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RESUMO

Este estudo tem como objetivo analisar a mobilidade urbana em Porto Alegre, com foco no
transporte publico entre 2019 e 2022, buscando entender o impacto da pandemia de COVID-19.
Utilizando metodologias exploratorias, analiticas e descritivas, a pesquisa revisou a literatura
relevante e analisou dados demograficos e operacionais do transporte publico, fornecidos pela
prefeitura, EPTC e outras entidades responsaveis. Os resultados indicam uma deterioracdo
significativa no servico, com aumento de tarifas e subsidios mal utilizados, impossibilitando uma
melhora na qualidade do transporte publico e agravando a situacdo das populac@es de baixa renda,
dependentes deste modal. Apesar de avangos tecnolégicos e incrementos na acessibilidade, a falta
de politicas eficazes a melhoria da mobilidade urbana e de investimentos para o aprimoramento do
transporte coletivo sdo evidentes. O processo de privatizacdo da Carris em 2023, é 0 mais recente
exemplo da tendéncia de sucateamento do sistema. O estudo destaca a necessidade urgente de
politicas publicas eficientes para reverter o declinio do transporte publico e promover uma

mobilidade urbana mais sustentavel em Porto Alegre.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Transporte publico. Subsidio. Externalidade negativa.
COVID-19.



ABSTRACT

This study aims to analyze urban mobility in Porto Alegre, focusing on public transportation
between 2019 and 2022, and seeking to understand the impact of the COVID-19 pandemic. Using
exploratory, analytical, and descriptive methodologies, the research reviewed relevant literature
and analyzed demographic and operational data on public transportation provided by the city
government, EPTC, and other responsible entities. The results indicate a significant deterioration
in service, with fare increases and misused subsidies preventing improvements in public
transportation quality and worsening the situation for low-income populations dependent on this
mode. Despite technological advancements and improvements in accessibility, the lack of effective
policies for improving urban mobility and investments to enhance public transportation are evident.
The privatization process of Carris in 2023 is the most recent example of the system's deterioration
trend. The study highlights the urgent need for efficient public policies to reverse the decline of
public transportation and promote more sustainable urban mobility in Porto Alegre.

Keywords: Urban mobility. Public transportation. Subsidy. Negative externality. COVID-19.
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1 INTRODUCAO

Porto Alegre, uma das grandes metrépoles do Brasil, enfrenta um desafio crescente:
otimizar o transporte urbano de forma sustentavel e econémica. Em 2022, a cidade contava com
uma populacdo de 1.332.845 habitantes e uma densidade demogréafica de 2.690,5 habitantes por
quilémetro quadrado (IBGE, 2022). Essa alta concentracdo populacional estd distribuida por
diferentes regides da cidade, mas a maioria dos servi¢os, comércio e lazer esta concentrada em
areas especificas da capital.

Diversos projetos foram implementados ao longo dos anos para melhorar a mobilidade
urbana em Porto Alegre, incluindo a criacéo de faixas exclusivas para onibus e o0 aumento da frota
de veiculos. Contudo, essas medidas ndo foram suficientes para resolver os problemas de
mobilidade na cidade. A falta de prioridade das autoridades e a preferéncia crescente pelo
transporte particular, somados as condicGes precarizadas do transporte publico e politicas que
incentivam a compra de veiculos particulares desestimulam ainda mais o uso do transporte coletivo.

As externalidades negativas de uma mobilidade urbana mal planejada vdo além dos
congestionamentos e acidentes, afetando o bem-estar social e intensificando as desigualdades, pois
as populacdes que vivem nas areas periféricas enfrentam dificuldades para acessar regides centrais.

A questdo central deste estudo é investigar a situacdo da mobilidade urbana em Porto Alegre
e qual o impacto que o transporte publico sofreu durante a pandemia de COVID-19. Para responder
a essa questdo, foi definido como objetivo geral a elaboracdo de um diagndstico da mobilidade
urbana, com foco no transporte pablico, entre os anos de 2019 e 2022 em Porto Alegre. Os objetivos
especificos do trabalho sdo: discutir os conceitos pertinentes a mobilidade urbana, levantando uma
base tedrica sobre o tema, na qual sera embasada a analise; realizar um diagnostico detalhado do
transporte em Porto Alegre, identificando os principais modais utilizados, sua organizacdo e
problemas atuais; por fim, analisar os indicadores de qualidade do transporte publico na cidade e
como esses indicadores se comportaram durante a pandemia de COVID-19 entre o0s anos de 2019
e 2022, avaliando os impactos e mudancas ocorridas nesse periodo.

O trabalho foi estruturado utilizando trés tipos de metodologia para abordar o tema de
maneira exploratdria, analitica e descritiva. Para contextualizar a mobilidade urbana e explicar
conceitos relevantes, foi realizada uma revisdo de literatura, utilizando artigos cientificos, livros,
revistas cientificas, documentos institucionais, periodicos e bibliotecas digitais. Apés revisitar 0s

conceitos sobre o tema, foi feita uma analise empirica dos estudos sobre mobilidade urbana, tanto
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no pais quanto em Porto Alegre. Dentro desse corpo de estudos, destacam-se dados demograficos
relacionados & mobilidade urbana, anélises comparativas dos modos de transporte entre cidades,
estudos para a implementacéo de politicas publicas para a melhoria do sistema de transporte, planos
de urbanizacdo, noticias e relatorios divulgados por entidades responsaveis pelo sistema de
transporte. Por fim, foi realizada uma analise de dados acerca da mobilidade urbana em Porto
Alegre, entre os anos de 2019 e 2022, com foco no transporte publico coletivo, utilizando-se de
dados disponibilizados pela prefeitura de Porto Alegre e a EPTC.

A pesquisa se justifica pela necessidade de um diagnostico detalhado do transporte publico
apos o periodo de crise sanitaria causada pelo COVID-19. Estabelecer um diagndstico sobre um
periodo relevante como a pandemia, pode contribuir para a formulag&o de politicas publicas, além
de fornecer dados para o planejamento urbano, visando a melhoria do sistema de transporte de

Porto Alegre.
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2 MOBILIDADE URBANA

Neste capitulo serd explorado o conceito de mobilidade urbana, assim como topicos
pertinentes que se relacionam com o tema. Serao discutidos problemas intrinsecos ou associados a

esse fendmeno social em conjunto a conceitos econdémicos relevantes.

2.1 MOBILIDADE URBANA NAS CIDADES: CONCEITOS E DEFINICOES

Mobilidade urbana refere-se a maneira como a populacdo se desloca em um determinado
local. Este amplo tema abrange questdes como motivacdes, necessidades e preferéncias dos
cidaddos, bem como o planejamento urbano e estrutura das solugdes criadas para facilitar esses
deslocamentos. Trata-se de um assunto de grande relevancia na atualidade e que deve ser priorizado
em debates, especialmente nas capitais e regides metropolitanas do Brasil. O tema pode ter diversos
conceitos, a autora Florentino (2011), afirma que:

A mobilidade é uma dimenséo crucial do direito a cidade, permitindo a integragdo entre
pessoas e espacos. [...] A mobilidade urbana refere-se & capacidade de se deslocar dentro

de um espaco urbano, considerando a integragdo e alternancia entre tipos modais (carros
particulares, bicicletas e fretados, por exemplo) (Florentino, 2011, p.47).

Para Vargas (2008), hd uma série de variaveis que condicionam o deslocamento das
pessoas, como a distancia percorrida, o tempo médio utilizado, os transportes disponibilizados,
além do custo e da seguranca. A mobilidade urbana nos cerca a todo instante, pois precisamos
ativamente ir a lugares da cidade, seja para trabalhar, estudar, ter momentos de lazer entre outros,
e para usufruirmos desse sistema da melhor forma, é preciso reforgar a necessidade de manutencao
dele, através de planejamento e investimentos publicos.

Crea-PR (2016, p.10), discute a mobilidade urbana como “um atributo associado a atores
econémicos no meio urbano que, de diferentes formas, buscam atender e suprir suas necessidades
de deslocamento para a realizagdo das atividades cotidianas.” Essas necessidades nem sempre séo
supridas da melhor forma, pois hd um conjunto de fatores determinantes como congestionamentos,
falta de disponibilidade de transportes publicos e acessibilidade que prejudicam esse deslocamento
e geram imposic¢des para que a populacdo usufrua desse direito.

No diagnostico da mobilidade no municipio de Porto Alegre, que teve sua atualizacdo em

2019, é visto que:
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A mobilidade é caracteristica intrinseca a condicdo humana e a vida nas cidades,
cotidianamente sdo realizados diversos deslocamentos, por diferentes raz6es, de diferentes
modos. A escolha, aparentemente individual, da forma como se deslocar na cidade é
amplamente influenciada pela infraestrutura existente e pela oferta de alternativas
adequadas aos interesses multiplos da populagdo (Porto Alegre, 2019, p.6).

Segundo Carvalho; Pereira; Vasconcellos, (2011, p. 7), “[...] as pessoas que moram nas
cidades realizam, em média, dois deslocamentos por dia (média entre as que se deslocam e as que
ndo se deslocam)”. H& uma série de componentes na mobilidade urbana que a tornam tdo
importante para o funcionamento da cidade, segundo os autores Camara e Parenza (2022) definem
que:

Dentre os elementos que constituem a mobilidade urbana, ha os meios de transporte,
responséveis por proporcionar o deslocamento das pessoas e das mercadorias pelo espago.
Eles possibilitam o acesso aos dispositivos de salde, educacdo, consumo, lazer e trabalho,

e, por outro lado, quando nédo disponiveis e acessiveis, limitam o direito a cidade e criam
desigualdades sociais (Camara; Parenza, 2022, p. 2).

E necessario observar que o conceito de mobilidade urbana n&o se restringe ao objeto de
locomocdo, j& que envolve também as nogdes de acessibilidade, planejamento, infraestrutura etc.
que sdo essenciais para o desenvolvimento de um plano coeso e bem estruturado de mobilidade
urbana. Por ser um dos principais indicadores de bem-estar social da populacéo, as dificuldades de
acesso aos diferentes locais da cidade sdo um constante problema que afeta principalmente
populagdes que residem nas regibes mais extremas do centro urbano. A alta concentracdo do
comeércio, servicos e lazer, em regides especificas ajuda a promover um cenario de segregacao de
populacdes periféricas. As dificuldades do acesso a bens e servicos sdo privacbes que
comprometem o bem-estar e a qualidade de vida local.

Os principais meios de transporte utilizados nas capitais brasileiras sdo os transportes
publicos e coletivos como: o 6nibus, o metrd e o Bus Rapid Transit (BRT), assim como o automovel
particular, incluindo carro e motocicleta, além de outros meios menos utilizados como a bicicleta
ou andar a pé. O transporte ferroviario e o BRT sdo utilizados em poucas capitais do Brasil, visto
que o elevado custo de manutencdo e a falta de infraestrutura tornam mais dificil sua
implementacdo. J& o contingente de Onibus é bastante expressivo em todos os estados, tanto
metrépoles quanto cidade interioranas, por realizarem viagens mais curtas e apresentarem menores

custos fixos e varidveis para a administracdo. Porém, é o automdvel particular que detém maior
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volume de deslocamento no Brasil, causando grandes efeitos colaterais, que serdo vistos adiante
(Ferreira e Ribeiro, 2002).

A promulgacdo da Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, conhecida como Lei da
Mobilidade Urbana, demonstra o quanto uma politica nacional de mobilidade urbana é importante
para a manutenc&o e o planejamento de cidades com solugdes de trafego de transportes motorizados
e ndo motorizados. A lei tem como objetivo estabelecer normas e diretrizes para o poder publico,
tanto na esfera municipal, estadual e principalmente federal, realizar estudos e implementacdes de
politicas publicas a fim de aliviar os crescentes problemas de infraestrutura, congestionamento e
circulacdo de pessoas na cidade.

No Art. 5 da Lei, sdo estabelecidas as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), que tem como objetivo assegurar os itens abaixo:

a) Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de
habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos entes
federativos;

b) Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

c) Integracdo entre os modos e servigos de transporte urbano;

d) Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdémicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas na cidade;

e) Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis e
menos poluentes;

f) Priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territorio e
indutores do desenvolvimento urbano integrado;

g) Integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises
sobre a linha divisoria internacional;

h) Garantia de sustentabilidade econémica das redes de transporte publico coletivo de
passageiros, de modo a preservar a continuidade, a universalidade e a modicidade
tarifaria do servico. (Brasil, Lei n® 13.683, de 2018).

No entanto, verifica-se uma realidade bastante diferente da estabelecida pela Lei N° 12.587,

por diversos problemas como: o constante aumento de congestionamento nas principais vias da
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cidade, o aumento de automoveis que geram maior quantidade de poluentes do ar, falta de
acessibilidade para pessoas com necessidades especiais, acidentes etc. (Ipea, 2011).

2.2 CONCEITOS RELACIONADOS A MOBILIDADE URBANA

Nesta secdo serdo abordados os principais conceitos relacionados a mobilidade urbana, em

um panorama geral.

