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RESUMO

ERLACHER, Rebecca Almeida da Fonseca, M.Sc, Universidade Vila Velha-ES, junho
de 2022. Anélise por meio de indicadores para a mobilidade urbana de Vitéria

em tempos de pandemia. Orientador: Leopoldo Eurico Goncalves Bastos.

A mobilidade e a acessibilidade estdo entre as questdes urbanas que mais afetam a
qualidade de vida da populagcdo. A complexidade desses problemas exige o
desenvolvimento de ferramentas que possibilitem ampliar a compreensao desses
fendbmenos, bem como suas inter-relacdes. Nesse sentido, indices e indicadores
apresentam-se como importantes ferramentas para a analise das condi¢des atuais de
mobilidade e acessibilidade, bem como permitem monitorar o impacto de politicas
publicas e a evolucdo de determinados fenémenos e a¢bes. Neste contexto, objetiva-
se analisar a mobilidade e a acessibilidade urbana no municipio de Vitéria, durante o
periodo da pandemia, por meio da aplicacdo de indicadores. Assume-se como
hip6tese que a demanda de utilizagdo dos transportes diminuiu devido ao isolamento
social. A metodologia adotada inclui revisao bibliografica acerca da tematica em
estudo; andlise do panorama do transito no cenario mundial, nacional, do Espirito
Santo e da cidade de Vitoria; identificacdo dos indicadores de mobilidade e
acessibilidade urbana; coleta de dados juntos aos 6rgados publicos; definicdo dos
indicadores a serem adotados na pesquisa; e andlise dos resultados obtidos. Os
indicadores obtidos, apresentam-se como uma ferramenta de suporte a proposi¢cao
de politicas publicas, para o direcionamento de ac¢fes, na identificacdo das areas
carentes de investimentos e, principalmente, reflete na influéncia do novo Corona

Virus na mobilidade urbana de Vitoria.

Palavras chaves: Mobilidade urbana. Acessibilidade. Pandemia.



ABSTRACT

ERLACHER, Rebecca Almeida da Fonseca, M.Sc, University of Vila Velha — ES, june
2022. analysis through indicators for urban mobility in Vitériain pandemic times.

Advisor: Leopoldo Eurico Gongalves Bastos.

Mobility and accessibility are among the urban issues that most affect the population's
quality of life. The complexity of these problems requires the development of tools that
make it possible to broaden the understanding of these phenomena, as well as their
interrelationships. In this sense, indices and indicators are important tools for analyzing
the current conditions of mobility and accessibility, as well as allowing the monitoring
of the impact of public policies and the evolution of certain phenomena and actions. In
this context, the objective is to analyze urban mobility and accessibility in the city of
Vitéria, during the pandemic period, through the application of indicators. The
hypothesis assumes the demand for the use of transport has decreased due to social
isolation. The adopted methodology includes a literature review on the subject under
study; analysis of the traffic panorama on the world, national, Espirito Santo-Brazil and
the Vitoria city scene; identification of mobility and urban accessibility indicators; data
collection with public agencies; definition of the indicators to be adopted in the
research; and analysis of the results obtained. The indicators are tools to support the
proposition of public policies, to direct actions, in the identification of areas in need of
investments and, mainly, reflect the influence of the new Corona Virus on urban
mobility in Vitoria.

Keywords: Urban mobility. Acessibility. Pandemic.
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1. INTRODUCAO

1.1 Contextualizacéo do tema

Para promover a compreenséo de mobilidade, é necessario voltar a historia
e relembrar que a humanidade se originou do homo sapiens, ha mais de 500.000
anos, quando passou a ficar ereto e a andar.

A mobilidade foi sem duvida incrementada mais adiante na historia do
homem pela invencdo da roda, artefato que possibilitou o transporte de pessoas,
materiais e produtos de grande pesos e volumes.

Muitos séculos depois, com a revoluc¢do industrial deu-se o invento da
magquina a vapor e com ela o primeiro veiculo autbnomo em 1769. A bicicleta somente
surgiu posteriormente em 1843. Com o avanco dos conhecimentos tecnolégicos, para
os veiculos leves, a maquina a vapor foi substituida pelos motores a combustdo com
base em combustiveis fosseis. Atualmente, o panorama passa lentamente para os
veiculos movidos a eletricidade. Conforme pode ser depreendido desse pequeno
relato, é pequena a duracéo histdrica de vida do veiculo movido a motor (250 anos),
quando comparada com a histéria humana, em que os pequenos deslocamentos eram
feitos a pé, e grandes percursos usando a tracdo animal (TACO, 2018).

No Brasil, ao final do século XIX ocorreram as primeiras importacdes de
veiculos automotores dos Estados Unidos. Esses veiculos eram limitados a circular
somente nas &reas urbanas, visto que estradas interurbanas eram precéarias ou nao
existiam (PEREIRA; LESSA, 2011). A partir da década de 1950, no periodo de
industrializacdo deu-se a implantacdo do complexo automobilistico. A politica de
transportes priorizou o transporte rodoviario, influenciada pelo modelo fordista de
producao e consumo. Conforme indicam Pereira e Lessa (2011, p.31) “a expansao da
infraestrutura rodoviaria buscava atender as necessidades dos complexos industriais
automobilisticos que se instalaram no Brasil”.

Nas décadas de 70 a 90, durante o Regime Militar, as cidades brasileiras
passaram por um grande crescimento populacional, com uma maior dependéncia dos
meios coletivos de transporte (GEIPOT, 2001 apud LORA, 2012). Como também “[...]
se consolidou a cultura do automovel e os maiores centros urbanos brasileiros foram
adaptados de maneira a favorecer o uso do veiculo privado [...]" (GEIPOT, 2001 apud
LORA, 2012, p.21).
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No municipio de Vitéria, o inicio da expansao das atividades urbanas se
deu no fim do século XIX e, a partir da iniciativa do governo de prover infraestrutura
adequada a cidade, e surge o transporte coletivo na capital por meio de bonde com
tracdo animal. Os sistemas de bondes passaram por diversas evolucdes até sua
extincdo na década de 1960, quando foram substituidos pelos 6nibus. Na década
seguinte aproximadamente 800 6nibus de transporte coletivo circulavam pelas vias da
cidade (CETURB-GV, 2001).

O veiculo a motor, devido a sua grande praticidade e autonomia passou a
ser na atualidade um almejado objeto de consumo. Estatisticas indicam que mais de
50% dos domicilios do Brasil j& ttm um automovel ou uma moto em suas garagens.
De fato, a frota brasileira de veiculos estd em grande crescimento, gragas a politica
de incentivos adotada pelo governo desde a década de 1930. Segundo IBGE (2018),
em 11 anos, 0 numero de automoveis no pais cresceu 69,7%, enquanto a populagéo
brasileira teve expanséo de apenas 8,9% no mesmo periodo. J& em Vitéria/ES a frota
cresceu 30,2% e a populacéo, 11,6%.

No entanto, possuir um carro é apenas uma pequena parte do problema da
mobilidade nas grandes cidades, agravado pela utilizacdo cotidiana e excessiva do
veiculo. (RUBIM, 2013).

Independentemente do meio de transporte utilizado: coletivo ou individual,
motorizado ou ndo, segundo Gomide & Galindo (2013), a mobilidade urbana pode ser
entendida como uma condicdo para o deslocamento de pessoas e bens pela cidade.

Além disso, a mobilidade urbana envolve diversas probleméaticas, como
acOes de planejamento relacionadas ao desenvolvimento urbano, aos problemas de
transito, a disponibilidade da populacéo e ao processo de sua circulacédo. Portanto, o
estudo da mobilidade urbana abrange as necessidades de transporte, areas de
estacionamento, assim como o congestionamento de veiculos nas ruas (MAGAGNIN;
SILVA, 2008).

Isso significa que a mobilidade urbana esta profundamente relacionada a
acessibilidade, ao direito e a necessidade que as pessoas tém de se locomover pela
cidade.

A mobilidade urbana no Brasil € uma questdo complexa e requer que o
sistema de transportes, constituido por diferentes modais devem estar interligados, de
modo a atender aos habitantes em termos de acessibilidade e qualidade. A mobilidade
e a acessibilidade estdo entre as questfes urbanas que mais afetam a qualidade de

vida da populacao.
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A complexidade desses problemas exige o0 desenvolvimento de
ferramentas que possibilitem ampliar a compreenséo desses fendmenos, bem como
de suas relagcdes. Nesse sentido, indices e indicadores apresentam-se como
importantes ferramentas para a analise das condicbes atuais de mobilidade e
acessibilidade, e permitem monitorar o impacto de politicas publicas e a evolucéo de
determinados fendmenos e agoes.

O enfrentamento da pandemia causada pelo novo coronavirus (COVID-19)
se tornou um dos grandes desafios vivenciados no século XXI, em funcdo dos seus
impactos que afetam de forma direta e indireta a saude e a economia mundial (BRITO
et al., 2020).

Os primeiros casos da doenca causada pelo SARS-CoV-2 foram
registrados na China no final de 2019 e, em funcéo do carater de rapida propagacao
e disseminag¢do — em niveis nacional e internacional — que o virus possui, 0S casos
se espalharam rapidamente pelo mundo, primeiramente pelo continente asiatico e, em
seguida, ainda janeiro de 2020 por outros paises e continentes (BRITO et al., 2020).

O panorama da pandemia era tal que “[...] até o dia 21 de abril de 2020,
213 paises, territorios ou areas relataram casos da COVID-19, correspondendo a um
total de 2.397.216 casos confirmados” (WHO, 2020 apud BRITO et al., 2020, p. 5). No
Brasil, de acordo com o Ministério da Saude, o primeiro caso da doenca foi registrado
em 26 de fevereiro de 2020. Dessa forma, a sua rapida propagacéo exigiu a ado¢ao
de medidas de saude publica extremamente necessdarias para mitigar as taxas de
morbimortalidade (BRITO et al., 2020).

A conjuntura atual da pandemia influenciou sobremodo nos habitos diarios
e, consequentemente, na mobilidade dos brasileiros. Sabendo que a estrutura dos
sistemas de transporte das cidades é um fator relevante para o ritmo de disseminacéo
do coronavirus. Medidas foram tomadas com o intuito de minimizar o contagio da
populacdo, dessa forma, no transporte publico, passou-se a restringir o limite de
pessoas no veiculo para garantir um distanciamento fisico. Além disso, constatou-se
uma valorizacdo do uso do automovel pelo menor risco de contagio quando
comparado ao uso do transporte coletivo (LEIVA et al., 2020). Dai decorre o interesse
de se investigar sobre mobilidade urbana em tempo atual de pandemia em relacéo a
normalidade de tempos anteriores.

