ptiblico nas redugdes das emissées de CO, e no alcance
do desenvolvimento sustentavel.

Portanto, o presente trabalho permite identificar uma perspectiva do usuério fren-
te a qualidade do servico de transporte e a importancia de seus atributos frente
a um cendrio de transicdo ocasionado pela pandemia do COVID-19. Além disso,
obtém-se um diagnéstico da situacio atual em meio a existéncia de politicas de
isolamento e a proliferacio do trabalho remoto, junto a opinides dos respondentes
para encontrar possiveis melhorias no servico e a adeso de novos usuaérios.

Os resultados encontrados no presente estudo sdo reforcados por estudos anterio-
res e salienta-se a latente necessidade pela busca da opinido publica para execu-
cdo de uma gestio de transporte coerente, em especial considerando a crise agre-
gada ao transporte publico em Porto Alegre e RMPA. Tais mudancas na gestdo e
avaliacio do comportamento do usudrio sdo necessdrias para que a crise atual do
transporte da RMPA n&o se agrave mais e para que planos de transicdo para uma
mobilidade alinhada com o desenvolvimento sustentével sejam, de fato, efetuados.
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