2.2.1 Congestionamento

De acordo com Vallim (2023, p.6), o congestionamento urbano ¢ resultante do “aumento
repentino do nimero de veiculos nas ruas e avenidas durante os horarios de pico” das capitais.
Segundo Zerbini et al. (2009), ha uma reducédo gradativa da velocidade dos automoveis nas ruas.
Esse horéario de pico tende a ocorrer duas vezes ao dia, 0 primeiro momento quando as pessoas
estdo indo para o trabalho ou escola, e 0 segundo momento quando estdo retornando para casa.
Nessas horas, o fluxo de automdveis particulares e transportes publicos tem um grande aumento
nas principais avenidas da cidade, o que faz com que a populacdo passe horas no transito.

Um dos principais motivos para o aumento do congestionamento no centro urbano é a
expansdo da frota de veiculos particulares frente ao uso de transporte publico, que se da pelo
aumento de crédito e financiamento oferecido as pessoas, assim como a piora na qualidade de
modais publicos e coletivos. Para Pero e Stefanelli (2015):

O problema de locomogdo individual dentro das cidades apresenta caracteristicas que
contradizem a nocdo classica smithiana de que a busca pelos interesses individuais levaria,
em geral, a melhoria do bem comum. O individuo, perseguindo seu interesse particular,
soluciona o problema da locomogdo optando pelo transporte motorizado privado,
comumente o carro. Embora resolva seu problema particular, agrava a situacéo coletiva:
ao adicionar mais um carro ao fluxo de automdveis na cidade, eleva o custo marginal para

todo o restante da sociedade, pois haverd uma diminui¢do na velocidade média e um
aumento no congestionamento (Pero e Stefanelli, 2015, p.3).

Outro motivo para a piora no transito seria o crescimento da regido urbana, tanto em
aumento territorial quanto populacional, causado pelas migracdes e oportunidades econémicas que
0s centros urbanos concentram. Santos et al. (2016), descreve gque essa expansdo esta dissociada

do planejamento urbano, dificultando a mobilidade de pessoas e mercadorias, essas mercadorias
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que transitam pelo meio urbano através de caminhd@es, disputando espaco com o0s demais meios de
transporte de pessoas.
O congestionamento é a principal externalidade negativa causada pelo transito nas capitais.
De modo geral, os congestionamentos provocam poluicdo do meio ambiente, fazem com que as
pessoas desperdicem tempo e dinheiro, além de estimular uma piora na saide mental. Para Resende
e Souza (2009), quanto maior a renda da populagéo, maior o desejo das pessoas de usar o transporte
individualmente, e isso tem-se agravado nos Ultimos anos, pois os automoveis individuais
permitem as pessoas a viajarem sozinhas, além disso, o conforto, a privacidade, a flexibilidade e
rapidez, diferentemente do que elas experimentariam se usassem o transporte publico, sdo muito
atraentes. Conforme definido pelos autores:
Os sistemas de transporte plblico dominantes nas cidades brasileiras, como 6nibus, metrds
e trens, funcionam eficientemente somente quando conseguem atender a areas com alta

densidade. Como resultado, o transporte pablico é concentrado em poucas partes e ausente
na maioria das regides (Resende e Souza, 2009, p.11).

Cintra (2014), discorre sobre 0s Varios custos que 0 congestionamento causa para a cidade
e a produtividade das pessoas, dentre eles 0 principal seria o “custo de oportunidade” que representa
o0 valor que as pessoas perdem ao estarem presas no transito. Esse tempo perdido poderia ser
utilizado para coisas importantes, ou apenas tempo de qualidade ou descanso. Outro fator de perda
importante € 0 monetario, como o pre¢o da gasolina e 0s poluentes de ar, que aumentam com 0
transito parado. Vianna e Young (2015), calculam uma estimativa de perda total de 2,6% do
Produto Interno Bruto (PIB) nacional no ano de 2010 relacionado ao congestionamento.

Um estudo conduzido por Machado e Vianna (2017) investiga o impacto econémico do
tempo perdido em deslocamentos para o trabalho. Analisando uma variedade de capitais e regides
metropolitanas do pais, o estudo dividiu as areas em duas categorias diferentes: as 'Areas Estudadas'
(AEs) e as areas ndo estudadas. Nos resultados da analise, foram identificadas grande
desigualdades na perda percentual do PIB entre as capitais e a média nacional, tanto dentro quanto
fora das AEs, até 0 ano de 2009. Apds o periodo de 2009, houve uma mudanca significativa nesse
cenario, com as AEs aumentando essa perda de PIB em 4,9%.

O estresse é uma consequéncia do congestionamento, visto que quanto mais tempo uma
pessoa passa no trénsito, maior cansago e sensacdo de perda ela terd. Uma pesquisa feita no

municipio de Sdo Paulo, sobre transito como fator de estresse para trabalhadores, traz os resultados
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de uma avaliacdo de motoristas e passageiros, onde é possivel notar o aumento no nivel de estresse
causado pelos congestionamentos, onde quanto mais estressadas as pessoas, menor rendimento no

trabalho e piora da qualidade de vida delas, resultando em riscos a saude (Zerbini et al., 2009).

2.2.2 Acidentes

Um tema relevante consequente do grande nimero de veiculos nas vias urbanas séo os
acidentes de transito. Os acidentes de transito no Brasil resultaram em 45 mil mortes e deixaram
mais de 300 mil pessoas feridas no ano de 2014. Esse numero de acidentes indica um custo de
cerca de R$ 40 bilhGes para a sociedade brasileira, enquanto nas areas urbanas esse custo é de
aproximadamente R$ 10 bilhdes. A maior parte desses custos esta relacionada a perda de producéo,
guando ha fatalidades, seguida pelos gastos hospitalares (Carvalho, 2020).

Os acidentes de transito resultam ndo s6 em prejuizos ao individuo (deficiéncias fisicas,
problemas financeiros e profissionais), como também a sociedade, ja que consequentemente sdo
necessarios gastos hospitalares, custos previdenciarios, além de causar uma diminuicdo da
producdo. Segundo dados da Organizacdo Pan-Americana de Saude (OPS), 6% das deficiéncias

fisicas sdo causadas por acidentes de transito (Marin e Queiroz, 2000). Os autores afirmam que:

Esses nimeros expressam bem o drama social decorrente da motorizacdo em sociedades
em desenvolvimento, como o Brasil, e a necessidade premente de se trabalhar a questéo
da seguranca no transito. Em ambito mundial, essa questdo s6 passou a ser examinada
com interesse correspondente & sua importancia a partir da década de 50; no Brasil, porém,
é ainda mais recente, e esta sendo implementada por meio de campanhas em nivel federal,
estadual e municipal. A aprovagdo pelo Congresso Nacional do novo Codigo de Transito
em 1998 é um comeco promissor de mudanca quanto a esses altissimos nimeros. Contudo,
programas adicionais sdo imprescindiveis para criar uma cultura no transito e, nesse
aspecto, somente 0s municipios maiores nas regiées mais desenvolvidas tém encontrado
condic@es de implementar tais programas (Marin e Queiroz, 2000, p.8-9).

Jorge e Latorre (1994) destacam que os homens estdo mais suscetiveis a acidentes de
transito, com indices de mortalidade até trés vezes maiores do que as mulheres. Os adultos jovens
representam as principais vitimas, resultando em uma significativa perda para a populacdo
economicamente ativa. Santos et al. (2021) destaca que a partir da década de 1990, houve um
aumento expressivo no uso de motocicletas por esse grupo de pessoas, facilitado pelos produtores
e subsidiado pelo governo. Embora o uso desse transporte traga maiores riscos de acidentes, muitos

ainda dependem dele. Segundo uma pesquisa desenvolvida no Hospital Jodo XXIII, a motocicleta
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é amplamente utilizada tanto para trabalho quanto para lazer. Isso inclui trabalhar diretamente com
a motocicleta ou usé-la para deslocamentos diarios ao trabalho. As principais motivacfes para o
uso continuo da motocicleta sdo o ganho de tempo, a praticidade e a economia, ja que a motocicleta
€ um veiculo mais barato que o carro, por exemplo (Santos et al., 2021).

Apesar da implementacéo de leis mais rigorosas e aplicagdo de multas mais altas, somadas
de um esforco para educagdo no transito, os indices de mortalidade e hospitalizacdo decorrentes de
acidentes de transito persistiram, ou até mesmo aumentaram. De acordo com matéria publicada no
jornal Brasil de Fato (Ferreira, 2023), o plano proposto pela Organizacdo das Nacdes Unidas
(ONU) em 2010 a diversos paises para diminuicdo em 50% do nimero de acidentes ndo surtiram
efeito no Brasil. Entre os anos de 2010 e 2019, as mortes no transito aumentaram em 13,5%.
Conforme ilustrado pelo grafico abaixo, houve um aumento expressivo no nimero de acidentes
envolvendo motocicletas na ultima década (representando 30% das mortes), quando comparadas
aos anos de 2000 a 2009 (17%). As mortes de pedestres diminuiram de 28% para 19% (Carvalho;
Guedes, 2023).

Gréfico 1 — Mortes por sinistros de transito no Brasil, comparacdo dos periodos 2000-2009 e 2010-2019

2010 A 2019 2000 A 2009

Caminhio; 2% Onibus; 1% Caminhio; 236 Onibus; 0%

Outros; 21% Carrofcaminhoete;

Carra/ inhoete;
arro/caminhoete 215

230 Qutros; 28%

Pedestre; 19% Moto; 17%

Moto; 30%

Bicicleta; 4% Bicicleta; 4% Pedestre; 28%

Fonte: Elaboragdo propria baseado em Carvalho; Guedes (2023).

2.2.3 Poluicéo do meio ambiente

O uso exacerbado de combustiveis fosseis como principal fonte de energia nos transportes
motorizados representa um grave problema para o meio ambiente. Os combustiveis fosseis
contribuem para a emissdo de gases de efeito estufa na atmosfera, o principal sendo o dioxido de

carbono (CO2). Esses gases intensificam os impactos das mudancgas climéticas globais, além de



20

afetar a qualidade do ar nas cidades, prejudicando a satde publica e a qualidade de vida das pessoas.
Outras fontes de energia ndo sdo incentivadas ou muito pouco incentivadas, como a fonte elétrica,
sendo uma fonte muito mais cara para os individuos e para o sistema de transporte publico.
Carvalho, Pereira e Vasconcellos (2011), destacam:
Esse aumento tem sido em parte compensado pelo fato de os novos veiculos produzidos
pela industria nacional emitirem menor quantidade de poluentes por quildémetro rodado,
em consequéncia da regulamentacéo estabelecida pelo Programa de Controle da Poluicdo
Veicular (Proconve) e de controles estabelecidos em algumas cidades brasileiras, sobre a
emissdo de poluentes por veiculos nas ruas. Apesar desses avancos, 0 problema da
poluicdo atmosférica é grave, principalmente nas regibes metropolitanas com grandes

frotas de veiculos automotores, sendo expressa pelos prejuizos a sadde da populagdo em
geral e dos idosos e criancas, em particular (Carvalho, Pereira e Vasconcellos, 2011, p.13).

Segundo dados da analise de emissao de gases do efeito estufa realizada pelo Observatério
do Clima, o consumo de 0leo diesel utilizado principalmente por veiculos pesados (caminhdes e
onibus) contribuiu para o incremento de 10% nos niveis de emissdo de poluentes por transportes
nos ultimos anos, com aproximadamente 45 milhdes de toneladas equivalentes de petréleo. Os
automoveis aparecem em segundo lugar entre 0s maiores emissores, com pouco menos de 30
milhGes de toneladas. Os dois grupos de combustiveis somam aproximadamente 73% de toda a
emissdo de gases de efeito estufa. Etanol hidratado, querosene e gasolina de aviacdo, 6leo
combustivel etc. Representam os demais 27% de emissdo de poluentes (Potenza et al., 2023).
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Gréafico 2 — Consumo de combustiveis na atividade de transporte

45

40

35

30

25

20

Mihdes de toneladas equivalente de petrdleo (tep)

s __/

e

1970
1973
1976
1979
1982

1985
1988
1991

1994
1997
2000
2003
2006
2009
2012
2015
2018
2021

Oleo diesel Gis natural Quercsene de aviagio Oleo combustivel

GasolinaC - - Etanol hidratado — Gasolina de aviagio Outros

Fonte: Potenza et al. (2023).

A salde da populacdo € uma das variaveis mais afetadas pelo uso de gases de efeito estufa
em transportes e, segundo a Organizacdo Mundial de Saiude (OMS), cerca de 91% da populacdo
mundial respira ar poluido e inseguro para salde, e o setor de transportes € uma das principais
fontes de poluicéo do ar nas cidades, sendo responsavel por 41,25% da emisséo de gases poluentes
(ITDP Brasil, 2021). Camara e Parenza (2022, p.3), discutem os principais impactos negativos dos
automdveis e motocicletas na saude das pessoas. Segundo eles, esses veiculos “aumentam o
sedentarismo, agravam problemas no sistema respiratério, contribuem para a elevacdo das taxas de
doencas cardiacas, causam uma grande quantidade de acidentes de transito, ampliam a poluicdo
sonora e visual e diminuem o uso de espagos coletivos na cidade”.

O Programa de Controle da Poluicdo Veicular (Proconve), foi criado pelo Conselho
Nacional de Meio Ambiente (Conama) em 1986, e tem como principais objetivos reduzir emissdes
de poluentes por automoéveis para atender o Padrdo de Qualidade do Ar e promover o
desenvolvimento tecnoldgico na engenharia a fim de criar equipamentos e controles de qualidade
do ar que possam ser utilizados nas capitais e regides metropolitanas (IBAMA, 2021).