Dentre as medidas radicais utilizadas pelas cidades, a quarentena revelou-
se como necessaria em determinados periodos para restringir a circulagdo urbana,

com alteracdes perceptiveis no panorama urbano.
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Outras acdes de prevencdo ao contagio tém sido tomadas para o retorno
das atividades laborais nas cidades. No ambiente de trabalho, a Portaria Conjunta n°
20/2020 da Secretaria Especial de Previdéncia e Trabalho do Ministério da Economia
e do Ministério da Saude, estabelece que medidas para distribuir a forca de trabalho
ao longo do dia devem ser adotadas para evitar a concentracdo de pessoas. Para
tanto, as empresas deveriam adotar o modelo hibrido de trabalho, que consiste na
alternancia entre trabalho remoto — estimulado com o inicio da pandemia — e
trabalho presencial. Esse modelo hibrido, por sua vez, gera mudancas nos padroes
de deslocamento urbano, que podem influenciar em um menor uso do transporte
publico coletivo.

Além das recomendacdes para a utilizagdo segura do transporte publico, a
Organizacdo Mundial da Saude (OMS) considera que a bicicleta e a caminhada
deveriam ser adotadas como meio de locomocéao durante a pandemia para minimizar
a exposicao ao virus (OMS, 2020). Com isso, diversas cidades do mundo, como
exemplo, a cidade de Montreal, criaram ciclovias temporarias, dentre outras medidas
para expansao do uso das bicicletas. Essas acdes positivas tém sido realizadas com
base em experimentos, mas, se apresentarem bons resultados, poderdo ser

assumidas como estratégias eficazes a longo prazo para a mobilidade urbana.

1.2 Problema de pesquisa

Apds a contextualizacdo do tema, passa-se a enunciar a questdao que
norteara a presente investigacao:

Em gue medida a mobilidade urbana de Vitéria/ES foi afetada durante o
periodo de pandemia causada pelo novo corona virus, em termos de fluxo, baseada
na hipotese que a demanda de utilizacdo dos transportes diminuiu devido ao

isolamento social?

1.3 Objetivos

Objetivo geral: Analisar por meio de indicadores, a mobilidade urbana, em
Vitoria, capital do Espirito Santo, em tempos de pandemia.

Objetivos Especificos:

e Identificar os conceitos que estruturam a discussdo acerca da mobilidade

urbana;
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e Investigar a importancia do modal cicloviario para a mobilidade urbana;

e Realizar um levantamento de trabalhos que envolvem a aplicacdo dos
indicadores de mobilidade urbana;

e Selecionar, entre os indicadores identificados, aqueles passiveis de aplicacéo
no municipio de Vitdria, a partir do levantamento de dados do municipio;

e Comparar os resultados desses indicadores no periodo atual, com os de

tempos ante riores.

1.4 Justificativa

A relevancia para o desenvolvimento do presente trabalho se justifica,
inicialmente, pela concordancia com um dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel tracados pela Organizacao das Nacdes Unidas para transformar a relacéo
individuo-sociedade-meio ambiente. O objetivo contemplado pela tematica apresenta-
se no documento com o numero 3, mais especificamente com o tdpico 3.6 que
estabelece como objetivo “até 2030, reduzir pela metade as mortes e os ferimentos
globais por acidentes em estradas” (ONU, 2015).

Na esfera municipal, este trabalho converge para o Programa 15 do Plano
Plurianual da Prefeitura de Vitéria (PPA) 2018-20211, “Mobilidade Urbana Integrada”,
bem como para as metas 3 “Reduzir a taxa de 6bitos por acidente de transito”, 52
“‘Ampliar a quantidade de estacdes instaladas no Bike Vitoria®, 53 “Ampliar a malha
cicloviaria (ciclovia, ciclorrota e ciclofaixa)”, 55 “Ampliar as zonas de velocidade segura
nos bairros” e 57 “Ampliar a Linha Verde (corredores exclusivos de énibus)” do Plano
de Metas da Prefeitura de Vitéria 2018-20202.

De acordo com a FETRANSPORTE (2015), o meio de transporte mais
utilizado pela populacao brasileira € o 6nibus, porém indica que séo utilizados outros
meios como as bicicletas, e ciclomotores. De fato, torna-se necessaria a realizacéao
de estudos prospectivos sobre a mobilidade urbana a fim de levantar questbes e

orientar solucdes para a melhoria de qualidade de vida da populacao.

1 O PPA é um instrumento previsto no art. 165 da Constituicdo Federal destinado a
organizar e viabilizar a acdo publica. Por meio dele, é declarado o conjunto de Programas do governo
para um periodo de 4 anos. Tem a fungéo de estabelecer as diretrizes, os objetivos e as metas previstas
para construir uma cidade melhor com a participacédo de todos (PLANO PLURIANUAL, 2017).

2 O Programa de Metas é o instrumento que organiza as prioridades da Prefeitura nos
quatro anos de mandato, conforme exigido pela Lei Organica do Municipio, desde 2008. Nele, as
prioridades da Administracdo sdo traduzidas em metas, projetos, acdes, estratégias e indicadores
(PLANO DE METAS, 2017).
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Considera-se que a presente investigacao € de grande importancia para a
sociedade por ser um meio de registro e analise das medidas que foram adotadas de
forma compulsoéria e experimental durante o enfrentamento da pandemia. O resultado
da andlise podera indicar também quais estratégias de mobilidade urbana foram

eficazes e que poderdo ser mantidas.

1.5 Metodologia

A pesquisa apresenta perfil qualitativo, com algumas abordagens de
analise quantitativa, tendo como objeto de estudo uma area sensivel do ponto de vista
da mobilidade urbana.

A metodologia assumida para o desenvolvimento dessa dissertagao inicia-
se com uma revisao bibliogréafica, conforme citado nos objetivos especificos. Dessa
maneira, o procedimento técnico planejado para o desenvolvimento da dissertacao
teve inicio com a pesquisa bibliografica realizada em livros, artigos cientificos,
dissertacdes de mestrado e teses de doutorado, disponiveis no Portal de Periédicos
e Catalogo de Teses e Dissertaces da CAPES, limitadas & Grande Area das Ciéncias
Sociais e as Areas de Conhecimento da Arquitetura e Urbanismo. Alguns autores de
livros contribuem com subsidios tedricos que embasam a tematica como: Duarte
(2011), Gehl (2010), Leite (2012), Montaner (2014), Vasconcellos (2012), Rogers e
Gumuchdjian (2001), Janes Jacobs (2009) e Maricato (2008). Utilizaremos, também,
de referencial priméario, como documentos e legislagdes nacionais e internacionais.

Outra importante fonte de pesquisa é o site do Ministério das Cidades, que
disponibiliza leis e documentos relacionados a mobilidade, sendo: Lei n® 9.503, de 23
de setembro de 1997. Institui o Cédigo de Tréansito Brasileiro, BRASIL (1997). Lei n°
10.257, de 10 de julho de 2001. Estatuto da cidade. Lei no 12.587, de 3 de janeiro de
2012. Institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, BRASIL (2012).
Caderno PlanMob, 2007. Caderno para orientacéo os 6rgados gestores municipais na
elaborac&o dos Planos Diretores de Mobilidade Urbana, MINISTERIO DAS CIDADES
(2007), que contribuirdo para a fundamentagéo teorica sobre os temas relacionados
aos conceitos de mobilidade urbana.

Em seguida é apresentado um panorama e realizada a analise sobre os
impactos da pandemia na circulacdo urbana, especialmente com relagcéo a situacao

do transito na cidade de Vitoria.
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Como préximo passo séo selecionados os indicadores pertinentes para o
exame da problematica em questdo. Para a coleta de dados, foram utilizadas,
principalmente, os disponiveis no Portal do Observatorio de Indicadores da Cidade de
Vitoria (ObservaVIX), que € alimentado com informacdes de 6rgdos como Detran/ES,
IBGE, Sesp, entre outros. Depois da coleta de dados e célculo dos valores dos
diversos indicadores, procede-se a analise dos resultados.

Finalmente, se buscara compreender em termos comparativos sobre o
comportamento da mobilidade urbana em Vitéria nestes dois tempos de pandemia e
pos-pandemia. Como também fazer um progndstico sobre a permanéncia de algumas
medidas tomadas na cidade durante a pandemia com relacdo a mobilidade poderéo
permanecer.

Este € um trabalho de natureza aplicada, pois tem como objetivo analisar o
modal cicloviario como meio de transporte e 0 panorama da politica de mobilidade
urbana do municipio de Vitoria. E também normativo, pois pretende gerar
conhecimentos para aplicacdo pratica que atendam aos interesses locais. Quanto ao
ponto de vista dos objetivos, pode ser classificado como exploratério e descritivo. A
pesquisa tem um carater exploratério, uma vez que levanta e analisa as politicas de
mobilidade na infraestrutura urbana de transporte elaboradas pelo municipio de
Vitoria.

2. MOBILIDADE URBANA

2.1 Conceituacgao

O conceito de mobilidade urbana, conforme a Lei n® 12.587/2012, a qual
instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), esta relacionado a
condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago
urbano. Pode ser entendida, portanto, tanto pela facilidade de deslocamento daqueles
gue sdo transportados ou se transportam, como pelas caracteristicas da infraestrutura
do local, que permitem esse deslocamento (GALINDO; NETO, 2019).

Fendbmenos demograficos como o maior crescimento da populacdo dos
municipios periféricos das regides metropolitanas e a alta concentracdo de
oportunidades de trabalho nessas regides afetam diretamente o transporte a
mobilidade (GALINDO; NETO, 2019).
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Nesse contexto, dentre alguns objetivos da PNMU, destacam-se o0s
seguintes: reduzir as desigualdades e promover a inclusao social; promover o acesso
aos servicos basicos e equipamentos sociais; proporcionar melhoria nas condicfes
urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade (BRASIL,
2012).

Sendo assim, os dirigentes publicos tém a obrigacdo de promover um
sistema de mobilidade mais igualitario socialmente, que se sustente financeiramente
e ndo exclua os mais pobres, gerando o minimo de externalidades negativas possiveis
(CARVALHO, 2016).

2.2 Histoérico

Ao analisar o histérico da mobilidade urbana, verifica-se que o processo de
urbanizagao também deve ser considerado, visto que “aumentou as dimensdes das
cidades, fazendo crescer as distancias e a necessidade de transporte publico para as
pessoas” (VASCONCELLOS, 2013, p.13).

No inicio do século XX, o crescimento populacional fez com que o governo
passasse a investir em servicos de transporte publico para atender a nova demanda.
Nesse cenario, destaca-se 0 investimento de capital estrangeiro para substituir os
bondes que eram puxados por tracdo animal por bondes elétricos — mais rapidos e
amplos (GEIPOT, 2001 apud LORA, 2012).