Para combater a poluicdo atmosférica € preciso adaptar os meios de transporte em fontes

renovaveis, e a utilizacdo de modelos elétricos € um bom ponto de partida, pois segundo Lima,
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Neto e Silva (2019, p.56) “Os veiculos totalmente elétricos utilizam a eletricidade armazenada nas
baterias embarcadas para a alimentacdo do motor elétrico de tracdo ou propulsdo. Essas baterias
sdo recarregadas conectando o veiculo a carregadores externos ou na rede”. E como ndo ha
combustdo, 0 modelo ndo emite gases de efeito estufa.

A expansdo urbana de forma sustentavel é fundamental, pois apenas dessa maneira se
equilibra o crescimento populacional com a preservacdo ambiental, garantindo qualidade de vida
tanto para os residentes da capital quanto das cidades metropolitanas. Para Japiassu e Lins (2014,
p. 16): “Expansao urbana ¢ um processo que se refere as dinamicas da cidade que resultam ou
justificam seu crescimento”. Porém, o modo mais facil para favorecer o transporte pablico urbano
e desestimular o uso de automdvel seria 0 maior adensamento de areas préximas a corredores de
onibus e distribuir as atividades comerciais e urbanas, para uma maior fluidez de pessoas pelos
bairros da capital (Ipea, 2016). Dessa forma, ocorreria uma minimizacao dos impactos ambientais

e de emisséo de CO2 que temos hoje.

2.2.4 Externalidade negativa

A externalidade negativa € um principio da economia, utilizado principalmente pelos
economistas neoclassicos, que se relaciona muito com os tépicos apresentados até o momento,
principalmente com a questdo ambiental e a utilizacdo de CO2. Segundo o economista Gregory
Mankiw, em seu livro “Introdu¢do a Economia”, uma externalidade ocorre quando uma pessoa
realiza uma acdo que afeta o bem-estar de outra pessoa ndo envolvida na situacdo, sem haver
qualquer compensacdo por esse impacto, seja ele negativo ou positivo. Se for um impacto
prejudicial para a pessoa nao envolvida, é chamado de externalidade negativa. Se for um beneficio,
é uma externalidade positiva. Sempre que uma externalidade ocorre, hd uma falha no equilibrio de
interesses da sociedade (Mankiw, 2019). Conforme Brasil e Ferreira (2020, p. 2), “O desenfreado
crescimento populacional recente, combinado com a necessidade cada vez maior de consumo dos
recursos naturais do planeta, vem se tornando uma equagéo perigosa.” No caso de emissdes de
didxido de carbono, o interesse dos usuarios de automoveis particulares opde-se a0 consumo
consciente e contribui para o aquecimento global, visto que a demanda por deslocamento rapido,

confortavel e individual traz consigo um grande aumento na emissdo de poluentes.
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Gréfico 3 — Distribui¢do das emissdes de CO. por modo na média dos centros urbanos brasileiros
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Fonte: Elaboragao propria baseado em Ipea (2011).

Em pesquisa do Ipea (2011), podemos observar a distribui¢do das emissdes de CO2 pelos
modais nos centros urbanos. Os carros detém o percentual de 57,4% das emissGes, seguido de
onibus com 27,2%, carga com 12,1%, motos com 3% e trilhos com 0,4%.

A utilizacdo de caminhdes para o transporte de cargas € um exemplo de externalidade
negativa para as pessoas. A tragédia dos comuns descreve uma situacdo em que individuos, agindo
de acordo com seus proprios interesses racionais e egoistas, esgotam um recurso comum, apesar
de compreenderem que isso é prejudicial a longo prazo para todos. A teoria dos jogos elucida essa
situacdo, como um dilema social. Nessa analise cada individuo enfrenta a escolha entre colaborar,
usando o recurso de maneira sustentdvel ou agir de maneira egoista, explorando o recurso

excessivamente (Drumond, 2020).

2.2.5 Vias urbanas e o planejamento urbano

O Ministério das Cidades!, 6rgdo federal criado com objetivo de combater a desigualdade
social, ampliar o acesso da populacdo a moradia, saneamento e transporte. Por isso, impde

restricdes ao financiamento de obras destinadas a expanséo de vias urbanas, pois € uma op¢éao que

1 O Ministério das Cidades foi descontinuado em 2016, durante o governo Temer, sendo retomado no governo Lula
em 2022.
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favorece diretamente apenas os automoveis em detrimento do transito urbano como um todo. Nas
capitais e cidades metropolitanas, a prioridade deve ser direcionada para a eficiéncia do transporte
publico, destacando a importancia de solucdes que beneficiem a mobilidade geral, em vez de se
concentrar exclusivamente no fluxo de veiculos particulares (Brasil, 2024). “Ainda assim, essas
tentativas de priorizacdo ocorrem dentro de um contexto em que o modelo de desenvolvimento
adotado pelo governo federal de fato prioriza o uso individual de automovel e estimula o consumo
deste bem” (Florentino, 2011, p.47).

De acordo com Araujo et al. 2011, o sistema de transporte em &reas urbanas ndo apenas
acompanha a expansdo das areas residenciais, mas também tem grande influéncia sobre sua
configuracdo. O crescimento das cidades é influenciado pela disponibilidade de transporte, gerando
modificacdes significativas no uso do solo. A qualidade e a acessibilidade do transporte pablico
influenciam diretamente o padrdo de desenvolvimento urbano, assim como a localizacdo de
atividades comerciais, industriais e residenciais.

Para Dias, Drabik e Formighieri (2017, p.1), “O melhoramento do sistema viario implica
na melhoria do dia a dia da populacdo que utiliza aquele determinando local, podendo ser
considerado um importante instrumento do planejamento urbano e influenciando na qualidade de
vida da populagdo.” O planejamento urbano deve antecipar e guiar o crescimento das cidades
buscando padrbes de ocupacgdo do solo que incentivem o uso do transporte pablico e reduzam a

dependéncia dos automdveis particulares.

2.2.6 Acessibilidade

Um dos fatores determinantes para a queda na desigualdade socioespacial é o esfor¢o para
garantir acessibilidade. Conforme descrito no trabalho de Jesus (2021, p.22), a acessibilidade pode
ser considerada uma forma de inclusdo social, pois o seu objetivo ¢ “atender pessoas com diversos
tipos de capacidades e necessidades"”. Sejam essas pessoas com deficiéncia em se locomover,
deficientes fisicos como 0s cadeirantes, com deficiéncia visual, entre outros.”

Para garantir uma mobilidade urbana inclusiva, precisamos de uma gestdo de qualidade.
Formular um conjunto de estratégias seria 0 primeiro passo para aumentar a acessibilidade dos
transportes e dos locais para a populacdo. Ipea (2016), expGe que:

A ineficiéncia dos sistemas de mobilidade piora as desigualdades socioespaciais,
prejudicando os mais pobres, em termos de impactos sobre a renda, oportunidades de
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emprego, estudo, lazer e condi¢des de tratamento de salde, além de pressionar as frageis
condi¢Bes de equilibrio ambiental no espago urbano. Assim, os gestores publicos sao
demandados cada vez mais a adotar politicas publicas alinhadas com o objetivo maior de
se construir uma mobilidade urbana sustentavel do ponto de vista econémico, social e
ambiental (Ipea, 2016, p.345).

Araudjo et al. (2011), destaca que alguns fatores exercem influéncia na capacidade e
qualidade da mobilidade para diferentes grupos, um desses fatores é a renda familiar. Observando
que as classes A e B (camadas de maior renda na sociedade, individuos com rendimentos, acesso
a bens de consumo de alto valor e maior capacidade de investimento em educacdo, saude e lazer)
possuem praticamente o dobro das classes D e E ?(camadas de menor renda na sociedade, com
acesso limitado a servicos e bens de consumo de alto custo, e geralmente em situacGes de maior
vulnerabilidade socioecondmica), fica evidente que quanto maior a renda, maior é a capacidade de
deslocamento individual, restando as classes menos favorecidas uma dependéncia do transporte
publico que se mostra insuficiente para suprir as necessidades dessas populagdes. Outra relacao
apontada pelos autores € a disparidade entre os sexos. Homens possuem entre 15% e 25% mais
mobilidade do que mulheres, independente das classes de renda. Porém, o grau de escolaridade se
mostra capaz de diminuir essa diferenca.

Outro problema que deve ser discutido é a mobilidade para pessoas com deficiéncias.
Barbosa (2016), destaca a necessidade de conduzir os planos de mobilidade de forma inclusiva:

Deve-se ressaltar que, neste processo de implementacéo da mobilidade urbana sustentavel,
é imprescindivel a participacdo de todas as pessoas, inclusive daquelas que possuem
deficiéncia; a mobilidade e a capacidade de ir e vir sdo fundamentais para a identidade das
pessoas, suas experiéncias de vida e oportunidades, principalmente para aquelas cuja
mobilidade e padrdes de movimento sdo limitados por circunstancias sociais ou

situacionais mais amplas sobre as quais se tem pouco ou nenhum controle (Barbosa, 2016,
p.143).

A autora traz alguns relatos de pessoas com deficiéncia nos quais elas elencam as principais
dificuldades de locomocéo que enfrentam em suas rotinas:

a) ruas apertadas;

b) calcadas cheias de obstaculos e que ndo comportam um cadeirante;

c) transporte como barreira a locomogéo;

d) auséncia de sinal sonoro dificulta mobilidade de pessoas com deficiéncia visual,

2 Classes: Al — R$ 9.733,47; A2 — R$6.563,73; B1 — R$ 3.479,36; B2 — R$ 2.012,67; C1 — R$ 1.194,53; C2 — R$
726,26; D — R$ 484,97 e E— R$ 276,70 (ABEP, 2008).
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e) calcada malconservada, com buracos, com entulho, inacabada, ou inexisténcia de
calcada;

f) falha na construcdo de rampas rebaixadas nas cal¢adas;

g) rampas que sao obstruidas por postes, buracos, que estdo pela metade, ou ainda que nédo

tém ligacdo com o outro lado da rua.

2.2.7 Tecnologia e inovacgao

Nossa capacidade de locomogdo esta em constante evolucdo, devido aos avangos
tecnoldgicos aos quais temos acesso. Essas inovacGes podem ser utilizadas para promover
melhorias no transporte publico, garantindo acesso igualitario para todos, e para estimular o
surgimento de alternativas de transporte que atendam a necessidades especificas de diferentes
grupos.

A Uber, empresa criada em 2009 nos EUA, explorou a oportunidade de consolidar o servigo
de transporte privativo. Introduziu um modelo de negocio baseado em tecnologia para
smartphones, conectando motoristas autbnomos diretamente aos clientes por meio de um aplicativo
(Diaz e Mariano, 2017). Esse meio de transporte encontrou um cenario de grande dificuldade de
locomocdo no Brasil, onde a empresa rapidamente se tornou uma opc¢ao relativamente acessivel
para a populacdo. No entanto, € importante contextualizar que essa acessibilidade foi impulsionada,
em parte, pelas dificuldades existentes no sistema de transporte publico. Além disso, ndo podemos
ignorar 0s impactos negativos associados ao surgimento da Uber, como o estimulo ao aumento da
posse de veiculos particulares e o consequente aumento do congestionamento urbano.

Para que o transporte publico volte a ser a priorizado entre os usuérios, planos de mobilidade
estdo sendo desenvolvidos, incluindo o conceito de Cidades Inteligentes (Smart Cities). Esse
conceito se refere a uma cidade interconectada por tecnologias de informacdo, em constante
comunicacgdo entre os diferentes modais disponiveis. Isso é alcangado por meio da coleta continua
de dados, visando gerenciar recursos e tratando a mobilidade como uma rede interdependente e

conectada. Burlamaqui, Fonseca e Quaresma (2022) destacam:

Na mobilidade inteligente, varias tecnologias e servigcos podem ser utilizados para facilitar
e otimizar a circulacdo dos cidadéos e, assim, reduzir o tempo de viagem e as emissoes de
gases de efeito de estufa emitidos pelos veiculos movidos a combustdo. Desde servigos
focados no monitoramento do trafego, na assisténcia para otimizar o transporte publico,
assim como novos servigos e produtos que podem ser oferecidos aos viajantes ligados a
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conectividade dos veiculos (veiculos elétricos e conectados, veiculos automatizados,
compartilhados ou privados) com os diversos sensores da cidade (a propria infraestrutura
da cidade e os smartphones dos cidaddos). Estes servigos e tecnologias, quando bem
alinhados, podem levar & mobilidade continua (seamless mobility) necessaria para uma
cidade inteligente e sustentavel (Burlamaqui, Fonseca e Quaresma, 2022, p.2).

2.3 CONSIDERACOES PARCIAIS

Neste capitulo foram apresentados alguns conceitos que se relacionam com a mobilidade
urbana. O congestionamento e a poluicdo como fatores de externalidade negativa, além de
problemas como acessibilidade e planejamento urbano, e por fim, possibilidade de melhorias com
tecnologias. No proximo capitulo sera discutida a mobilidade urbana na cidade de Porto Alegre e
0s principais meios de transporte utilizados na capital, apoiando-se nas teorias econdmicas de
custo, demanda e investimento publico. Por fim, seré& discutido o panorama de transportes publicos

antes e pos pandemia.
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3 MOBILIDADE URBANA EM PORTO ALEGRE

Este capitulo apresentard uma visdo geral da estrutura da mobilidade urbana em Porto
Alegre, incluindo detalhes sobre a frota de veiculos e sua distribuigdo. Ademais, serdo discutidos

estudos empiricos relacionados ao tema.