Ja no periodo entre os anos de 1960 a 1991, a populacao urbana no Brasil
cresceu de forma bastante expressiva — um aumento de 80 milhdes de habitantes.
Esse novo contingente populacional acarretou um aumento diario de 14 milhdes de
viagens nas areas metropolitanas e essa demanda precisou de ser atendida pelo
transporte publico por meio de 6nibus, trens e metrés (VASCONCELLOS, 2013).

E importante também analisar o processo de constituicdo da industria
automobilistica brasileira. Por ser uma fonte importante e crescente de receitas de
impostos para o governo federal, varias politicas publicas foram estabelecidas de
modo a possibilitar uma oferta regular e mais acessivel de automéveis, os quais
passaram a disputar o mercado com o transporte publico (VASCONCELLOS, 2013).

De acordo com Vasconcellos (2013), na década de 1970 os bondes
desapareceram e os Onibus passaram a ser o veiculo mais importante para o
transporte coletivo. Ainda na mesma década foi iniciada a abordagem a respeito da

mobilidade no Brasil, marcada por uma visdo mecanicista, visto que o uso do
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transporte individual ainda ndo era intenso e a demanda pelo transporte publico era
atendida pela oferta, de modo que os deslocamentos estavam apenas relacionados a
detalhes técnicos. Com a instala¢édo da industria automobilistica, nessa mesma época,
as politicas publicas passaram a priorizar o transporte individual em detrimento do
coletivo (NETTO; RAMOS, 2017).

Com relagédo as motocicletas, esse veiculo s6 passou a ter relevancia no
Brasil a partir da década de 1990. Em funcédo de politicas federais que apoiaram o0 uso
da motocicleta, a frota de 1,5 milhdo de motocicletas, em 1991, em pouco tempo
aumentou para 5 milhées em 2002. Entretanto, um ponto importante € que 0s
motociclistas passaram a ser as maiores vitimas do transito e o impacto no numero
de mortos envolvidos em acidentes com motocicletas assumiu a caracteristica de
tragédia social (VASCONCELLOS, 2013).

Entre 1940 e 2005, o uso do transporte publico caiu de forma abrupta de
451 para 149 viagens por habitante por ano, enquanto o uso do automével aumentou
de 32 para 137 viagens por habitante por ano. J& em 2005, o uso do transporte
individual praticamente se igualou ao do transporte publico (VASCONCELLOS, 2013).

De acordo com Netto e Ramos (2017, p. 63), essas mudancas relacionadas
a mobilidade urbana e ao transporte “tiveram enormes consequéncias nos gastos dos
usuarios, no consumo de energia e na geragao de externalidades negativas”.

Além disso, a expansdo urbana no Brasil fez com que a area urbana de
baixa densidade fosse ampliada e as distancias a serem percorridas aumentaram,
principalmente para os mais pobres que residem em regides periféricas, visto que a
oferta de empregos sempre esteve concentrada nas areas mais centrais. Como as
distancias entre residéncias e trabalhos aumentaram, a produtividade do sistema de
onibus foi reduzida, por requerer maior circulacdo quilométrica para atender a uma
mesma demanda. Assim, com 0 aumento do custo das empresas deu-se a
transferéncia para os usuarios de maiores tarifas para o transporte publico.
(VASCONCELLOS, 2013).

2.3 Indicadores

Indicadores séo simplificagbes de fenbmenos complexos. Como o proprio
nome sugere, provém apenas uma indicacdo da condicdo ou estado de um
determinado fenbmeno. Assim, uma vez que um indicador isolado ndo fornece um

retrato completo da situacéo, € usual que se utilize um conjunto de indicadores para
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caracterizar as diferentes dimensfes e aspectos de um determinado problema
(COSTA, 2008).

Segundo Gomes, Marcelino e Espada (2000), os indicadores séo obtidos a
partir de um conjunto de dados que, quando utilizados em algum método de avaliacao
ou dentro de uma funcdo de andlise, geram indices cujos valores servem como
ferramentas de auxilio a tomadas de decisdo e de analise de situacdes atuais e
futuras.

De acordo com os pesquisadores Spreng e Wils (2000), além de

quantificaveis, os indicadores devem conter as seguintes caracteristicas:

o Ser relevante para o sistema ou fendmeno que se deseja medir;

. Ser compreensivel, ou seja, permitir que sua mensagem seja facilmente
assimilada pelo publico a que se destina;

. Ser confiavel, ou seja, deve transmitir uma informacéo confiavel sobre o
sistema que esta medindo;

. Basear-se em dados acessiveis, ou seja, deve prover informacdes

possivel de ser obtida em tempo habil para aplicacao.

3. MOBILIDADE URBANA EM TEMPOS DE COVID-19

3.1 Panorama acerca do coronavirus

A pandemia causada pelo virus SARS-CoV-2 teve inicio na China em
dezembro de 2019 e foi nomeada Covid-19. A doenca se espalhou rapidamente desde
a regido de Wuhan, na China, passando pelo restante do continente asiatico, até os
paises europeus, do Oriente Médio e da América do Norte. Em seguida, o virus
também se espalhou pela América do Sul e Africa (BUCKERIDGE, 2020).

Apesar dos primeiros casos do novo coronavirus terem surgido no final de
2019 na China, somente em 11 de marco de 2020 que a Covid-19 foi considerada
uma pandemia, tratando-se de uma doencga respiratéria transmitida de pessoa a
pessoa principalmente pelas vias respiratorias por goticulas, secrecdes respiratorias
e contato direto (GUO et al., 2020 apud RIBEIRO et al., 2020).

De acordo com o Ministério da Saude, o primeiro caso que testou positivo
para Covid-19, no Brasil, foi registrado em 26 de fevereiro de 2020, na cidade de S&o

Paulo/SP e o primeiro 6bito ocorreu no dia 12 de mar¢o, ha mesma localidade.
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Até o dia 1° de setembro de 2020, a pandemia causou 122.596 0bitos,
considerando apenas os notificados ao Ministério da Saude do Brasil. Em 28 de
agosto do mesmo ano, o Brasil foi 0 segundo pais do mundo no tanto em nimero de
mortes quanto em namero de casos de COVID-19 (BRASIL, 2020; WHO, 2020, apud
STEIN et al., 2021).

Dados mais recentes indicam que até o dia 22 de setembro, a pandemia
causou 592.316 o6bitos, considerando os dados notificados ao Ministério da Saude,
além disso, a taxa de letalidade era de 2,8% (BRASIL, 2021). Ainda na mesma data,
o Brasil continuava sendo o segundo pais do mundo com maior nimero de mortes e
passou ocupar a terceira posi¢do no ranking de nimeros de casos (WHO, 2021).

Esses dados revelam que, no periodo de cerca de 1 ano, entre setembro
de 2020 e setembro de 2021, o numero de 6bitos devido a doenca causada pelo novo
coronavirus teve um aumento de 383%. Refletindo que, a rapida disseminacéo e
propagacao do contagio (BRITO et al., 2020) é responsavel por potencializar o nimero
de dbitos, mesmo com a baixa letalidade do virus.

3.2 Efeitos da pandemia no transito

O isolamento social provocado pelo coronavirus mudou radicalmente o
cenario das ruas na maior parte das cidades do mundo, em funcdo do uso de
transportes, principalmente os coletivos, que diminuiu devido as medidas de
contencdo de propagacdo do virus. Além disso, também houve uma mudanca nos
meios de deslocamento, que pode ser notada pelo aumento do uso da bicicleta
durante a pandemia (ACIOLI et al., 2020). Certamente, transformacdes perenes na
mobilidade urbana serdo ocasionadas.

No Canad4, nas cidades de Vancouver, Edmonton, Winnipeg, Toronto e
Montreal, a pandemia reduziu consideravelmente o volume de trafego e os niveis de
congestionamentos, quando comparado aos dados do mesmo periodo para o ano
anterior, 2019. Evidenciando, dessa forma, o impacto do isolamento social como
forma de conter o avango do novo coronavirus (TIAN et al., 2021).

Em Nova lorque, houve um decréscimo de 95% nas viagens de metr0 e
cerca de 70% de redugcdo no numero de viagens por meio de bicicletas
compartilhadas, quando comparado ao cenario antes do surto do coronavirus.
Entretanto, as bicicletas compartilhadas tiveram um aumento no numero de viagens

mais longas, com duracéo entre 30 e 60 minutos, sugerindo a troca do uso do metrd
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pelas bicicletas — talvez para evitar o contagio. Além disso, depois do periodo de pico
da pandemia na cidade, o nUmero de viagens por meio das bicicletas compartilhadas
foi recuperado gradualmente, voltando aos niveis de 2019. Contudo, as viagens de
metrd, em setembro de 2020, tiveram um percentual de apenas 30% dos niveis pré-
pandemia (WANG; NOLAND, 2021).

As bicicletas compartilhadas também tiveram destaque durante a
pandemia no Brasil. A Tembici, empresa que opera as bicicletas compartilhadas do
banco Itau, apds vivenciar uma queda drastica na utilizacdo das bicicletas durante o
auge da pandemia, alcancou niveis de utilizacdo 50% maiores do que no periodo pré-
pandémico no ano de 2021. Destaca-se ainda o0 aumento do uso das bicicletas para
realizar entregas de aplicativos de delivery, quando comparados aos dados de marcgo
de 2020, os numeros de 2021, para esse tipo de uso, sdo 10 vezes maiores (ARBEX,
2021).

Na capital paulista, Sdo Paulo, o nUmero de pessoas que andam a pé
disparou durante a pandemia. Uma pesquisa sobre mobilidade urbana feita pela Rede
Nossa Sao Paulo mostrou que, a cada 5 moradores da cidade, 3 usam a caminhada
como modo de transporte. No periodo pré-pandemia, cerca de 45% da populacéo se
deslocava a pé. Em 2020, esse percentual caiu para 41% e, em 2021, o percentual
subiu para 57%. Além disso, os entrevistados nessa pesquisa indicaram que
pretendem manter essa forma de locomocdo nos préximos anos, mesmo com a
inseguranca vivenciada como pedestre, em funcdo da falta de investimentos em
calcadas e faixas de pedestres (ZYLBERKAN, 2021).

Nas regides onde ja foi possivel retomar parte das atividades, intervencdes
na forma de se deslocar estdo sendo implementadas para evitar um novo crescimento
dos casos de contaminacdo. Muitas aclGes estdo sendo realizadas de forma
experimental, como a implantacé@o de ciclovias temporérias e a extensdo de ciclovias
e ciclofaixas existentes (ACIOLI et al., 2020), mas podem se tornar estratégias efetivas
a longo prazo, caso apresentem resultados positivos para a mobilidade.