3.1 DADOS DEMOGRAFICOS DE PORTO ALEGRE

Segundo o IBGE (2022), através da publicacdo do Censo 2022, Porto Alegre ocupa a
décima primeira posicdo no ranking das capitais mais populosas do Brasil. A cidade possui
1.332.845 habitantes, representando 12,25% da populacéo do Estado do Rio Grande do Sul. Com
area equivalente a 495km2, a capital possui uma densidade demogréafica de 2.690,50 habitantes por
quildometros quadrados. Conforme o IBGE (2010), Porto Alegre possui 81 bairros oficiais, sendo
Rubem Berta, Sarandi, Restinga e Lomba do Pinheiro os bairros mais populosos. Embora seja
urbana, Porto Alegre dispde de uma vasta area rural, quando comparada a outras capitais
brasileiras. Segundo a Prefeitura de Porto Alegre (Vieira, 2024), a capital possui 8,28% do seu
territério municipal classificada como zona rural, ficando atrds apenas das capitais Palmas e So
Paulo.

Conforme Censo do IBGE (2010), Porto Alegre estd em sétimo lugar no ranking das
capitais com o maior indice de Desenvolvimento Humano, que busca mensurar os indices de
longevidade, educagdo e renda. A cidade possui o rendimento médio mensal de 4,1 salarios-
minimos dos trabalhadores formais. No ranking nacional de municipios, Porto Alegre encontra-se
no 20° lugar em relacdo a renda média dos trabalhadores formais. Quanto a pessoas ocupadas, a
cidade possui uma taxa de 51,23% de trabalhos formais, representando o 69° lugar no pais.
Entretanto, o nivel de ocupacdo da capital, de acordo com Belandi (2024), esta abaixo do nacional,
57,6%.

Os gastos das familias brasileiras com transporte urbano podem comprometer até 15% de
sua renda, somando despesas com transporte publico e privado. No entanto, a propor¢éo de gastos
com transporte privado é, em média, cinco vezes maior do que com transporte publico. Observa-
se que as familias do interior ttm maior independéncia em relag&o ao transporte publico, devido a
renda familiar mais alta, enquanto nas regides metropolitanas hd uma maior dependéncia do

transporte publico, resultado da menor renda dessas familias (Ipea, 2012).
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Os gastos com transporte sdo inclusive maiores do que os gastos com alimentagcdo na maior
parte das familias brasileiras. Segundo a Pesquisa de Orcamentos Familiares (POF) de 2017-2018,
realizada pelo IBGE, “a despesa per capita com transporte foi estimada em R$ 234,08, enquanto o
gasto com alimentagdo ficou em R$ 219,44.” (Familias [...], 2020).

A media de gastos com transporte na capital de Porto Alegre é de 11,17% da renda familiar,
indicando um menor gasto comparado a média nacional. Observa-se que as familias com renda de
até 4,3 salarios-minimos apresentam diferentes niveis de gasto com transporte. Familias que
ganham até R$ 830,00 tendem a gastar mais com transporte (9,0%) do que aquelas com renda de
até R$ 1.245,00 (5,8%). E possivel que, devido & precarizacdo das atividades trabalhistas na
primeira faixa salarial, onde muitos trabalhadores ndo atingem o sal&rio-minimo, o beneficio de
Vale Transporte (VT), garantido pela CLT, ndo seja disponibilizado. Isso pode explicar a diferenca
observada entre as faixas salariais. A partir dessa faixa, o percentual de gasto com transporte ndo
sofre variacGes significativas, até observarmos uma queda nos gastos para familias com renda
acima de R$ 10.375,00 (10,7%), visto que, quanto maior a renda, menor o percentual de gasto com
transporte (POF 2017-2018, IBGE).

Gréfico 4 — Despesa familiar x Gastos com transporte — em Porto Alegre
Despesa familiar X Gasto com transporte - 2017 a 2018
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Fonte: Elaboragdo propria baseado em IBGE (2018).

Em resumo, Porto Alegre, como uma das capitais mais populosas do Brasil, necessita de
atencdo ao planejamento e gestdo da mobilidade urbana devido a sua extensao territorial, densidade
demogréafica e diferencas econdmicas. Embora a cidade tenha um indice de Desenvolvimento

Humano (IDH) elevado, os gastos com transporte continuam sendo uma preocupacao,
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especialmente para familias de baixa renda. Estes fatores apontam a necessidade de investimentos
e incentivos governamentais para melhorar a infraestrutura de transporte publico, buscando atender
de forma eficiente as necessidades da populacdo. Na sequéncia deste capitulo, sera apresentada
uma analise sobre como a mobilidade urbana esta organizada em Porto Alegre, seus principais

modais e da atual crise do transporte publico na cidade.

3.2 CENTRALIDADE URBANA EM PORTO ALEGRE

Porto Alegre é o maior polo comercial do Rio Grande Sul, seu fluxo intenso de relacdes
comerciais para a regido central, desde o século X1X, induziu ao acimulo de servigos, consumo e
atividades de trabalho, cultura e lazer. Segundo Walter (2009), “o desenvolvimento urbano
provocou a criagdo das vias transversais, com a funcdo de alimentar os eixos principais de acesso
ao centro da cidade. Com o passar do tempo o problema da saturacdo das vias acabou sendo
reproduzido, também, nas areas periféricas, principalmente pelo maior acesso ao transporte
individual.” (Walter, 2009, p. 4)

A cidade se organiza por meio de eixos radiais, vias que se estendem do centro da cidade
até as areas periféricas, formando um padréo de raios em torno do centro urbano. No século XIX

houve um movimento para a estruturacdo dos principais radiais da cidade:

Figura 1 — Mapa com as avenidas radiais de Porto Alegre

Avenidas Radiais de Porto Alegre
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Fonte: Elaboragao propria baseado em Vargas (2003).
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a) Avenida Voluntérios da Patria — acesso a zona norte;

b) Avenida Cristovdo Colombo/Benjamin Constant — acesso a zona norte;
c) Avenida Independéncia — acesso a zona norte;

d) Avenida Osvaldo Aranha/Protasio Alves —acesso a zona leste;

e) Avenida Jodo Pessoa/Bento Gongalves — acesso a Viamao;

f) Avenida Azenha — acesso a Estrada da Cascata até o Belém Velho;

g) Avenida Teresopolis — acesso a Estrada da Cavalhada até o Belém Novo.

Em razdo dessas vias de acesso, a populagdo comecou a ocupar o territério ao longo dos
eixos principais, gerando uma grande movimentagéo de ida e volta ao centro, convergindo avenidas
com grandes fluxos de transporte em um centro relativamente pequeno. Além disso, a topografia
da cidade impediu a formacdo de ruas circunferenciais com boas condi¢des técnicas (Vargas,
2006). Essa estrutura se torna um problema de transito, especialmente quando levados em
consideracdo a grande quantidade de modais de transporte nessas avenidas, principalmente

automoveis individuais, causando congestionamento e aumento de poluicéo.

3.2.1 Tempo de Deslocamento — Casa/Trabalho/Casa

Alexandrino e Lima (2021) ressaltam que o tempo medio de deslocamento entre casa e
trabalho no Brasil aumentou de 28,4 minutos em 1992 para 30,2 minutos em 2012. Nas areas
metropolitanas, esse aumento foi ainda mais significativo, passando de 36,4 para 40,8 minutos. Os
autores se baseiam na Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) realizada pelo IBGE
em 2015, para determinar o tempo médio de deslocamento entre casa e trabalho das principais
capitais do Brasil. Porto Alegre tem uma média de 31,2 minutos, valor muito proximo a média de
Curitiba, que é de 32,1 minutos. Ambas as cidades possuem dados demograficos semelhantes. Ja
as cidades do Rio de Janeiro e Sao Paulo, caracterizadas como megalopoles, ficam a frente com 49

e 44,3 minutos respectivamente (Alexandrino e Lima, 2021).
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Gréfico 5 — Tempo de deslocamento médio casa-trabalho das capitais em 2015 (em minutos

Tempo de deslocamento medio casa-trabalho das capitais
em 2015 (em minutos)
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Fonte: Elaboracdo prépria baseado em Alexandrino e Lima (2021).

O tempo de deslocamento em Porto Alegre, quando comparado as demais, ndo € exatamente
preocupante, porém os autores destacam o potencial que a redu¢do no tempo de deslocamento tem
na vida das pessoas, “possibilitando que elas dediquem mais tempo para outras atividades, de lazer
ou de estudo, além de contribuir para um estilo de vida mais saudavel e maiores niveis de bem-
estar.” Alexandrino e Lima (2021, p.4).

Carvalho (2024), faz uma correlagdo entre tempo de deslocamento para o trabalho e o
recebimento ou ndo de auxilio transporte, baseado em dados da POF/IBGE 2018. Os resultados
indicam que pessoas que ndo recebem o auxilio acabam passando menos tempo em deslocamento
para o trabalho (25,2 minutos), do que pessoas que recebem o auxilio (37,9 minutos). Quando
comparado as demais cidades estudadas, Porto Alegre apresenta a maior diferenca entre as médias
de tempo (50,4%).

3.2.2 Pesquisa sobre divisdo de modais em Porto Alegre

A tabela 1, retirada da Pesquisa Nacional de Mobilidade Urbana (PEMOB) em capitais com
mais de 250 mil habitantes, apresenta dados sobre o uso de modais pela populacédo porto alegrense
em 2022, a maior parcela dos respondentes utiliza o transporte publico coletivo, seguida pelo uso
de automoveis particulares e posteriormente pelo deslocamento a pé. Motos e bicicletas

representam apenas 2% dos respondentes.
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Tabela 1 — Modais utilizados pela populacéo porto alegrense em 2023

Modal Percentual
Bicicleta 1%
Onibus 38%
Automovel 36%
Motocicleta 1%
Outros 24%

Fonte: Elaboracédo prépria com base em Brasil (2023).

Como observamos, 0 transporte motorizado é imensa maioria e esta subdividido
principalmente entre 6nibus e carro. De um lado, o transporte publico que deveria suprir a
necessidade de deslocamento da populagéo, com 38% de utilizacdo. De outro lado, o carro, sendo
a principal alternativa para locomogéo. Camara e Parenza (2022), realizaram um estudo transversal
buscando avaliar a relacdo entre a percepcdo de qualidade de vida com o meio de transporte
utilizado entre trés grupos de usuarios, sdo eles:

a) G1 — veiculo particular/aplicativo de automoveis;

b) G2 — transporte publico coletivo;

c) G3 - bicicleta/caminhada.

O estudo teve como amostra 417 moradores da cidade de Porto Alegre, de 18 a 60 anos de
idade, sendo 57,8% residentes das areas centrais que utilizam do transporte urbano em sua rotina
semanal, seja para trabalho, estudo ou lazer. Os resultados foram os seguintes:

a) grupo 1 (Carro e aplicativos): percepcdo de maior qualidade de vida associada a boa
disponibilidade de locais para alimenta¢do, maior idade, e a consideracdo de que o
transporte é sustentavel para o0 meio ambiente. Elevada escolaridade (46,5% com p0s-
graduacdo) e renda (40,4% recebem entre quatro e dez salarios-minimos). Menor taxa
de estudantes (54,4%), indicando maior estabilidade financeira;

b) grupo 2 (Transporte publico coletivo): percepgédo positiva de qualidade de vida ligada a
relacdo afetiva com a cidade e sua estrutura agradavel, e possibilidade de realizar outras
atividades durante o trajeto. Fatores negativos incluem a falta de escolha e maior tempo
de deslocamento. Uso do 6nibus permite observagdo passiva da cidade e realizacdo de

outras atividades, contribuindo para o bem-estar;
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c) grupo 3 (Bicicleta e caminhada): maior qualidade de vida associada & interagdo social,
uso do transporte por necessidades diérias, sustentabilidade, facilidade de locomog&o e
menor tempo de deslocamento. 83,2% vivem em zonas centrais, facilitando o acesso a
servigos essenciais. Maior sensacdo de bem-estar e identificacdo grupal entre ciclistas e
caminhantes.

O estudo chegou as seguintes conclusdes: A escolha do modal de transporte esta relacionada
a percepcdo deste como uma ferramenta facilitadora da rotina, afetando a qualidade de vida;
Automoéveis ampliam o acesso a bens da cidade e representam estabilidade de vida; Onibus
proporcionam relaxamento e contemplagdo da cidade; Bicicletas e caminhada promovem
socializacéo e qualidade de vida (Camara; Parenza, 2022).

No entanto, 0 aspecto mais interessante do estudo, que se alinha ao objetivo deste trabalho,
é observar os fatores que influenciam a preferéncia por um modal em detrimento de outro. O
onibus, por exemplo, permite uma contemplacdo passiva da cidade e a realizagdo de outras
atividades durante o percurso, sendo a opc¢éo ideal, se ndo fossem as percepcoes de dificuldade de
locomocdo (tempo) e de escolha. Ha& pessoas que preferem usar bicicletas ou caminhar devido a
sustentabilidade, socializacdo e facilidade de locomoc¢do que esses modos oferecem. Contudo,
como observado no estudo, essa preferéncia esta limitada a uma parcela de pessoas que vivem nas
zonas centrais.