Como exemplo pode-se citar a cidade de Montreal, onde em 2020 foram
implementados na infraestrutura cicloviaria novos 88 km (sendo 29km de ciclofaixas
temporarias), Figura 1. A maior parte dessa infraestrutura foi fisicamente separada do
trafego de veiculos motorizados, encorajando o uso das bicicletas (BUEHLER;
PUCHER, 2021).
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Figura 1. Ciclofaixas temporarias em Montreal.

Fonte: Bartek Komorowski (2020).

Também em 2020, a Rue de Rivoli em Paris, uma das ruas mais famosas
da capital francesa, foi fechada para os veiculos motorizados de forma permanente,
convertendo-se em uma “rua de bicicletas” como observado na Figura 2 (BUEHLER;
PUCHER, 2021). Além disso, 50 km de “coronapistas” implementadas de forma
temporaria durante a pandemia na capital foram mantidas. Paris também anunciou

650 quilébmetros de ciclorrotas para permitir a reabertura da cidade.



Figura 2. Rue de Rivoli em Paris.

Fonte: Emmanuel de Lanversin (2020).

A Organizacdo Mundial de Saude (OMS) recomenda o0 uso da bicicleta
durante a pandemia, por ser o veiculo mais seguro para os deslocamentos nesse
periodo (OMS, 2020). Muitas cidades aproveitaram o momento para acelerar as ages
de promocdo a mobilidade ativa, com a criacdo de novas ciclovias no intuito de
fomentar uma retomada das atividades com seguranca.

A cidade de Lima decidiu adicionar 301 quilébmetros a sua rede cicloviaria
de forma temporaria, mas que podem ser implementados de forma definitiva
posteriormente.

Em Mildo, uma das cidades mais poluidas da Italia e epicentro da crise
nesse pais, recorreu-se a bicicleta como forma de permitir o trdfego de pessoas sem
voltar a cidade aos niveis anteriores de polui¢ao.

Além disso, durante a crise, alguns paises como Colémbia, China,
Alemanha, Irlanda e Reino Unido viram um aumento significativo no trafego das
ciclovias. Nos Estados Unidos, a Filadélfia aumentou em 471% a quantidade de
exercicios em ciclovias sob as restricdes causadas pelo novo coronavirus, que levou
0S moradores a assinarem uma peticdo para ampliar o espaco para ciclistas
(ESTADAO, 2020).

Com maior transito de pedestres e ciclistas, os bairros devem se tornar
mais movimentados apés a pandemia. Isso favorece o comércio local, além de tornar
0 espaco urbano mais agradavel para o convivio e se constituir em alternativas

sustentaveis em substituicdo ao transporte motorizado.
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No Brasil, algumas cidades, como S&o Paulo, Porto Alegre, Campinas e
Salvador, também adotaram medidas de urbanismo tatico, como a ampliagdo do
espaco de circulagdo de pedestres marcadas na via com pinturas, que podem se
converter em transformacfes duradouras no espaco publico, garantindo mais
seguranca as pessoas e promovendo o desenvolvimento econdmico das cidades.

Uma outra analise importante diz respeito a seguranca viaria. Em funcéo
de medidas adotadas para promover o isolamento social, como home-office e
fechamento de comércios, as ruas das cidades tornaram-se mais vazias, diminuindo
a exposicao das pessoas e, consequentemente, reduzindo o nimero de acidentes e
mortes no transito. Entretanto, embora o nimero de acidentes tenha diminuido, a
severidade aumentou. Com as ruas menos movimentadas, houve um aumento de
comportamentos de risco como veiculos trafegando com excesso de velocidade
(RIZZON; CORREA, 2020).

Essa perspectiva € confirmada ao analisar os dados disponiveis. As
cidades brasileiras de Porto Alegre e Goiania divulgaram dados que mostram um
aumento de, respectivamente, 47% e 79% no numero de infracbes por excesso de
velocidade quando comparado ao ano anterior, de 2019. Enquanto a cidade de
Toronto, no Canada, registrou um aumento de 35%. Em Nova York, por sua vez, em
um determinado dia, a quantidade de multas por excesso de velocidade dobrou. Esse
contexto torna necessario a ado¢ao de mudancas que repensem a utilizacao das vias
de forma abrangente (RIZZON; CORREA, 2020).

De acordo com Lindau et al. (2020), as cidades estdo na vanguarda da
pandemia causada pelo Covid-19 e devem passar por mudancas que podem
influenciar nosso comportamento futuro. Embora o surgimento do novo coronavirus
tenha ocorrido na China no final de 2019, ele se espalhou pelo mundo todo nos ultimos
meses, e o distanciamento social no Brasil s6 comegou em meados de marco de 2020.

O transporte € um direito social garantido aos brasileiros pela Constituicao,
portanto, durante os periodos de isolamento social, os governos tém a
responsabilidade de garantir que o0 meio de transporte funcione normalmente para
aqueles que enfrentam crises de salde e prestam servi¢os basicos a populacao.

O Estado tem papel fundamental para consolidar essas politicas publicas e
as bicicletas podem desempenhar um papel-chave na requalificacdo urbana. No
Brasil, temos o exemplo de Vitéria (ES), em que a crise de saude fez avancar alguns

planos cicloviarios que estavam parados ha anos.
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3.3 Efeitos da pandemia no transito de Vitéria

A Prefeitura de Vitoria, por meio da Secretaria de Transportes, Transito e
Infraestrutura Urbana (Setran), criou um grupo de trabalho para propor novas opgoes
de circulagéo na cidade apds a pandemia. Participam também do grupo as secretarias
de Desenvolvimento da Cidade (Sedec), de Obras e Habitacdo (Semohab), a Central
de Servicos e a Companhia de Desenvolvimento, Turismo e Inovacdo de Vitoria
(CDTIV), com o objetivo de buscar formas alternativas de circulacdo, principalmente,
para ciclistas e pedestres, a serem implantadas ap6s o periodo de isolamento social
(PIMENTEL, 2020). Nesse sentido:

As mudangas na movimentacdo de pessoas, na mobilidade
urbana e na forma de utilizar os meios de transporte mudaram,
sendo preciso inovar. Nos paises que viveram a pandemia antes
de nés, medidas de adequacao a circulacdo de pessoas estdo
sendo adotadas. Ndo aglomerar passa a ser uma regra basica e
necessaria. Com base nessas novas diretrizes, pensaremos
juntos em mais acdes que estimulem e oferecam seguranca a
pedestres, ciclistas e motoristas que transitam em Vitoria
(PIMENTEL, 2020, p.1).

Para analisar o efeito da pandemia no transito de Vitoria, portanto, deve-se
considerar as mudancas que ocorreram nos diferentes meios de transporte, coletivo,
individual e cicloviario, em decorréncia tanto do isolamento social quanto das medidas

sanitarias adotadas.

3.3.1 Transporte coletivo (6nibus)

Segundo Leiva et al. (2020, p. 3) “a forma como o sistema de transporte de
pessoas esta estruturado desempenha papel relevante no ritmo de disseminacao da
covid-19”. Ao analisar o transporte coletivo, fica ainda mais evidente tal papel, visto
que nesse tipo de transporte sdo criados espacos propicios ao contato humano, nos
guais as pessoas infectadas atuam como vetores de transmisséao, contribuindo para a
propagacéo do virus e respectivo contagio (LEIVA et al., 2020).

O transporte coletivo é utilizado mais intensivamente pela populacdo de
baixa renda, a qual € extremamente dependente dessa forma de transporte e é
exposta a péssimas condicbes de mobilidade em funcdo de modos de transporte e
infraestrutura inadequados (LEIVA et al., 2020).

Analisando os dados referentes ao perfil sociodemografico da quarta etapa
da 12 Fase do Inquérito Sorolégico Covid-19 realizado pela Sesa, o perfil obtido para
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os resultados positivos para covid-19 quando comparados com 0S negativos se
enguadra na descricao feita anteriormente.

Dessa forma, para minimizar a transmissao do virus no transporte coletivo,
foram implementadas medidas tanto para o transporte coletivo estadual quanto para

o transporte coletivo municipal.

3.3.2 Transporte coletivo estadual

Um protocolo de funcionamento do servigo de transporte publico na Grande
Vitoria foi elaborado para atender a legislacédo sanitaria e, dessa forma, combater a
contaminacgao da covid-19 nos coletivos e terminais.

Além da elaboracdo do protocolo, foi intensificada a fiscalizacdo nos
terminais, de modo a garantir o cumprimento do distanciamento entre as pessoas,
com marcadores no chao; foi implementado o uso das mascaras de protecéo, sendo
gue sem a mascara hao é permitido entrar nos terminais; e os dnibus passam a ter
um numero limitado de passageiros sentados para a saida do terminal.

A Companhia Estadual de Transportes Coletivos do Espirito Santo (Ceturb-
ES), por meio do Sistema Transcol, adotou uma série de medidas para diminuir o risco
de contédgio no transporte coletivo desde o inicio das restricbes de circulacdo em
decorréncia da pandemia. Entre elas estdo o reforco na higienizacdo dos coletivos
com hipoclorito de sddio diluido, conforme orientacdes da Secretaria da Saude (Sesa);
reforco na limpeza dos terminais e disponibilizacdo de sabonete nos banheiros;
afastamento de colaboradores do sistema com mais de 60 anos, com comorbidades
ou com sintomas gripais. Além disso, houve também a retirada dos veiculos com ar-
condicionado de circulacdo; superdimensionamento da operacdo para garantir o
transporte, minimizando o risco de contaminagcdo; recomendacdo para que
passageiros embarguem somente em veiculos com assentos disponiveis; marcagao
das filas nos terminais e recomendacdo aos passageiros para manutencdo do
distanciamento minimo de 1,5 m, além da distribuicdo de &lcool gel e mascaras para
os trabalhadores do sistema; e distribuicAo de mascaras para passageiros nos
terminais.

Os resultados da quarta etapa da 12 Fase do Inquérito Sorolégico Covid-19
realizado pela Sesa, no inicio de agosto de 2020, mostram que as pessoas que
testaram positivo para o virus quando comparadas aos que testaram negativos,

fizeram uso de transporte publico 4 vezes ou mais na semana e passaram de 30 a 60
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minutos e mais de 60 minutos dentro do transporte publico (SESA, 2021). Dessa
forma, fica evidente que o transporte coletivo esta diretamente relacionado com a
possibilidade da propagacdo do contagio, o que ressalta a importancia do

cumprimento de todos os protocolos e medidas estabelecidas.

3.3.3 Transporte coletivo municipal

A Secretaria de Transportes, Transito e Infraestrutura Urbana de Vitéria
(Setran) adotou medidas para prevenir a Covid-19 nos transportes coletivos da capital,
utilizados diariamente por milhares de pessoas. Além disso, o 6rgdo divulgou uma
série de recomendacdes para os usuarios e colaboradores do sistema municipal,
conforme lista abaixo:

- Realizar campanha publicitaria com informacdes sobre prevencdo da
covid-19;

- Incentivar a utilizagdo do aplicativo Ponto Vitéria para veicular
informacdes relevantes a populacdo sobre o transporte e sobre cuidados com a
saude;

- Incentivar a utilizagéo do cartéo eletronico para diminuicdo do contato com
cobradores e evitar a manipulacdo desnecesséria de dinheiro em papel moeda,;

- Incentivar a utilizacéo do aplicativo Ponto Vitéria para consulta de horarios
de Onibus e evitar aglomeracdes nos pontos;

- Recomendar a retirada de motoristas e cobradores com idade acima dos
60 anos do trabalho nos coletivos;

- Recomendar a flexibilizacéo do horéario de expediente para distribuir o pico
no transporte coletivo;

- Recomendar a retirada de circulacao de veiculos com ar-condicionado do
servico seletivo;

- Orientar os passageiros para que mantenham as janelas e vaos
basculantes abertos;

- Recomendar a suspensdo do passe escolar a partir de 21/03/2020
(sdbado) durante o periodo de cancelamento das aulas, conforme estabelecido pelas
instituicées de ensino;

- Utilizar hipoclorito de sédio na desinfeccdo dos corrimaos, balaustres,

alcas e superficies de toque dos veiculos coletivos;
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- Prorrogar pelo periodo de 90 dias o beneficio de gratuidade para quem ja
possui, como idosos, portadores de deficiéncia ou portadores de doengas cronicas.
Quem ainda n&o possui o beneficio ou necessita de atendimento presencial deve fazer
0 agendamento on-line.

Semelhante a medida tomada pelo sistema Transcol, desde 1° de agosto,
os Onibus do sistema municipal de Vitdria deixaram de aceitar o pagamento em
dinheiro. A medida tem carater temporario e devera ser mantida durante a pandemia
da covid-19, ja que a cédula em papel € considerada um vetor para a transmissao do
coronavirus. De igual forma, as empresas que operam o sistema municipal de
transporte obtiveram autorizacdo para suspender os contratos de trabalho dos
cobradores dos 6nibus por 120 dias. Durante o periodo, os funcionarios serédo
incluidos no Programa Emergencial de Manutencédo do Emprego e Renda, a partir do
qgual o Governo Federal paga parte dos seus salarios. Ao retornarem para o trabalho,

os cobradores ndo poderao ser demitidos por um periodo de oito meses.

3.3.4 Transporte individual automotor (carro)

A chegada da pandemia do novo coronavirus mudou a rotina nas cidades
e as primeiras medidas para reduzir a velocidade de transmissdo do virus trouxeram
dias de ruas quase desertas em Vitoria.

Segundo a Secretaria de Transportes, Transito e Infraestrutura Urbana de
Vitéria (Setran), em 2020, abril foi 0 més de menor nimero de veiculos com cerca de
60% inferior a média normal antes da pandemia, em fevereiro. Ja no més de julho,
houve 30% menos veiculos circulando nas ruas da cidade (PIMENTEL, 2020).

Durante o primeiro ano de pandemia (2020) e devido ao horario do
comércio, os horarios de pico do transito da capital foram aferidos para os periodos
de 8h as 9h e de 16h as 18h. Anteriormente, os horarios de maior congestionamento
era de 7h as 9h, e depois de 11:30h as 13:30h, por conta dos horéarios de entrada e
saida escolar, além de outro pico das 17h até 19:30h.

Antes da pandemia, circulavam pelas ruas de Vitoria, em média, 420 mil
veiculos por dia. No més de abril de 2020, quando o menor fluxo foi registrado, essa
guantidade ficou em torno de 160 mil. Ja em julho, foram 295 mil veiculos trafegando
por dia pela cidade. Esse registro foi obtido pelas cameras do cerco inteligente que

permitem a contagem do numero de veiculos em circulagéo.
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3.3.5 Transporte individual a propulsdo humana (bicicleta)

Inicialmente, em 18 de marco de 2020 a Prefeitura de Vitéria decidiu
impedir o acesso as ruas de lazer da capital com o intuito de diminuir a circulagédo de
pessoas. Na manha de 22 de margo, domingo, outra medida adotada pelo prefeito da
cidade foi fechar até o fim deste més todas as ciclofaixas, para prevenir a propagacao
do coronavirus (TV GAZETA, 2020).

Com o passar dos meses e com a evolugdo da pandemia, a bicicleta
passou a ser 0 meio de transporte mais seguro para evitar o contagio da doenca, e,
com isso, o grupo de trabalho (formado por Setran, Sedec, Semohab e CDTIV) prop6s
uma nova opcédo de circulacdo na cidade, por meio da implantacdo de ciclorrotas.
Dessa forma, Vitoria que contava com 37km de malha cicloviéria, passou a aumenta-
la para incentivar o uso de bicicleta no periodo de pandemia, em consonéncia com a
demanda dos ciclistas.

A ciclorrota dispde de uma faixa com sinalizacédo especial indicada no meio
da pista, que é compartilhada por carros e ciclistas. Mas os ciclistas tém a prioridade

para transitar, conforme mostra figura abaixo:

' } 3 .;nll.a*

Figura 3. Primeira via escolhida para receber a ciclorrota sinalizada em Goiabeiras.
Fonte: A Gazeta (2020).
As ciclorrotas possibilitam aumentar a conexao entre as redes cicloviarias

ja existentes, além de promover maior segurancga para pedestres e ciclistas, por meio
da implantacédo de Zonas de Velocidade Segura de 30 km/h, o que reduz o nimero

de acidentes e da mais seguranca a quem circula na regiao.
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Para isso, na ciclorrota ha legendas de identificacdo no solo e placas em
braco projetado, além de postes de madeira que indicam a presenca de ciclistas. A
sinalizacdo indica o direito prioritario de circulagéo do ciclista, ja definido no Cédigo
de Transito Brasileiro.

Os bairros contemplados com as ciclorrotas foram Goiabeiras (Rua
Desembargador Castelo), Jardim da Penha (rua Doutor Ant6nio Basilio e Rua Arthur
Czartoryski, além das avenidas Dr. Pedro Feu Rosa e Hugo Viola) e Jardim Camburi
(ruas Julia Lacourt Penna, Belmiro Teixeira, Alcino Pereira Netto e Carlos Delgado

Guerra Pinto).

4. LEVANTAMENTO E ANALISE DE INDICADORES

4.1 Defini¢ao de indicadores

Segundo Gomes, Marcelino e Espada (2000), os indicadores podem servir para
diversas aplicacbes de acordo com os objetivos em estudo. Dentre as aplicacdes
destacam-se: analise da situacdo atual, comparacéo das situacfes apresentadas em
datas ou cenarios diversos e analise de tendéncias futuras.

Apos a pesquisa bibliografica e baseado no referencial tedrico desenvolvido, os

indicadores selecionados a serem estudados sao:

1. Extensdo da malha cicloviaria

2. Acidentes de transito

3. Atropelamentos

4. Congestionamentos

5. Tempo de viagem

6. NUmero de viagens

7. Modos n&o-motorizados x modos motorizados

8. Frequéncia de atendimento do transporte publico
9. Numero de viagens realizadas no Bike Vitoria

10. Transporte publico (6nibus) com ar-condicionado
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11. Indice de passageiros por quildmetro
12.  Indice de motorizac&o
13.  Quilémetros de ciclovias por 100.000 habitantes

14. Tarifas de transporte

4.2 Coleta de dados

A segunda etapa consistiu na coleta de dados que poderiam servir como
base de célculo para o indice de mobilidade urbana do municipio de Vitéria. A coleta
de dados foi realizada junto a érgdos estaduais e municipais, publicos e privados.

Entre os 6érgdos nos quais se realizou a coleta de dados, tém-se: a
Prefeitura Municipal de Vitoria (Secretaria de Desenvolvimento da Cidade — Sedec;
Secretaria de Transportes, Transito e Infraestrutura Urbana — Setran); Instituto Jones
dos Santos Neves (IJSN); Batalhdo da Policia Militar; Departamento Estadual de
Transito do Espirito Santo — Detran/ES; e Companhia de Transportes Urbanos da
Grande Vitoria — Ceturb.

Foram realizados, também, levantamentos de dados junto a documentos,
como o Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana de Vitéria — PDTMU
(PREFEITURA MUNICIPAL DE VITORIA, 2008), e junto a dados do IBGE.

A coleta de dados objetivou avaliar quais dos indicadores apresentados por

Costa (2008) seriam passiveis de serem mensurados no municipio de Vitoria.
4.3 Célculo dos indicadores

A seguir sdo detalhados os procedimentos de calculo dos indicadores
selecionados, bem como todos os procedimentos de normalizacdo dos critérios,

incluindo as escalas de avaliacao.

4.3.1 Extensao da malha cicloviaria

No municipio de Vitéria, foi lancado pelo governo do estado em 2013 o
Programa Cicloviario Metropolitano - PCM, componente do Programa de Mobilidade
Urbana, com o intuito de integrar a bicicleta no espaco urbano como um modo de

transporte. Também no mesmo ano, a Lei n° 8.564 instituiu a politica de incentivo ao
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uso da bicicleta no municipio. Entretanto, essa iniciativa foi pouco eficaz pela auséncia
de infraestrutura destinada aos ciclistas (LEAO, 2016). Para a amplia¢do do uso desse
modo de transporte, deve ser provida uma infraestrutura adequada, que ofereca
seguranca e conforto ao usuario, além de possibilitar conectividades na sua extensao
(LORA, 2018).

Sendo assim, a extensdo da malha cicloviaria pode ser selecionado como
um indicador, ao possibilitar a analise da evolucao da extensdo da malha cicloviaria
do municipio. Para o estudo foram considerados os dados disponiveis no Portal do
Observatorio de Indicadores da Cidade de Vitéria, que consideram para o calculo os
trechos de ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e calgadas compartilhadas
(OBSERVAVIX, 2021).

Os resultados encontrados para esse indicador estdo apresentados na
Tabela 1. E possivel notar o crescimento da infraestrutura cicloviaria ao longo dos

anos indicados.

Tabela 1. Extens&o da malha cicloviaria no municipio de Vitoria.