Nesse contexto, o carro torna-se a opcao preferida para aqueles que residem em areas mais
distantes, pois oferece independéncia e conforto na rotina diaria. O uso do automdével melhora
diretamente a qualidade de vida dos individuos que o possuem. No entanto, do ponto de vista
coletivo, o grande incentivo a aquisicdo de automoveis pode gerar problemas no funcionamento do
sistema de mobilidade urbana.

Além dos automdveis particulares, os aplicativos de transporte sob demanda (ride-hailing),
sdo altamente utilizados em Porto Alegre. Segundo Pereira e Warwar (2022), a taxa de utilizacéo
de aplicativos como Uber e 99 chega a 17% dos residentes da cidade. Esse numero destoa em
13,9% quando comparado a média nacional, de 3,1%. Entre as principais capitais do pais, Porto
Alegre ocupa a primeira posic¢ao no ranking de usudrios de aplicativo, representando 8,9% do total

de utilizados entre as capitais.
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3.3 AUTOMOVEIS

O incentivo a aquisi¢do de automoveis ndo € novidade, politicas de facilitacdo a compra de
automoveis ja estdo presentes desde o regime militar. Augustin (2022), destaca que no governo
Lula (2003-2010), houve fortes incentivos tributarios a inddstria automobilistica. Um exemplo foi
a isencdo de IPI para carros 1.0 em 2008, como medida para enfrentar a crise internacional. Além
dos incentivos fiscais, outros fatores importantes no aumento de vendas de carros durante o
governo Lula foram o maior acesso ao crédito e o crescimento do emprego e dos salarios. Essa
combinacdo entre renda mais alta e precos mais baixos fez as vendas de carros atingirem um
patamar recorde.

Na década de 2000, devido a este incentivo, a frota de veiculos brasileiros dobrou, passando
de 19,9 milhdes para 40 milhdes (Pero; Stefanelli, 2015).

Segundo dados do Detran (2024), a frota total em circulacdo (somados todos os tipos de
modais) em Porto Alegre chegou ao marco de 860.079 veiculos, quando comparado ao ano de
2007, que teve 591.598 veiculos registrados, representam um aumento de 45,38% na frota. De
acordo com os dados mais recentes disponibilizados pelo Observa POA, em relacdo a disposicédo
dos modais, no ano de 2022 os carros representavam 74,05% de toda frota em circulacdo, ja as

motocicletas representavam 12,11%, sendo o segundo maior contingente da categoria de modais.

3.3.1 Motorizacéao

Porto Alegre apresenta um crescimento na sua taxa de motorizacdo ha alguns anos.
Conforme o Detran (2024), a categoria B, de motoristas habilitados a conduzir veiculos de pequeno
porte (carro) utilizados para locomocdo particular dos individuos, possui 538.388 condutores
registrados em 2024. Para analisarmos o crescimento de condutores nesta categoria, em 2007
tinhamos 442.164 motoristas, uma variacdo positiva de 21,7%. Porto Alegre continua com forte
tendéncia de crescimento de condutores, 0 que possivelmente aumentara o tempo médio de

deslocamento casa-trabalho, o congestionamento e o risco de acidentes de transito.
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3.3.2 Efeito na circulacao de veiculos — estacionamento e pedagio

O grande fluxo de veiculos particulares em dire¢do ao centro da cidade, traz consigo dois
problemas que se retroalimentam: o proprio volume de veiculos nas avenidas que ddo acesso ao
centro ocasiona grandes congestionamentos, especialmente em horarios de pico, que compreendem
entre 6h e 9h da manha, e 17h e 20h da tarde/noite. A EPTC (2024) informou que no dia 9 de
dezembro de 2021 circularam 25.321 veiculos contabilizados a partir das sete horas da manha até
as oito horas da noite na Avenida Maud, um dos principais acessos ao centro da capital. Como
referéncia a Avenida Baltazar de Oliveira Garcia, extensdo de uma das principais avenidas radiais
de Porto Alegre, registrou no mesmo dia 32.943 veiculos. Embora o transito na Avenida Maué seja
menor quando comparada a esta radial, o fluxo de veiculos ainda € considerado alto, especialmente
se levado em conta que se trata uma via de mao unica (transito em uma direcéo).

Consequentemente, surge entdo uma demanda por locais para estacionamento, sejam eles
nas proprias ruas do bairro ou em garagens com este fim especifico. A “Area Azul”, através do
Decreto 21.714/2022, é uma estratégia que regulamenta a cobranca de uma tarifa para
estacionamento temporario em locais publicos, operada por uma empresa privada através de
concessdo. Este sistema, além de ser uma maneira de desestimular o uso do veiculo particular,
também auxilia para democratizar a utilizacdo do espaco publico, pois 0 prazo maximo de
permanéncia dos veiculos em areas comuns é de duas horas e de quatro horas para a area de pracas
e parques, tendo este horéario estendido somente para os fins de semana e feriados. Esta rotatividade
permite que mais pessoas consigam estacionar, entretanto, possuem um tempo limite para deixar o
local. Este programa também possui o intuito de incentivar e subsidiar o uso do transporte coletivo
urbano, pois cada hora de estacionamento rotativo despende R$4,50 ao usuario, sendo que deste
valor, R$2,87 é receita da empresa que administra e R$1,63 é receita do municipio de Porto Alegre.
Contudo, a prefeitura cobra uma outorga de 37,32% sob a receita da empresa em concessao,
portanto, a prefeitura de Porto Alegre arrecada R$2,70 a cada usuério que utilizar 1 hora de
estacionamento rotativo na “Area Azul” e os valores arrecadados serdio para subsidiar o transporte
coletivo.

E impossivel escapar da necessidade de locais para estacionamento com um fluxo de
veiculos tdo grande, conforme observado anteriormente. Porém, a presenca destes, acaba
indiretamente estimulando a permanéncia dos veiculos na regido. Existem politicas de dissuaséo,

que buscam solucionar esse problema, como park and ride, um sistema que, conforme o ITDP
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(2017), sdo muito utilizados nas cidades europeias e norte-americanas. Estes estacionamentos sao
instalados junto a estagdes de transporte publico, para incentivar que as pessoas utilizem o
transporte coletivo para chegar as zonas centrais da cidade. Este sistema busca que os individuos
estacionem 0s Sseus carros em areas mais afastadas, utilizando o transporte coletivo urbano para se
deslocarem ao seu destino, diminuindo o congestionamento, a poluicdo e a disputa por vagas de
estacionamento na &rea central. Cybis, Ferreira e Montarelli (2001), realizaram um estudo para
implantar um estacionamento dissuasorio em Porto Alegre, realizando uma pesquisa quantitativa
com possiveis usuarios deste local. No resultado da pesquisa, 0s respondentes definiram que a
localizacdo adequada do estacionamento € a caracteristica que preponderou para este sistema, tendo
facilidade de acesso ao transporte coletivo e que o estacionamento possua uma distancia suficiente
do centro para fundamentar uma troca de modal.

Outra proposta com mesmo objetivo, foi debatido pela Camara Municipal de Vereadores
de Porto Alegre (Godoy; Bittencourte, 2020), com autoria do prefeito Nelson Marchezan Junior,
visa implementar um pedéagio urbano na regido central da cidade. Esta medida iria auxiliar a reduzir
0 congestionamento e facilitar a locomocéo das pessoas. Nesta proposta, os veiculos seriam taxados
para circular no centro da cidade, sendo uma forma de arrecadar recursos para subsidiar o transporte
coletivo e diminuir o custo social ocasionado pelos veiculos. O projeto de pedagio urbano ficou
em evidéncia com a sua implementacdo em Londres. Os ingleses, que comegaram a operar em
2003, buscaram reduzir os niveis de congestionamento na regido central da cidade e arrecadar
recursos para investimentos na area de transportes. Conforme Camara e Macedo (2000), este
programa conseguiu reduzir 30% do congestionamento na area central de Londres. Concluiu-se
que o pedagio de Londres auxiliou a populacdo em utilizar mais vezes o transporte coletivo para
acessar a regiao central da cidade e, como consequéncia, ajudou a melhorar a qualidade do ar da
regido, devido a diminuicéo de trafego de veiculos. O projeto do ex-prefeito sofreu grande rejeicao
por parte de vereadores, prefeitos de cidade metropolitanas e inclusive de candidatos a elei¢do de
2020, como resultado a politica ndo chegou a ser votada na cdmara municipal.

Independente das diversas possibilidades de intervencdo deste problema, é interessante
observar 0 que leva a decisdo individual da utilizacdo do carro, mesmo com a dificuldade na
circulacdo, congestionamento, escassez de locais para estacionamento e as tarifas cobradas nestes
em detrimento do uso do transporte publico. A seguir, sera analisado como o transporte publico

esta estruturado e quais as dificuldades encontradas por esse sistema.
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3.4 TRANSPORTE PUBLICO DE PORTO ALEGRE

O primeiro modelo de 6nibus comegou a circular nas ruas de POA em 1926, o chamado
“Chevrolet Pavao 1926” de Amador dos Santos Fernandes, seu itinerario compreendia o entao
chamado “Caminho Novo” (atual avenida Voluntarios da Pétria) até o bairro S&o Jodo.

No entanto, o modal mais utilizado pela populacédo era o bonde, da companhia Carris, que
permaneceu como um dos principais meios de transportes até os anos 1970, embora a empresa
enfrentasse dificuldades financeiras. Apds a estatizacdo da Carris, nos anos 1950, houve uma
iniciativa a empresa para reverter essa situacao, iniciando a substituicdo gradual das linhas de
bondes por 6nibus. A verdadeira transformacdo que comegou a reverter essa situacdo foi a criagcdo
das linhas transversais em 1976. Estas linhas, conhecidas como Ts, proporcionaram uma nova
dindmica ao transporte publico de Porto Alegre, conectando bairros sem a necessidade de passar
pelo centro da cidade. A implementacdo das linhas T1, T2, T3 e T4 representou uma revolugdo no
sistema de transporte urbano. Os passageiros tinham uma alternativa para se deslocar entre 0s
bairros, evitando a sobrecarga de veiculos na regido central. Esse novo sistema foi bastante aceito
pela populacdo, e sua popularidade ocasionou a ampliacéo das linhas, até as linhas do T11 em 2006
e por fim as linhas T12 e T13 em 2016 (Carris, 2020). Outras empresas privadas também surgiram
ao longo dos anos, criadas para alimentar a necessidade de deslocamento dos bairros diretamente
para o centro da cidade, que ndo eram supridas pelas linhas da Carris, que s6 circulavam ao redor
do centro.

Essas empresas, por transitarem nos radiais da cidade em direcdo ao centro, onde o fluxo
de veiculos era maior, acabavam disputando o espago com automdveis, motocicletas e outros
veiculos motorizados. Surgiu entdo a necessidade da criacdo de faixas exclusivas para énibus, a

fim de otimizar seu tempo de viagem. De acordo com Motta, Portugal e Ribeiro (2007, p. 45):

O processo de segregacdo do trafego, utilizado no Brasil sob diferentes denominages
(“faixas exclusivas”, “canaletas”, “corredores”, dentre outras), voltado a priorizagdo do
transporte coletivo, envolve a¢bes de engenharia de trafego que possibilitam que os 6nibus
circulem com maior fluidez, livres de congestionamentos e da disputa pelo espago viario

com o trafego geral.

Zioni (2014), em estudo realizado na cidade de S&o Paulo, observando o comportamento
do transito ap6s 10 anos da implementacéo de corredores de dnibus, relata que a reserva de espaco

dedicado aos veiculos de transporte coletivo traz melhorias significativas em seu desempenho,
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possibilitando que o percurso seja completado em menor tempo. Ainda assim, ha criticas quanto
ao real beneficio da implementacdo dessa politica, as quais acreditam que ela acaba por restringir
a circulacédo de automaoveis particulares.

Em uma andlise na cidade de Curitiba, Albertin et al. (2020), destacam o efeito positivo na
implementacdo dessa politica. Os autores entendem que os corredores exclusivos como
fundamentais para o bom funcionamento do sistema de transporte, pois ordenam o crescimento
linear da cidade, melhoram a infraestrutura urbana, reduzem o tempo de viagem dos usuarios.

Em Porto Alegre, os corredores de dnibus possuem uma extensdo total 46,5km, conforme
dados divulgados pela Associacdo Nacional de Transportes Publicos, em 2007 (ANTP, 2010). Essa
extensdo representa 1,5% de todo o sistema viario da cidade. Além disso, a porcentagem das vias
usadas pelo transporte pablico é de 8,5% do total.

O transito de 6nibus na capital esta organizado por meio de bacias operacionais (Figura 2),
divididas nas trés regibes da capital, que sdo comandadas por concessionarias que possuem 0
direito e obrigacéo de atender a demanda na sua regido, por meio de licitagdo com a prefeitura.
Além das bacias regionais, existe a bacia transversal, comandada pela Carris. A infraestrutura dos
corredores de 6nibus facilita a operacdo dessas bacias, permitindo que as concessionarias oferecam

um servigo mais &gil e bem estruturado as regides da cidade.