Ano Extensdo da malha cicloviéria (km)
2017 48,35
2018 51,97
2019 58,77
2020 61,27

Fonte: ObservaVIX (2021).

Estes resultados constam do Gréfico 1, onde pode ser observado que o
periodo de maior aumento da extensdo da malha cicloviaria ocorreu entre 2018 e
2019, com um acréscimo de 6,8 km de extensdo da malha cicloviaria, resultando em
um aumento de 13%. Em contrapartida, o periodo de menor evolucdo desse indicador
foi entre 2019 e 2020, em que houve um aumento de apenas 2,5 km na extenséo da
malha cicloviaria — ou seja, menos de 5% de acréscimo. Entretanto, vale ressaltar
gue esse indicador ndo reflete a eficacia do sistema cicloviario, pois néo € possivel
identificar se vias e regides importantes estdo sendo atendidas, contudo, a evolucao
da extensdo da malha cicloviaria reflete o direcionamento de politicas publicas

voltadas a mobilidade por bicicleta.
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Gréfico 1. Extensao da malha cicloviaria do municipio de Vitoria.
Fonte: Elaboracéo prorpia (2021).

4.3.2 Acidentes de transito

O aumento da frota de veiculos motorizados no pais bem como “o modelo
de mobilidade urbana centrado no transporte individual é responsavel por diversas
externalidades negativas” (LORA, 2018, p. 183), dentre as quais destaca-se 0 nimero
de acidentes de transito. Em Nota Técnica publicada pelo pelo Instituto de Pesquisa
Econbmica Aplicada (Ilpea), foram contabilizadas 479.857 mortes em acidentes de
transito entre os anos de 2007 a 2018, além disso, constatou-se o crescimento de
mortes em acidentes envolvendo motocicletas e que, a partir de 2009, esse niumero
ultrapassou os indicadores de Obitos em acidentes fatais associados a automéveis
(FERREIRA, 2020). Além das mortes, os acidentes de transito também deixam outras
vitimas n&o fatais. E importante, portanto, contabilizar esse nimero, tendo em vista o
impacto econémico e na saude publica que os acidentes ocasionam.

Sendo assim, esse indicador tem como objetivo calcular o nimero de
acidentes de transito em vias urbanas municipais por 100.000 habitantes,
considerando os anos de referéncia (COSTA, 2008). Para o calculo do indicador foram
levantadas as seguintes informacdes:

* Numero de acidentes de transito ocorridos em vias urbanas do municipio
de Vitéria nos anos de 2017, 2018, 2019 e 2020, considerando todos os tipos de
acidentes, disponivel no Portal do Observatério de Indicadores da Cidade de Vitéria
(OBSERVAVIX, 2021). No Portal, esses dados estédo relacionados com a taxa de
acidentes de transito por 10.000 habitantes. Portanto, foi realizada uma converséo do

valor apresentado para encontrar o numero de acidentes de transito no municipio.
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» Populacéo total do municipio de Vitéria nos anos de 2017, 2018, 2019 e
2020, segundo as projecdes do IBGE via o Censo Demografico de 2010, disponivel
no Portal do Observatorio de Indicadores da Cidade de Vitoria (OBSERVAVIX, 2021).

* O indicador é obtido por meio da equacéao

| = A/ (P/100.000)
Onde:

| = Indicador de acidentes de transito;

A = Numero de acidentes de transito ocorridos em vias urbanas do
municipio no ano de referéncia;

P = Populagédo do municipio no ano de referéncia.

Os resultados obtidos estéo dispostos na Tabela 2. Fica evidente a reducéo
de aproximadamente um terco no numero de acidentes de transito no ano de 2020,

guando comparado ao ano anterior.

Tabela 2. Acidentes de transito no municipio de Vitéria.
Numero de acidentes de Acidentes/100.000

Ano Populagao transito habitantes
2017 363.140 6.888 1.897
2018 367.000 4.235 1.154
2019 362.097 3.530 975
2020 365.855 1.257 344

Fonte: ObservaViX (2021).

No Grafico 2 s&o apresentados os resultados do calculo do indicador. E
possivel notar uma tendéncia de diminuicdo no nimero de acidentes de transito por
100.000 habitantes ao longo do periodo analisado. Essa reducéo é mais significativa
em dois periodos: o primeiro, de 2017 a 2018, em que o0 numero de acidentes de
transito por 100.000 habitantes reduziu em 39%; j4 o segundo, e o0 mais significativo,
de 2019 a 2020, em que o numero para esse indicador reduziu 183%.
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Gréfico 2. Acidentes de transito por 100.000 habitantes.
Fonte: Elaboracéo prorpia (2021).

4.3.3 Atropelamentos

O Cddigo de Transito Brasileiro estabelece que, quando nao houver
passeios nas areas urbanas, o pedestre tem prioridade sobre os veiculos para circular
na pista de rolamento (BRASIL, 1997). Entretanto, nem sempre essa legislacao é
respeitada pelos condutores e a falta de seguranca viaria e uma infraestrutura de
calcadas adequadas para a circulagdo faz com que os pedestres sejam considerados
0 grupo mais vulneravel na circulagdo urbana. Sendo assim, esse indicador tem com
objetivo calcular o nimero de atropelamentos ocorridos em vias urbanas do municipio,
por 100.000 habitantes, nos anos de referéncia.

Para o calculo do indicador foram levantadas as seguintes informacdes:

Numero de atropelamentos ocorridos em vias urbanas no municipio de
Vitéria nos anos de 2016, 2017 e 2018, disponivel no anuario estatistico de transito
(DETRAN/ES, 2016; DETRAN/ES, 2017; DETRAN/ES, 2018);

Populacédo total do municipio de Vitoria nos anos de 2016, 2017 e 2018,
segundo as projecdes do IBGE via o Censo Demografico de 2010, disponivel no Portal
do Observatério de Indicadores da Cidade de Vitéria (OBSERVAVIX, 2021).

O indicador é obtido por meio da equagéo

| = A/ (P/100.000)

| = Indicador de atropelamentos;

A = Numero de atropelamentos ocorridos em vias urbanas;
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P = Populagdo do municipio no ano de referéncia.

Ao longo dos anos analisados, observa-se um aumento consideravel no
ndamero de atropelamentos conforme os dados apresentados na Tabela 3. Esse
cenario indica a falta de direcionamento de politicas publicas que priorizem a

seguranca dos pedestres, bem como é um reflexo da conduta imprudente de

motoristas.
Tabela 3. Atropelamentos no municipio de Vitoria.
Ano Populacio Numero de Atropelamt_antos/lO0.000
atropelamentos habitantes
2016 359.555 153 43
2017 363.140 204 56
2018 367.000 233 63
2019 362.097 157 43
2020 365.855 92 25

Fonte: Detran/ES (2016); Detran/ES (2017); Detran/ES (2018); ObservaVIX (2021).

Os resultados desse indicador sdo apresentados no Grafico 3. De 2016 a
2017, o numero de atropelamentos por 100.000 habitantes teve um aumento de 30%,
enquanto de 2017 a 2018 esse numero apresentou um acréscimo de 13%,

evidenciando uma variacdo menor do valor numérico do indicador.
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Gréfico 3. Atropelamentos por 100.000 habitantes.
Fonte: Elaboragéo prorpia (2021).
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4.3.4 Congestionamentos

Com crescimento do uso do transporte individual motorizado, as condi¢des
de mobilidade vém se degradando em funcdo das externalidades geradas por esse
modo de transporte, como 0 aumento dos congestionamentos urbanos. O
congestionamento apresenta-se como importante indicador de mobilidade urbana,
principalmente em grandes cidades e regibes metropolitanas, visto que influi
diretamente no tempo de deslocamento das pessoas, refletindo as condi¢cdes de
mobilidade. Sendo assim, esse indicador tem como objetivo calcular a média diéria
mensal de horas de congestionamento de trafego nas vias da rede viaria principal no
local de referéncia (COSTA, 2008).

Para calculo do indicador, fez-se uso da ferramenta para andlise do transito
tipico de acordo com os dias da semana e horarios disponivel no Google Maps. Para
analise, foram considerados os horéarios-pico da manha (6h-9h), tarde (11h-14h) e
noite (16h-19h) e, em seguida, foi identificado o tempo que o transito se encontra lento,
conforme a escala de cores, ou seja, 0 momento em que as vias sdo mostradas em
vermelho.

As Figuras 4, 5 e 6 mostram o transito de acordo para cada um dos trés
picos horarios. Fica evidente, na Figura 5, que o horario pico da noite € o mais critico,

visto que apresenta mais pontos com transito lento.
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Figura 4. Congestionamento no pico da manh& no municipio de Vitéria.

Fonte: Google Maps (2021).
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Fonte: Google Maps (2021).
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Figura 6. Congestionamento no pico da noite no municipio de Vitoria.
Fonte: Google Maps (2021).

A Tabela 4 traz uma média contabilizada de horas de congestionamento
por dia no municipio de Vitéria. Com o intuito de realizar uma comparacédo, esta
apresentado o valor estimado para esse mesmo indicador por Léra (2018). No ano de
2020, houve uma pequena melhora da nota do indicador quando comparado ao ano
de 2018.

Tabela 4. Horas diarias de congestionamento no municipio de Vitéria.

Ano Horas de congestionamento/dia
2018 6,50
2021 4,50

Fonte: Léra (2018); elaboracéo propria (2021).

No Gréfico 4 fica evidente a redugéo do valor obtido para esse indicador.
Comparando o valor encontrado para 2021 com o ano de 2018, o decréscimo do

namero de horas de congestionamento por dia foi de 30%.
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Grafico 4. Horas de congestionamento por dia.
Fonte: Elaboracao prorpia (2021).

4.3.5 Tempo de viagem

O tempo de deslocamento depende de alguns fatores, como a distancia, o
modal utilizado e o congestionamento, sendo muito importante para a dinamica de
oportunidades de emprego e de moradia, além de ser relevante para a qualidade de
vida e bem-estar, visto que afeta significativamente a rotina do trabalhador (PERO;
STEFANELLI, 2015). Sendo assim, esse indicador apresenta-se como importante
para mensurar o desempenho dos sistemas de transporte.

Uma pesquisa realizada pelo Ipea (2013), constatou que o tempo médio
gasto no deslocamento casa-trabalho nas principais Regides Metropolitanas (RMs) do
pais (mais o Distrito Federal) era de 38 minutos em 2009. Além disso, os residentes
em areas metropolitanas gastam significativamente mais tempo para realizar o
deslocamento casa-trabalho do que os residentes em areas ndo metropolitanas. Outro
ponto importante € que as principais RMs do pais tém observado um aumento gradual
da sua proporgéo viagens casa-trabalho com duracéo acima de uma hora no periodo
de 1992-2009 (PEREIRA; SCHWANEN, 2013). Sabendo que o municipio de Vitoria
esta inserido em uma RM, evidencia-se a necessidade de analisar tal indicador.

Para a obtencédo desse indicador, segundo Costa (2008), faz-se uso da
Pesquisa Origem e Destino para realizar a média aritmética dos tempos de viagem
obtidos para os deslocamentos com motivo de trabalho e estudo, considerando todos
os modos de transporte utilizados pela populagéo. Entretanto, como a Ultima Pesquisa
Domiciliar de Origem e Destino da Regidao Metropolitana da Grande Vitéria foi

realizada em 2007, optou-se por usar os dados do Censo Demografico (IBGE, 2010)
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gue indica o tempo habitual de deslocamento de pessoas ocupadas para o trabalho,
considerando todos os modos de transporte, em um unico sentido.

Para o calculo do indicador, portanto, utilizou-se o seguinte método:

* Levantamento do numero de pessoas ocupadas no municipio de Vitoria
e do respectivo tempo de deslocamento casa-trabalho (IBGE, 2010);

* O indicador € obtido por meio da equacao:

T = ((P1 x 2,5) + (P2 x18) + (P3 x 45) + (P4 x 90) + (P5 x150)) / PO
Onde:

T = Tempo médio de viagem em minutos;

P1 = Pessoas ocupadas que gastam até 5 minutos para realizar o
deslocamento casa-trabalho;

P2 = Pessoas ocupadas que gastam de 6 a 30 minutos para realizar o
deslocamento casa-trabalho;

P3 = Pessoas ocupadas que gastam de 30 a 60 minutos para realizar o
deslocamento casa-trabalho;

P4 = Pessoas ocupadas que gastam de 60 a 120 minutos para realizar o
deslocamento casa-trabalho;

P5 = Pessoas ocupadas que gastam mais de 120 minutos para realizar o
deslocamento casa-trabalho;

PO = Total de pessoas ocupadas.

Os dados sao apresentados na Tabela 5. O resultado encontrado para o

indicador tempo de viagem é de 28 minutos de tempo médio de deslocamento.

Tabela 5. Tempo médio de deslocamento casa-trabalho no municipio de Vitéria

Pessoas Até 5 De 6a30 De 30 a 60 De60a 120 Mais de 120
Ocupadas minutos minutos minutos minutos minutos
126.950 10.922 74.754 34.361 6.344 569
Tempo médio de deslocamento (minutos) 28

Fonte: IBGE (2010).

De acordo com a metodologia adotada, este indicador é relevante para a
mobilidade urbana, porém, os dados ndo se encntram atualizados pela fonte de

referéncia, consequentemente néo foi possivel calcula-lo.



47

4.3.6 Numero de viagens

De acordo com Léra (2018, p. 202):

“[...] a quantidade de viagens que cada habitante realiza em
média por dia, considerando todos os modos de transporte,
comumente chamada de indice de mobilidade, apresenta
variagbes em funcdo da idade, sexo, escolaridade e renda”
(LORA, 2018, p. 202).

O municipio de Vitéria, em funcdo da localizagcdo geogréfica e
caracteristicas politico-econémicas, é bastante impactado pela circulacao de veiculos,
sendo um polo gerador de viagens.

A Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino da Regidao Metropolitana da
Grande Vitoria (RMGV) de 2007 mostra que os residentes da regiao realizam 3,18
milhdes de viagens diarias, enquanto o municipio de Vitéria apresenta 831.895
viagens por dia, representando pouco mais de 26% do total de viagens diarias da
RMGYV (1JSN, 2008).

A distribuicéo de viagens de acordo com o modo de transporte, em Vitoria,
revela que o automaovel é o principal meio de transporte utilizado, seguido pelo énibus
municipal e viagem a pé (IJSN, 2008). Vale citar que, em 2021, o sistema de 6nibus
municipal de Vitoria foi unificado ao transporte coletivo metropolitano, o sistema
Transcol (G1 ES, 2021).

Os fatores que mais influenciam no indice de mobilidade da RMGV sao:
género, os homens apresentam uma mobilidade maior do que as mulheres; idade, as
pessoas na faixa etaria entre 10 e 49 anos, apresentaram uma meédia de 2,30
viagens/pessoa/dia; escolaridade, mobilidade é crescente entre a populagédo que tem
até o Primeiro Grau Incompleto, e diminui entre os que jA completaram o Primeiro
Grau até os que tém pos-graduacéao, além disso, os pés-graduados apresentam maior
mobilidade com 4,31 viagens/pessoa/dia; e renda, de modo que a mobilidade também
acompanha o crescimento de renda.

O indicador numero de viagens diarias por habitante é obtido segundo
Costa (2008), por meio do quociente entre 0 numero total de viagens e a populagéo
total do local de estudo, sendo expresso em viagens/habitante/dia.

O numero médio de viagens diarias por habitante encontrado foi de 2,65,
conforme mostra a Tabela 6. Esse resultado confirma a condicdo de Vitéria como
atratora de viagens, além disso, vale ressaltar que a capital apresenta o maior indice
de mobilidade da RMGV (IJSN, 2008).
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Tabela 6. NUmero de viagens por pessoa por dia no municipio de Vitéria

Viagens/dia Populacéo (2007) Viagens/pessoa/dia

831.895 314.042 2,65
Fonte: IJSN, 2008.

De acordo com a metodologia adotada, este indicador é relevante para estudar
a mobilidade urbana, porém, como os dados ndo foram atualizados pela fontede

refréncia, ha a imposibiidade de mensuré-lo.

4.3.7 Modos nao-motorizados x modos motorizados

Dentre os modos ndo-motorizados, o deslocamento a pé € um modo de
transporte bastante importante na dinamica de mobilidade, visto que € utilizado para

percorrer distancias pequenas, enquanto as bicicletas sao:

“[...] os veiculos individuais mais utilizados no pais, constituindo
na Unica alternativa ao alcance de todas as pessoas, nao
importando a renda, podendo ser usadas por aqueles que
gozam de boa saude, a partir da infancia até a idade mais
avangada” (BRASIL, 2007, p. 26).

Entretanto, a escolha pelos modos nédo-motorizados depende de alguns
fatores como a seguranca do trajeto, infraestrutura adequada para o deslocamento a
pé ou por bicicletas, e existéncia de iluminacéo (LORA, 2018).

Assim sendo, esse indicador tem o objetivo de analisar a razdo entre o
namero diario de viagens feitas por modos nao-motorizados de transporte e o nimero
diario de viagens feitas por modos motorizados de transporte, na area urbana ou
metropolitana (COSTA, 2008).

Para o calculo do indicador, foram utilizados os seguintes dados da
Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino da RMGV (IJSN, 2008):

* Numero total de viagens diarias feitas por modos ndo-motorizados de
transporte (a pé e bicicleta);

* Numero total de viagens diarias feitas por modos motorizados de
transporte (publico e privado);

* O indicador é obtido por meio da divisdo entre o numero total de viagens
diarias feitas por modos ndo-motorizados de transporte e o numero total de viagens

diarias feitas por modos motorizados de transporte.
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A Tabela 7 apresenta o resultado encontrado para o indicador. O municipio
de Vitoria obteve o valor de 0,32 para a razdo modos nao-motorizado/modos
motorizados, o qual evidencia a prevaléncia do uso de modos de transporte

motorizados na capital.

Tabela 7. Disposicdo de viagens diarias por modos de transporte ndo-motorizado e
motorizado no municipio de Vitoria

Modos nao-
motorizado/modos
motorizados

201.301 630.593 0,32

Modos ndao-motorizado Modos motorizado
(viagens/dia) (viagens/dia)

Fonte: IJSN, 2008.

Conforme ja indicado para os dois indicadores precedentes citados, e em
conformidade com a metodologia adotada, esse indicador embora seja relevante para
o estudo da mobilidade urbana, ndo sera objeto de andlise, pois os dados néo foram

atualizados pela fonte de referéncia.

4.3.8 Frequéncia de atendimento do transporte publico

A escolha do transporte publico coletivo como opgdo para realizar
deslocamentos depende de alguns fatores determinantes como a qualidade dos
servicos de transporte publico urbano, a frequéncia de atendimento, extensdo e
cobertura da rede (LORA, 2018).

Sendo assim, esse indicador se propfe avaliar a frequéncia média de
Onibus coletivo em linhas urbanas no municipio de referéncia, em dias Uteis e periodos
de pico (COSTA, 2008). Ressalta-se que o municipio de Vitéria conta desde 10 de
maio de 2021 com apenas um sistema de transporte publico, o Sistema Transcol.

Para calculo do indicador, realizou-se o seguinte procedimento:

+ Levantamento das linhas de 6nibus existentes no municipio de Vitoria
por meio das informacdes disponiveis no endereco oficial da Ceturb, empresa
responsavel pelo sistema Transcol. Foram consideradas as linhas que possuem pelo
menos um trecho passando por Vitoria, visto que o Transcol possui linhas que
atendem a mais de um municipio da RMGV;

» Verificagdo dos horéarios de saida dos 6nibus urbanos para viagens no
sentido de ida, considerando os horarios de pico do periodo da manha (06:30h —
09:29h) e periodo da tarde (17:30h — 19:29h)3 em dias Uteis;

% Os horarios de pico adotados tiveram como base o Relatério Técnico 25 do Plano Diretor
de Transporte e Mobilidade Urbana da Cidade de Vitoria (VITORIA, 2008).
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» Célculo da frequéncia de viagem por linha;

+ Calculo da frequéncia média para todas as linhas urbanas.

Na Tabela 8 tem-se o resultado obtido para o indicador. Com o intuito de
realizar uma comparacédo, também esta apresentado o valor calculado para esse
mesmo indicador por Lora (2018), considerando os mesmos horarios de pico.
Observa-se que a frequéncia de atendimento em 2021 foi menor do que em 2018,
caracterizando uma melhora na frequéncia de atendimento. Vale ressaltar que, em
2018, além das linhas do Transcol também circulavam as linhas de transporte
municipais e as linhas de 6nibus seletivo. Como dito anteriormente, o sistema de
transporte municipal foi integrado ao Transcol e o Onibus seletivo teve circulagcdo
suspensa desde o inicio da pandemia e, até o momento do célculo deste indicador

continuava suspenso, portanto, nao foi considerada a sua frequéncia.

Tabela 8. Frequéncia de atendimento do transporte publico nos horarios de pico no
municipio de Vitéria

Frequéncia de atendimento das linhas de transporte

Ano publico (minutos)
2018 34.9
2021 315

Fonte: LORA (2018); elaboracéo propria (2021).