Figura 2 — Bacias Operacionais de Porto Alegre
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Fonte: Porto Alegre (2024).

A seguir estdo descritas as empresas € 0s €ixos principais nos quais elas operam:
a) MOB (Bacia Norte/Nordeste) — Eixos: Av. Baltazar de Oliveira Garcia, Av. Assis Brasil,
Av. Benjamim Constant, Av. Cristovdo Colombo, Av. Farrapos, Av. Voluntérios da

Patria e Av. Castello Branco;

b) VIVA SUL (Bacia Sul) — Eixos: Av. do Lami, Av. Jodo Antdnio da Silveira, Av. Edgar
Pires de Castro, Av. Juca Batista, Av. Coronel Marcos, Av. Wenceslau Escobar, Av.
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Icarai, Av. Diario de Noticias, Av. Padre Cacique, Av. Borges de Medeiros, Av. Praia

de Belas, Av. Eduardo Prado, Av. Cavalhada, Av. Teresépolis, Av. Carlos Barbosa, Av.

Azenha, Av. Jodo Pessoa, Av. Oscar Pereira e Av. Erico Verissimo;

c) VIA LESTE/MAIS (Bacia Leste/Sudeste) — Eixos: Av. Jodo de Oliveira Remido, Av.
Bento Gongalves, Av. Jodo Pessoa, Av. Ipiranga, Av. Protasio Alves, Av. Osvaldo

Aranha, Av. Oscar Pereira, Av. Azenha e Av. Erico Verissimo;
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d) Carris (Bacia transversal) - Linhas circulares da area central e linhas transversais.

De acordo com dados da EPTC, somadas, as empresas atenderam no ano de 2022, o total
de 152.908.250 viagens por passageiros. A bacia sul foi a que mais atendeu, representando 27,53%
do total de passageiros, as bacias norte e transversal representam 25,04% e 24,75%
respectivamente, e a bacia leste representa 22,67%.

Em paralelo, a frota de 6nibus disponibilizada pelas concessionarias para atender a demanda
desses passageiros, no mesmo periodo, era de 1.334 veiculos, com 293 linhas diferentes, tendo
como maior contingente de veiculos as concessionarias VIVA SUL e MOB, ambas com 355. As
concessiondrias Via Leste/Mais e Carris contavam com 322 e 311 veiculos, respectivamente
(EPTC, 2024).

Gréfico 6 — Frota de dnibus por consércio em Porto Alegre - 2024
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Fonte: Elaboracédo prépria baseado em EPTC (2024).

A divisdo entre bacias para operacdo de cada concessionaria € uma estratégia para melhorar
0 servico de transporte publico urbano na capital. Esse tipo de organizacdo foi escolhido com
objetivo de encerrar uma disputa entre as empresas que operavam nas diferentes regides da cidade.
Conforme Gomes (2019), através de matéria para o Sul 21, é descrito que, até 2019, cada empresa
tinha independéncia para escolher bairros especificos nos quais somente ela atuava, impedindo

outras de acessarem aquele bairro. Quem sofria por esta pratica eram os moradores dos bairros,
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que enfrentavam o encarecimento a tarifa e um atendimento de baixa qualidade sem nenhuma
alternativa.

O resultado da implementacdo dessa divisdo foi a unificacdo da tarifa social, a
racionalizacdo dos custos e inclusive o aumento na remuneragdo das concessionarias, ja que as
empresas conseguiram novas linhas sem elevar o custo do sistema e, portanto, sem a necessidade
de aumentar a tarifa. Em paralelo, a ampliacdo dos corredores de 6nibus também facilitou o
aumento na remuneracdo das concessionarias, especialmente com a construcdo da Terceira
Perimetral, ja que agora 0s veiculos eram capazes de percorrer maiores distancias, atendendo a alta
demanda em menor tempo.

A Carris foi a primeira empresa de transporte coletivo do Brasil, tendo sido estatizada ha
mais de 70 anos e atuando ininterruptamente na cidade desde entdo. A empresa ja foi eleita a melhor
no ramo de transporte coletivo do Brasil, prémio concedido pela ANTP, no ano de 1999 (Porto
Alegre, 2024). Porém, seguindo as tendencias de outros estados, a prefeitura de Porto Alegre
anunciou sua privatizagdo em 2023.

Com a privatizacao da Carris, a qualidade do servico tende a piorar, pois empresas privadas
visam maximizar o lucro, frequentemente adotando cortes de custos que impactam negativamente
o transporte. Isso pode resultar em menor frequéncia de 6nibus, reducédo de linhas, cortes de pessoal
e menos investimentos em manutencdo e modernizacdo da frota. Além disso, a l6gica de mercado
prioriza areas e horarios de maior demanda, prejudicando regides periféricas e horarios menos
rentaveis, o que aumenta as desigualdades sociais e espaciais. Por outro lado, empresas publicas
focam em oferecer um servicgo acessivel e de qualidade, atendendo as necessidades da populacéo.
O governo deve investir em subsidios e financiamentos adequados para garantir a operagdo e
expansao do transporte publico, promovendo a inclusdo social e a mobilidade urbana sustentavel.
Politicas de subsidios permitiriam tarifas mais acessiveis e a melhoria continua do servico,
contribuindo para a reducdo do transito e da poluicdo, e apoiando o desenvolvimento econémico

da cidade.

3.4.1 Subsidios

O economista Paul Samuelson aborda a teoria dos subsidios em sua obra no contexto de
bens publicos e externalidades. Ele argumenta que os subsidios sdo uma ferramenta crucial para

corrigir falhas de mercado, onde o mercado sozinho ndo consegue proporcionar um resultado
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eficiente e igualitario. O autor destaca que os bens publicos, como o transporte pablico, possuem
caracteristicas de ndo exclusao e ndo rivalidade, o que justifica a intervencao governamental através
de subsidios para garantir a oferta/manutencao do servico.

O cenério encontrado no Brasil é de um servico de transporte publico com falhas em sua
organizacdo, além da falta de cobertura e acessibilidade para todos. O subsidio pode ser uma
alternativa ao alcance do Estado para reestabelecer o funcionamento adequado do transporte
publico para a populacdo, sem que para isso, 0 consumidor arque diretamente com 0s custos, visto
que o valor subsidiado € realocado de outras fontes de recolhimento. O Estado intervém por meio
da tarifa pablica, que tem como objetivo baratear o custo para o consumidor, ja que garante a
cobertura parcial ou integral do valor da tarifa, consequentemente ndo afetando a remuneracao da
concessionaria, que ainda recebe o mesmo valor total de tarifa, mas vindo de duas fontes, do
consumidor e da entidade publica (Melo, 2022).

O impacto do subsidio governamental no transporte publico ndo € apenas uma forma de
aprimorar o sistema atual, mas também uma forma de possibilitar que certos grupos consigam
acessar 0 servico do qual tem direito, conforme Constituicdo Federal de 1988, Art. 208, que
assegura gque garante o transporte escolar e Lei 10.741/2003, que garante gratuidade para maiores
de 65 anos no transporte coletivo. Devido ao valor bruto das tarifas praticado pelas concessionarias,
populacbes vulneraveis ndo teriam acessibilidade financeira para usufruir do servico. A existéncia
do subsidio é, para muitos grupos, o que permite acesso a oportunidades de trabalho, lazer e estudo
(Guimardes e Silva, 2019).

No caso de Porto Alegre, o subsidio ja € fornecido para as empresas que atuam no transporte
publico. O prefeito da cidade, Sebastido Melo, anunciou que para o ano de 2024, a tarifa de R$
4,80 sera mantida. O célculo da tarifa técnica para 0 ano chegaria em R$ 5,90, e essa diferenca seréa
custeada pelo governo, no montante de R$ 132 milhdes. O valor é o maior aporte nos ultimos trés
anos, sendo em 2023, R$ 124 milhdes e em 2022, R$ 115 milhdes (Tarifa [...], 2024; Gomes, 2023).

3.4.2 Crise do transporte publico em Porto Alegre e pandemia

O transporte publico continua sendo o meio de transporte mais utilizado na capital
atualmente, superando automoveis particulares, aplicativos de transporte por demanda e outros
meios. No entanto, como aponta Augustin (2022), o numero de passageiros de onibus vem

declinando consideravelmente nas Ultimas duas décadas. Com excecéao de picos de demanda, como
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0 aumento de trabalhadores formais e do uso de vale-transporte entre 2007 e 2012, o transporte
coletivo tem gradualmente cedido espaco ao transporte individual.

Essa situacdo é agravada pelo aumento no uso de automoveis e motocicletas, evidenciando
a insuficiéncia do transporte publico. Estes problemas se retroalimentam, contribuindo para uma
crise na mobilidade urbana. O aumento consequente nos niveis de congestionamento é
intensificado pela maior taxa de motorizagdo, elevando os indices de acidentes de transito e
preocupacOes com a poluicdo, resultante do maior contingente de veiculos em circulagcdo (Pero;
Mihessen, 2013). No entanto, esses fatores ainda nao sao suficientes para desestimular o uso do
automovel.

Em 2020, a pandemia de COVID-19 teve um impacto significativo no transporte pablico
mundialmente. Desde o inicio da disseminacdo do virus, autoridades de salude e governos
implementaram medidas rigorosas para conter sua propagacdo, medida que afeta diretamente o
funcionamento e a utilizacdo dos sistemas de transporte publico. Em Porto Alegre, onde o
transporte publico ja estava em declinio, os impactos foram ainda mais preocupantes, ja que
resultaram em reducbes nas frotas de veiculos disponiveis, nas frequéncias de viagens e na
diminuicdo do numero de passageiros, sem previsdo de normalizacdo (Augustin, 2022). No
proximo capitulo, serdo analisados dados relativos ao periodo em que a pandemia afetou a
qualidade do transporte publico, a fim de verificar quantitativamente como o sistema tem atendido

Seus passageiros.

3.5 CONSIDERACOES PARCIAIS

Neste capitulo foi discutido a organizacdo do sistema de mobilidade urbana na cidade de
Porto Alegre, partindo da anélise da frota total de veiculos, abordando o contingente de cada modal,
bem como as preferencias de escolha por parte dos usuarios. Foi revisitado o histérico do transporte
publico da cidade, além de suas bacias operacionais, consorcios e politicas de estimulo a utilizacdo
deste modal. No préximo capitulo, serd investigado o efeito da pandemia no transporte publico,

examinando as consequéncias na sua gestao.
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4 DIAGNOSTICO DO TRANSPORTE PUBLICO: ANALISE DE DADOS

Esse capitulo apresentard os resultados da pesquisa, analisando o transporte publico no
periodo de 2019 a 2022. Para isso serdo coletados dados quantitativos e qualitativos sobre esse

sistema a fim de embasar um diagnostico da situacdo desse modal em Porto Alegre.

4.1 DELINEAMENTO LONGITUDINAL

Esse capitulo tem por objetivo apresentar e analisar dados acerca da mobilidade urbana em
Porto Alegre, entre 0s anos de 2019 e 2022, com foco no transporte publico coletivo. Serdo
coletados dados provenientes de fontes publicas, acessiveis a toda a populagdo, como: relatorios e
indicadores operacionais de transporte publico da Empresa Publica de Transporte e Circulacdo
(EPTC), séries historicas do Anuario Estatistico de Porto Alegre (2022), dados disponibilizados
pela Secretaria Municipal de Transportes (SMT), tabelas de fontes jornalisticas com dados
fornecidos pelo Poder Publico, dados da Associacdo dos Transportadores de Passageiros (ATP),
além de variaveis socioeconémicas e geogréficas do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE).

Para realizar uma analise relevante sobre o tema, foi escolhido um periodo especifico para
0 estudo. Embora a contextualizacdo aborde todo o referencial histérico da mobilidade em Porto
Alegre, desde seu inicio até a atualidade, os dados analisados compreenderdo apenas 0s anos de
2019 a 2022. A escolha desse periodo tem como principal motivacdo estabelecer uma comparacao
entre a situacdo do transporte publico no ano pré-pandemia, em 2019, e os efeitos da COVID-19,
juntamente com a crise que a mobilidade vinha enfrentando, até o ano de 2022. Além disso, uma
secdo serd dedicada a destacar a relagdo entre os efeitos do transporte individual no transporte
publico. Para isso, serdo analisados indicadores de fluxo veicular, niveis de congestionamento e

nameros de acidentes.
4.2 DEMANDA POR ONIBUS
A demanda por um bem ou servigo é determinada pelo nimero de pessoas interessadas em

adquiri-lo. Ela esta diretamente relacionada a oferta disponibilizada pela empresa ou pelo governo,

bem como as preferéncias dos consumidores, que incluem a sua percepc¢édo sobre a qualidade do
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servico, além da disponibilidade e a quantidade ofertada. O transporte publico de Porto Alegre
apresentou uma queda nos indices de passageiros transportados, esse nimero inclui passageiros

pagantes, isentos e aqueles que recebem desconto na tarifa.

Gréafico 7 — Viagens registradas nas catracas de dnibus — 2019 a 2022
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Fonte: Elaboracdo prépria baseado em EPTC (2022).

Entre os anos de 2019 e 2020, o nimero de viagens registradas nas catracas sofreu uma
queda de 51,42%, passando de 231.635.612 para 112.536.787 viagens devido ao inicio da
pandemia e as restricbes impostas a circulacdo de pessoas, ja que uma das primeiras medidas
adotadas pelo governo foi o lockdown (confinamento), que restringia o funcionamento de
atividades ndo essenciais a salide e subsisténcia.

Embora o total de viagens contabilizadas tenha voltado a crescer em 2021 e 2022, a
discrepancia entre o ano pré-pandemia e o primeiro ano apods o retorno a normalidade das atividades
econdmicas € significativa. Comparando esses anos especificamente, a diferenca alcanga
78.727.362 viagens a menos, representando uma reducdo de 33,99%.

A pandemia teve diversos impactos na escolha por meios de transporte, sobretudo gerando
receio por parte da populacdo com a seguranca em um transporte de caracteristica coletiva.
Entretanto, vale ressaltar que ndo existe nenhum posicionamento de entidades de satde e seguranca

publica contra o retorno a utilizagdo do transporte publico coletivo, nem contra qualquer tipo de
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aglomeracdo de pessoas apds a vacinacdo da populacdo porto-alegrense. A seguir, serdo abordados
alguns dos possiveis motivos que possam justificar a queda de no nimero de viagens registradas,

indicando uma reducdo na utilizacdo do transporte publico pela populacéo.

4.2.1 Tarifa, subsidio e gratuidade

O transporte publico é um servico cuja gestdo é realizada por consércios de empresas
privadas, contratados por meio de licitacdo, sendo responsaveis pela oferta e manutencdo desse
servico essencial. Manter o funcionamento desse servi¢o de forma que atenda toda a populagéo
gera grandes custos, como a manutencdo da frota, a contratacdo de mao de obra e a remuneracao
das empresas. A tarifa é o meio pelo qual sdo custeadas todas as despesas do sistema de transporte
publico. O valor arrecadado com a cobranca das tarifas é destinado a gastos com pessoal, custos
variaveis, depreciacdo de capital, remuneracdo do servigo, contribuicdo previdenciaria, despesas

administrativas e remuneracao de capital.

Gréfico 8 — Composicéo da tarifa de 6nibus — 2019, 2021 e 2022
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Fonte: Elaboracao propria baseado em EPTC (2019, 2023) e ATP (2021).

Durante o periodo analisado, € possivel observar que, no ano de 2019, os gastos com pessoal
representavam 48% do valor total da passagem, percentual que foi gradualmente reduzido,

atingindo 37,72% em 2022. Além disso, houve uma queda de 3,07% na contribuicdo
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previdenciaria. A reducdo para esses custos especificos pode estar relacionada a politica de retirada
gradual dos cobradores de Onibus, proposta aprovada pelos vereadores da cidade em 2021 e
implementada em fevereiro de 2022 (Bueno, 2021). Paralelamente, a remuneracdo do capital
aumentou de 2% em 2019 para 4,56% em 2022.

Outro aumento relevante foi no valor destinado aos custos varidveis, que representavam
28% do valor da tarifaem 2019 e passaram a representar 36,49% em 2022, uma diferenca de 8,49%.
Esse aumento estd relacionado ao aumento no valor do diesel, bem como & necessidade de
manutencdo nas linhas de 6nibus da cidade.

A partir do ano de 2020, a prefeitura de Porto Alegre implementou uma politica de aporte
de subsidio, que tem como objetivo diminuir a tarifa paga pela populacdo com seus deslocamentos,
sem que seja necessario afetar a remuneracdo das empresas. Essa politica entrou em vigor no inicio
da pandemia, com o aporte de R$ 110 milhdes, e realmente reduziu a tarifa, que passou de R$ 4,70
para R$ 4,55 em 2020.

Tabela 2 — Valores das tarifas de 6nibus em Porto Alegre por ano

Ano Valor (R$)
2019 4,70
2020 4,55
2021 4,80
2022 4,80

Fonte: Elaboracdo propria com base na EPTC (2024).

Entretanto, a tarifa voltou a subir no ano de 2021, passando a custar R$ 4,80, valor que pode
estar relacionado a reducdo do valor do subsidio naquele ano, cujo aporte foi de R$ 108 milhdes.
O que chama atencdo € que, no ano seguinte, mesmo com o aumento R$ 15 milhGes no aporte em
relacdo ao ano anterior, nao houve nenhuma reducdo no valor da tarifa, que se manteve em R$ 4,80
no ano de 2022.0 aporte maior de subsidio neste ano foi capaz de conter o reajuste da inflacéo,
mas também pode ter contribuido para o aumento da remuneracdo de capital, observado na

composicao da tarifa entre os anos de 2021 e 2022.
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Gréafico 9 — Concessao de subsidio para consércios — 2022 a 2022
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Fonte: Elaboracéo prépria baseado em EPTC (2023).

Outro dado inesperado é que, mesmo com o0 aumento do subsidio, houve uma significativa
reducdo na taxa de isen¢des para passageiros. Como o subsidio é utilizado para custear parcial ou
integralmente o valor da tarifa para determinados grupos, 0 nimero de gratuidades deveria ser
proporcionalmente maior conforme o subsidio aumenta. No entanto, vimos que, em 2019, a taxa
de passageiros isentos por ano passou de 29,52% para apenas 23,12% em 2022. Essa reducao pode
ter um impacto negativo nas popula¢des mais vulneraveis, especialmente estudantes que fazem uso
da meia passagem e idosos que dependem do transporte publico para acessar servicos de salde.
Agrava essa situacao o fato de que, em 2022, a idade minima para isen¢do da tarifa aumentou, de
60 para 65 anos, dificultando ainda mais 0 acesso desse publico ao transporte gratuito. Essa medida
é reflexo do projeto de Lei 5.628/19, que passou a classificar como idosos apenas aqueles com 65

anos ou mais.
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Gréafico 10 — Passageiros isentos por ano — 2019 a 2022
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Fonte: Elaboracgdo propria baseado em EPTC (2022).

O passe livre é uma iniciativa do governo que visa facilitar o deslocamento de toda a
populacdo para eventuais necessidades em comum. Essa isencdo é normalmente concedida em
campanhas de vacinacao, que se beneficiam de altas taxas de comparecimento, aumentando o

contingente de vacinados.

Gréfico 11 — Passe livre em Porto Alegre — 2019 a 2022
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Fonte: Elaboracéo prépria baseado em EPTC (2022).
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Em 2019, praticamente toda a frota de 6nibus em circulagdo foi disponibilizada para a
operacéo passe livre, realizando o total de 1.817.541 viagens isentas. Nos anos da pandemia, esse
numero sofreu uma dréastica reducdo, que pode ser justificada pela diminuicdo da circulacdo de
pessoas e os esfor¢os focados no combate a doenca. Em especial, no ano de 2021, o passe livre s6
foi disponibilizado para aplicacdo de doses da vacina contra COVID- 19, o que explica a queda
expressiva tanto no numero de viagens quanto na frota disponibilizada. Esse cenario melhorou em
2022, com 1.421.049 viagens contabilizadas, mas ainda houve uma grande diferenca na frota de
veiculos disponibilizada para esse fim, atuando com apenas 30,05% do contingente de 2019.

Era esperado que, com o inicio do aporte de subsidios por parte da prefeitura, os problemas
de custos e passageiros fossem resolvidos. Inicialmente, em 2020, isso surtiu efeito, com a redugéo
da tarifa para R$ 4,55, mas essa tendéncia ndo se manteve nos proximos anos. Especialmente em
2022, apo6s a normalizacdo das atividades econébmicas pds-pandemia, isSo se tornou ainda mais
evidente, ja que o aporte de subsidio foi o maior que o sistema de transporte publico j& recebeu, no
valor de R$ 123 milhdes. No entanto, a tarifa voltou a subir para R$ 4,80, o nimero de viagens por
passageiros sofreu reducdo de 33,99% em relacdo a 2019, e o numero de isen¢des diminuiu de
29,52% em 2019 para 23,12% em 2022.

4.2.2 Reducéo da frota e frequéncia de viagem

Para atender a demanda por 6nibus na capital, o sistema de transporte atua em quatro bacias,
comandadas por 11 empresas, divididas em quatro consorcios. Até o fim do periodo analisado neste
estudo, a cidade contava também com uma empresa publica de transporte, a Carris, que foi
privatizada em 2023.

A manutencdo do nimero total de veiculos e de linhas em circulacdo é essencial, ja que
cada veiculo é atribuido a uma linha especifica, acessando diferentes areas da cidade. Portanto, um
grande contingente de veiculos em muitas linhas é capaz de transportar uma maior quantidade de
pessoas diariamente.

Em 2019, a frota total disponivel era de 1.601 veiculos, distribuidos em 545 linhas. Nos
anos seguintes, a frota sofreu uma queda acentuada, e ao final do periodo analisado, o sistema
contava com aproximadamente 17% a menos de veiculos, totalizando 1.334 unidades. A reducao
mais expressiva, no entanto, foi observada no numero de linhas em circulacéo, que passou de 545

em 2019 para 274 em 2020, uma redugéo de 50,27%. Em 2021, houve uma recuperacgdo parcial
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com a adicdo ou retomada de 53 linhas, mas essa melhoria ndo se manteve e o nimero de linhas

voltou a cair em 2022, ficando em 293.

Grafico 12 — Frota total de 6nibus e linhas em circulagdo — 2019 a 2022
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Fonte: Elaboragdo propria baseado em EPTC (2022).

A frota sofreu variacdes significativas nos quatro anos analisados. Apds o inicio da
pandemia, o nimero de exclusbes (baixas de veiculos antigos ou danificados) superou o de
substituicdes. Sem reposicdo dos Onibus existentes ou novas aquisi¢des, a frota diminuiu
gradualmente em 2020 e 2021. Em 2022, apenas 15 novos veiculos foram incluidos na frota,
enquanto os nimeros de exclusdes e substituicdes foram 148 e 44, respectivamente. Isso resultou

na exclusdo liquida de 89 veiculos ndo recolocados em circulagéo.



Gréafico 13 — Inclusbes, substituicdes e exclusdes da frota de dnibus — 2019 a 2022
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Fonte: Elaboracédo prépria baseado em EPTC (2022).
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Simultaneamente a essas variagdes, em 2020, a Carris passou a assumir linhas das empresas

privadas que ndo apresentavam o retorno esperado. Em maio daquele ano, foram assumidas seis

linhas, mais cinco em julho e cinco em novembro, totalizando 16 novas linhas sob responsabilidade

da empresa publica.

Tabela 3 — Frota e passageiros transportados pela Carris

Frota Operante Total de
Ano .
passageiros
2019 304 52.165.122
2020 204 29.157.312
2021 224 31.003.332
2022 214 38.293.765

Fonte: Elaboragdo propria com base na EPTC (2022).

A Tabela 3 mostra a frota e o total de passageiros transportados pela Carris no periodo

analisado, revelando uma queda brusca entre 2019 e 2020 devido ao inicio da pandemia. Mesmo

com a assuncao de novas linhas a partir de 2020, ndo houve uma adequacéo da frota para atender

a esses novos passageiros, resultando em menos 6nibus disponiveis para uma demanda maior. Em

2022, a proporcéo de passageiros transportados por veiculo foi a maior dos ultimos quatro anos,

com 178.942 registros na catraca por 6nibus, superando o ano pré-pandemia, que teve 171.595

registros na catraca por onibus.
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A EPTC divulgou um relatério sobre o nimero de reclamacdes recebidas em 2020 e 2021,
feitas pelos usuérios do transporte publico por diferentes motivos, principalmente falha de tabela
horéria, superlotacéo e recusa de embarque de passageiros por parte dos motoristas. Em 2021, as
restricbes a circulacdo de pessoas e ao funcionamento do comércio e servigcos ja estavam
flexibilizadas, com o retorno da populacao as suas atividades.

No entanto, a frota em circulagéo era ainda menor do que no ano anterior, o que fez com
que o numero de reclamacdes por falha de tabela horaria (2.200 em 2020 e 2.814 em 2021) e recusa
de embarque de passageiros (1.252 em 2020 e 1.760 em 2021) aumentasse. O grafico apresentado
mostra que o numero de reclamac6es por superlotacdo aparenta ter diminuido, mas isso se deve a
média anual, que em 2020 foi fortemente impactada pelo més de junho, que recebeu 244

reclamacdes por esse motivo.

Gréfico 14 — Reclamagbes dos usuarios durante a pandemia — 2020 e 2021
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Fonte: Elaboragdo propria baseado em Porto Alegre (2020, 2021).

Ao longo do periodo analisado, a frota de énibus e o nimero de linhas foram reduzidos,
impulsionados pelo aumento no ndmero de exclusdes de veiculos sem reposi¢do. Além disso, a
Carris foi sobrecarregada com o acréscimo de 16 novas linhas em sua opera¢do, sem aumento
correspondente na frota. O alto numero de reclamagdes indica uma falha no atendimento da
demanda da populacéo por transporte publico. O retorno das atividades pos-pandemia deveria ter
sido acompanhado por uma oferta suficiente de veiculos e linhas para as regides da cidade, a fim

de sustentar a grande necessidade de deslocamento que viria a seguir.
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4.2.3 Paréametros de qualidade do transporte publico

Outra maneira de avaliarmos o transporte publico é através da qualidade de cada veiculo,
utilizando métricas como: Acessibilidade para Pessoas com Deficiéncia (APD), presenca de ar-
condicionado, idade média da frota e, de forma mais ampla, a sensacdo de seguranca que O
transporte proporciona, incluindo a prevencao a assaltos.

Além da oferta adequada e frequente de veiculos, um dos fatores mais relevantes para
determinar a escolha pela utilizagdo dos 6nibus, é o conforto que ele proporciona. Conforme
descrito no capitulo anterior, o tempo médio de deslocamento da populacéo entre casa e trabalho
em Porto Alegre é de 31,2 minutos, sendo que parte desse publico passa ainda mais tempo no
onibus, para realizar outras atividades como estudo ou lazer. Especialmente em épocas de calor
intenso, o ar-condicionado pode ser uma étima forma de incentivar o uso do transporte publico. O
contingente de énibus com ar-condicionado vem crescendo desde 2019, ainda que desde entdo a
frota total de veiculos tenha diminuido. Em 2022, pelo menos 53% dos 6nibus estavam equipados
com ar-condicionado, percentual que representa um aumento quando comparado aos 38% no ano
de 20109.

Grafico 15 — Frota de 6nibus com acessibilidade e ar-condicionado — 2019 a 2022
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Fonte: Elaboragao propria baseado em EPTC (2023).

Outro determinante da qualidade dos 6nibus que teve melhora no periodo foi o percentual

de APD. De 2019 para 2020, mesmo com o inicio da reducdo da frota, houve um aumento de 59
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veiculos com acessibilidade a pessoas com deficiéncia, embora a frota continuasse caindo nos
proximos anos, em 2022, 96,85% do contingente de veiculos ja possuiam APD.

Um dado desanimador de um determinante de qualidade é a idade média da frota de énibus.
Conforme o grafico, é possivel observar que de 2019 a 2020, a idade média diminuiu de 7,28 para
6,22 anos, variacdo que foi impactada diretamente pela exclusdo de veiculos antigos/estragados e
substituicdo por veiculos mais novos que aconteceu neste ano, essa media, no entanto, voltou a
crescer em 2021 e 2022. No altimo ano analisado, no qual ocorreram 148 exclus6es, 0 numero de
substituicdes ou novas inclusdes nao foi suficiente, o que levou ao aumento da idade média da frota

para 8,25 anos.

Grafico 16 — Idade média da frota de 6nibus — 2019 a 2022
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Fonte: Elaboragdo propria baseado em EPTC (2023).

Anualmente é realizada uma vistoria dos veiculos em circulacéo, sob responsabilidade da
EPTC. Esse processo tem como objetivo verificar itens de seguranca, sinalizacdo ou necessidades
de manutencdo do veiculo. Os indices de reprovacdo apresentados no grafico abaixo sofreram
variacOes para todas as empresas que compdem o sistema. Entre as empresas privadas, a que
apresentou maiores indices de reprovacdo ao longo dos anos foi a Viva Sul, especialmente o lote 3
no ano de 2021, que teve 16,50% de sua frota reprovada. Porém os indices mais expressivos sao
0s da empresa publica. A Carris, entre 2019 e 2022, teve um indice de reprovagao sempre acima
de 18,59%, sendo o lote que mais reprovou nas vistorias. O ano de 2022 foi especialmente critico
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para a empresa, que chegou a ter 34,42% da frota reprovada, indice que pode ter influenciado a

decisdo de privatizacdo da empresa nos proximos anos.

Grafico 17 — indice de reprovacdo da frota de 6nibus por lotes — 2019 a 2022
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Fonte: Elaboracéo prépria baseado em EPTC (2023).

Além do conforto, a seguranca é outro fator importante na deciséo de utilizar o 6nibus. No
ano de 2019, 100% dos 6nibus foram equipados com Global Positioning System (GPS), o que
facilitou o surgimento de aplicativos como o Cittamobi, iniciativa da prefeitura que visa otimizar
0 tempo de espera nas paradas, por meio do rastreio da localiza¢do e do tempo de chegada do
veiculo (Rocha, 2019). Essa iniciativa pode contribuir para a reducdo nos indices de assalto nas
paradas ou mesmo dentro do 6nibus. Outra iniciativa para o combate de crimes é o Férum
Transporte Seguro, formado pela EPTC, Brigada Militar, Policia Civil, Guarda Municipal,
empresas de Onibus e outras entidades (Moura, 2023). Esse forum se reine mensalmente para
organizar propostas e operacfes que possam mitigar acdes criminosas nos coletivos. Esses esforgos
parecem ter gerado bons resultados na reducdo da quantidade de assaltos no transporte pablico.
Conforme Tabela 4, entre 2019 e 2022, houve uma queda de 79,05% no numero de assaltos nos
onibus.

Tabela 4 — Quantidade de assaltos no transporte publico
Ano Assaltos

2019 191




2020 140
2021 61
2022 40

Fonte: Elaboragdo propria com base em Moura (2023).

4.2.4 Transporte publico X automovel: congestionamento e acidentes
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A chegada da pandemia teve impacto direto na oferta e demanda de 6nibus, devido a

reducdo na frota em circulacdo e queda no nimero de passageiros atendidos, ocasionados pelas

restricdes na circulacdo de pessoas. No inicio da pandemia, a prefeitura comecou a aportar

subsidios, uma politica pablica que visava melhorar o servigo de transporte publico. Embora ndo

tenha sido implementada com o objetivo direto de combater os impactos da pandemia, o subsidio

serviu para conter o prejuizo, gerando uma reducdo da tarifa, mesmo neste cenario incerto. O

grande problema enfrentado pelo transporte pdblico se torna evidente com o inicio das

flexibilizagOes e retorno a normalidade das atividades, o valor de subsidio mais alto a cada ano néo

foi suficiente para manter a demanda por esse meio de transporte. Pelo contrério, a oferta de 6nibus

continuou a cair, 0 numero de reclamacdes aumentou e a tarifa voltou a subir, ainda que alguns
indicadores de qualidade tenham apresentado melhora no periodo.

Gréfico 18 — Fluxo de veiculos X vias congestionadas (Km) em dias Uteis — 2020 e 2021
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No terceiro més apds o inicio da pandemia, é possivel observar um aumento no fluxo de
veiculos e no nimero de vias congestionadas. A média de vias congestionadas em dias uteis sofreu
variacdes positivas apds um curto periodo de fluidez no transito no inicio da pandemia, ou seja,
automoveis e outros meios de transporte estavam ao seu fluxo normal. Apos julho de 2020 é
possivel perceber que enquanto o contingente de dnibus em circulagdo decaia, 0 numero total de
veiculos em transito continuava semelhante, o que pode indicar um aumento no uso de outros meios
de transporte pela populacdo para realizar suas atividades diarias.

Acompanhando o retorno do fluxo de veiculos e congestionamento nas vias, 0 numero de
acidentes também voltou a subir. No entanto, é interessante notar que, desse total, a proporcéao de
acidentes envolvendo énibus foi decaindo ao longo do periodo. Quando comparados 0s anos de
2020 a 2022, ¢ possivel observar a reducdo no namero de acidentes envolvendo coletivos, mesmo

que o total de acidentes tenha aumentado de 8.915 para 13.920.

Grafico 19 — Total de acidentes X % de 6nibus envolvidos — 2019 a 2022
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Fonte: Elaboragdo propria baseado em EPTC (2024).

4.3 CONCLUSAO PARCIAL

Neste capitulo foi realizada a analise no transporte publico de Porto Alegre, com corte nos
anos de 2019 e 2022, destacando os impactos decorrentes da pandemia de COVID-19. A demanda
por dnibus caiu significativamente, e a frota e o nimero de linhas diminuiram, impactando a

qualidade do servigo. A implementacdo de subsidios conseguiu inicialmente reduzir tarifas, mas
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ndo evitou aumentos subsequentes, afetando diretamente quem utiliza o servigo. Além disso, o
aumento do uso de automoveis particulares em detrimento do 6nibus, agravou os problemas de

mobilidade urbana que a cidade enfrenta.
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5 CONCLUSAO

A anélise da situacdo do transporte publico no periodo de 2019 a 2022 revela um cenario
de deterioracdo do sistema. Observa-se que, apesar do aumento de subsidios por parte da prefeitura,
houve poucas melhorias perceptiveis no servico, enquanto as tarifas continuaram a subir,
restringindo ainda mais o uso do transporte coletivo as camadas de baixa renda da populagéo.

A forma como Porto Alegre esta organizada, com vias radiais e um centro intensamente
congestionado, faz com que o tempo de deslocamento entre casa e trabalho seja, em media, de 31,2
minutos. No entanto, essa média néo reflete a realidade para todos, e a utilizacdo do vale-transporte
(VT) tende a aumentar o tempo de transito das pessoas em compara¢do aquelas que nao utilizam o
transporte publico. Esse cenario é preocupante, pois as parcelas vulneraveis da populacéo,
residentes de areas periféricas da cidade tem os dnibus como sua Unica opcéao de deslocamento, ja
gue guem tem condic¢es, opta por alternativas como carros, motos, Uber e bicicletas, aumentando
a frota desses meios e intensificando problemas de transito.

Os carros, embora melhorem a condicdo individual de seus proprietéarios, causam diversas
externalidades negativas para o bem-estar social, como congestionamento, acidentes e poluicéo
ambiental em niveis muito maiores do que o transporte coletivo. Portanto, é essencial que haja um
incentivo efetivo ao uso do transporte coletivo, acompanhado de investimento, planejamento e
atencdo dos gestores publicos para melhorar a questdo de mobilidade urbana e o bem-estar da
populacéo.

O cenario encontrado, no entanto, aponta o contrario: o aumento das tarifas mesmo com o
aporte de subsidios, reducdo da gratuidade, diminuicdo dos dias de passe livre, retirada de
cobradores, e por consequéncia a demora para embarque nos onibus, diminuicdo da frota e do
cumprimento da tabela horéaria, além de um indice de reclamacGes crescente. Apesar da maior
seguranca em termos de assaltos, os 6nibus estdo mais velhos, frequentemente apresentando panes
de sistema e motor. O subsidio & uma forma de incentivar e custear parte do servi¢o, visando
favorecer a populacdo sem gerar prejuizos as empresas responsaveis pelo seu funcionamento,
porém durante o periodo analisado, mesmo com o inicio do aporte de subsidios em 2020, a
passagem voltou a subir e houve um aumento na proporcdo de pagantes utilizando os énibus, que
acontece devido a retirada de gratuidades para certos grupos.

O aumento da acessibilidade para determinados publicos e da presenca de ar-condicionado

sdo avancgos, embora muitos veiculos circulem com o ar desligado. Alem disso a implementacéo
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de tecnologias de GPS e aplicativos de rastreio de 6nibus como o CittaMobi melhoram a qualidade
do servico ao reduzir o tempo de espera nas paradas e a chance de assaltos.

A politica pablica tem se mostrado insuficiente no incentivo ao uso do transporte coletivo,
que é a op¢do mais sustentavel e pratica para a cidade. H4 um claro desestimulo a melhoria do
servico, observado na recusa de propostas de arrecadacdo de impostos como pedégio urbano e
estacionamento rotativo, por parte de vereadores, candidatos a prefeitura e prefeitos de cidades
vizinhas. Somado a priorizacdo dos ganhos dos consorcios, como observado na evolucdo da
remuneracao de capital entre os anos de 2019 e 2022.

A privatizagdo da Carris em 2023 é um reflexo do sucateamento do transporte publico, no
periodo analisado, a empresa ja apresentava altas taxas de reprovacao de veiculos em vistorias e
ainda foi responsavel por suprir linhas de consorcios privados, sem nenhum aumento na frota de
veiculos disponiveis. Esses fatores dao forcas as tendencias de privatizagdes promovidas por
governos neoliberais. E alarmante que estejamos dependentes de empresas privadas que oferecem
0 servico de transporte publico com pouca ou nenhuma fiscalizacao e responsabilidade em cumprir
as exigéncias, uma vez que o controle publico e a necessidade de transparéncia diminuem,
dificultando 0 acompanhamento das operacGes e a prestacdo de contas.

O fato é que a pandemia intensificou a piora do servico, e devido a falta de dados publicados
sobre 0s anos de 2023 e 2024, ndo é possivel afirmar se houve uma melhora ap6s o periodo
analisado, apesar da introducdo de novas frotas de veiculos no novo padrdao, como o Euro 6. A crise
sanitaria causada pelo COVID-19 alavancou o modo de teletrabalho (home office), e pode também
ter gerado um aumento da utilizacao de aplicativos de transporte sob demanda, hipdtese que ainda
ndo pode ser comprovada ja que essas empresas privadas ndo sdo obrigadas a fornecer dados
quantitativos a respeito da sua operagéo.

Analisar o cenario de mobilidade urbana em uma cidade envolve entender e quantificar
dados provenientes de diferentes fontes, sobre diferentes indicadores. Por este motivo, a falta de
acesso a alguns dados e a limitacdo de pesquisas atuais torna dificil uma abordagem ampla sobre o
tema. A presente analise teve como objetivo contribuir para o debate sobre a mobilidade urbana,

por meio de um diagnostico do transporte publico atual de Porto Alegre.
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