No Grafico 5 tem-se os resultados apresentados. Comparando o valor
encontrado para o ano de 2021 com o ano de 2018, encontra-se um decréscimo de

aproximadamente 10%, evidenciando uma pequena melhora do indicador.

36

34,9

31,5

m2018 m2021

Gréfico 5. Frequéncia de atendimento do transporte publico em minutos.

Fonte: Elaboracao prorpia (2021).
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4.3.9 Numero de viagens realizadas no Bike Vitéria

De acordo com DeMaio (2019), os impactos gerados pelas bicicletas
compartilhadas envolvem desde a criacdo de uma populacdo maior de ciclistas,
aumento do uso do transporte publico, e melhoria na saude publica. Dessa forma, as
bicicletas compartilhadas podem desempenhar um papel relevante na mobilidade
urbana.

No municipio de Vitoria, as bicicletas compartilhadas séo oferecidas pela
Bike Vitéria, uma parceria entre a Prefeitura do municipio e empresas privadas. Sendo
assim, esse indicador se propde analisar a evolucdo do niumero de viagens realizadas
no Bike Vitoria por ano, considerando os usuarios adulto e infantil, de acordo com os
dados disponiveis no Portal do Observatério dos Indicadores da Cidade de Vitdria
(OBSERVAVIX, 2021). Os resultados do indicador estao apresentados na Tabela 9.

Tabela 9. Nimero de viagens realizadas no Bike Vitéria por ano

Ano Numero de viagens realizadas no Bike Vitoria por ano
2017 216.957
2018 250.359
2019 262.415
2020 160.733

Fonte: ObservaViX (2021).

No Gréfico 6 é possivel observar que entre os anos de 2017 e 2019 houve
um aumento do namero de viagens realizadas no Bike Vitdria, sendo que o maior
aumento foi de 15%, o qual ocorreu entre 2017 e 2018. Em contrapartida, em 2020
houve uma reducdo do numero de viagens de aproximadamente 39% quando
comparado ao ano anterior, sendo que o numero de viagens no ano de 2020 € o menor

no periodo analisado.
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Gréafico 6. Numero de viagens realizadas no Bike Vitoria por ano.
Fonte: Elaboragéo prorpia (2021).

4.3.10 Transporte publico (6nibus) com ar-condicionado

A qualidade do transporte publico e o conforto dos usuarios € um fator
importante para que o sistema coletivo de transporte seja mais utilizado. Nesse
sentido, analisar a oferta de transporte publico com ar-condicionado é relevante pois
resulta em uma melhoria do servico ofertado, garantindo mais conforto aos usuarios.

Dessa forma, esse indicador tem como objetivo analisar a evolugcado do
namero de 6nibus com ar-condicionado do Sistema Transcol, de acordo com os dados
divulgados pela Secretaria de Mobilidade e Infraestrutura (SEMOBI, 2021). Os dados

estdo apresentados na Tabela 10.

Tabela 10. Transporte publico (6nibus) com ar-condicionado

Ano Frota de 6nibus com ar-condicionado
2019 100
2020 100
2021 170

Fonte: SEMOBI (2021).

Essa iniciativa de inserir na frota de 6nibus veiculos com ar-condicionado
iniciou no ano de 2019, entretanto, em 2020, a quantidade de 6nibus com ar-
condicionado continuou a mesma, sendo que sé em 2021 que esse namero teve um
aumento, conforme mostra o Grafico 7. Contudo, a previséo é de que até 2022 sejam
entregues 600 veiculos com ar-condicionado que vao operar nas linhas do Sistema
Transcol (SEMOBI, 2021).
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Gréfico 7. Frota de 6nibus com ar-condicionado por ano.
Fonte: Elaboragéo propria (2021).

4.3.11 indice de passageiros por quildmetro

O indicador indice de passageiros por quildmetro (IPK), € um dos mais
utilizados para analisar a produtividade do sistema de transporte. Valores muito baixos
podem indicar que a renovacdo de passageiros € pequena, ou também que ha
excessiva quilometragem percorrida em relacdo a demanda efetiva, em contrapartida,
valores muito elevados indicam niveis de servigo baixos e, consequentemente, menor
conforto para o usuério (NTU, 2008). Sendo assim, esse indicador avalia a razao entre
0 numero de passageiros transportados e a quilometragem percorrida pelo transporte
publico (COSTA, 2008).

Para essa analise, foram utilizados apenas os dados do Sistema Transcol
disponiveis no site da Ceturb ES, apresentados na Tabela 11. Os dados referentes ao

sistema de transporte municipal em Vitoria ndo foram considerados.

Tabela 11. indice de passageiros por quildmetro (Transcol)

Ano IPK médio
2019 1,5442
2020 1,1041

Fonte: CETURB ES (2021).

E possivel observar a reducéo do valor do IPK no Gréafico 8. Essa reducio,
de 28%, reflete que, no ano de 2020, a utilizagdo do servigo de transporte publico foi
ainda menor do que em 2019.
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Gréfico 8. IPK médio (Transcol).
Fonte: Elaboragéo propria (2021).

4.3.12 indice de motorizacio

O indice de motorizacdo reflete o incentivo ao transporte motorizado
individual e o seu aumento estd associado a baixa qualidade do transporte publico
(LORA, 2018). Sendo um indicador de mobilidade urbana, esse indice representa o
namero de automoveis registrados no municipio por 1.000 habitantes no ano de
referéncia (COSTA, 2008).

Para o célculo do indicador, cujo resultado € apresentado na Tabela 11,
foram levantadas as seguintes informacdes:

* Numero de automdéveis registrados no municipio de Vitdria nos anos de
2017, 2018, 2019 e 2020, segundo dados oficiais do DENATRAN disponiveis no Portal
do Observatério de Indicadores da Cidade de Vitoria (OBSERVAVIX, 2021). No Portal,
esses dados estdo disponiveis no indicador nimero de automéveis per capita.

* Populacéo total do municipio de Vitoria nos anos de 2017, 2018, 2019 e
2020, segundo as projecdes do IBGE via o Censo Demografico de 2010, disponivel
no Portal do Observatorio de Indicadores da Cidade de Vitéria (OBSERVAVIX, 2021).

* O indicador € obtido por meio da equacao:

M = At/ (P/1.000)

Onde:
M = indice de motorizac&o;
At = Nimero de automdveis registados no municipio no ano de referéncia;

P = Populacgéo total do municipio no ano de referéncia.
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Tabela 12. indice de motorizacdo municipio de Vitéria.

Ano Populagéao Frota de automoveis indice de motorizagéo
2017 363.140 124.064 342
2018 367.000 125.370 342
2019 362.097 125.519 347
2020 365.855 124.589 341

Fonte: ObservaVIX (2021).

No Grafico 9 é possivel observar que, no periodo de 2017 a 2020, o maior
indice de motorizacdo corresponde ao ano de 2019, com o valor de 347. Em
contrapartida, o menor valor desse indice ocorreu no ano seguinte, 2020,

apresentando um valor de 341.
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Gréfico 9. indice de motorizagao.
Fonte: Elaboragéo propria (2021).

4.3.13 Quildometros de ciclovias por 100.000 habitantes

O indicador quildbmetros de ciclovias por 100.000 habitantes é importante
para mensurar a quantidade de quildbmetros dedicados exclusivamente as ciclovias,
refletindo ac¢des e politicas voltadas para o incentivo do transporte ativo.

Os resultados encontrados estdo dispostos na Tabela 12. Para o calculo
do indicador foram levantadas as seguintes informacdes:

+ Comprimento de ciclovias em quilébmetros no municipio de Vitéria nos
anos de 2017, 2018, 2019 e 2019, disponivel no Portal do Observatério de Indicadores
da Cidade de Vitéria (OBSERVAVIX, 2021).
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* Populacéo total do municipio de Vitéria nos anos de 2017, 2018, 2019 e
2020, segundo as projecdes do IBGE via o Censo Demografico de 2010, disponivel
no Portal do Observatorio de Indicadores da Cidade de Vitoria (OBSERVAVIX, 2021).

* O indicador é obtido por meio da equacéao

K =C/(P/100.000)
Onde:

K = Indicador quildbmetros de ciclovias por 100.000 habitantes;

C = Comprimento de ciclovias em quildometros do municipio no ano de
referéncia;

P = Populagédo do municipio no ano de referéncia.

Tabela 13. Quildmetros de ciclovias por 100.000 habitantes no municipio de Vitoria

Ano Populagdo QUI(I:?(ZTI]oea;sS o ciclovi(ag:/ligggggigtitantes
2017 363.140 30,92 8,51

2018 367.000 34,52 9,41

2019 362.097 37,83 10,45

2020 365.855 41,12 11,24

Fonte: ObservaVIX (2021).

No Grafico 10 é possivel observar a evolucao do indicador quildmetros de
ciclovias por 100.000 habitantes de 2017 a 2020. Fica evidente a tendéncia de

aumento ao longo dos anos, mesmo que nado tdo expressiva.
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Grafico 10. Quilémetros de ciclovias por 100.000 habitantes.
Fonte: Elaboracéo propria (2021).

4.3.14 Tarifas de transporte

O indicador tarifas de transporte analisa a variacédo percentual dos valores

de tarifa de transporte publico em um periodo de referéncia, comparada aos indices
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inflacionarios para o mesmo periodo (LORA, 2018). E um importante indicador visto
que a tarifa € um fator importante para a decisdo de individuos e empresas sobre
transporte, tendo efeito direto sobre a demanda do transporte publico (COSTA, 2008).

Para o calculo desse indicador, devem ser levantados os valores das tarifas
de transporte publico e, em seguida, deve ser verificada a variacao percentual para o
periodo. Esses resultados, por sua vez, devem ser comparados ao percentual
acumulado do indice inflacionario no mesmo periodo (COSTA, 2008).

Para essa analise, cujos resultados obtidos sdo apresentados na Tabela
13, foram considerados os valores das tarifas do Transcol, sendo assim, foram
levantadas as seguintes informacgdes:

* Valores da tarifa de transporte publico (Transcol) nos anos de 2017,
2018, 2019 e 2020 por meio de informacdes disponiveis no endereco oficial da Ceturb;

+ Percentual acumulado do indice Nacional de Precos ao Consumidor
(IPCA) nos anos de 2017 e 2019 calculado pelo IBGE.

Tabela 14. Tarifas de transporte no municipio de Vitéria.
Variagado do valor da

i [0)

Ano Valor da tarifa (R$) tarifa (%) IPCA acumulado (%)
2017 3,20

6,25 2,954
2018 3,40
2019 3,75

4,00 4,31°
2020 3,90

Fonte: CETURB ES (2016); CETURB ES (2018); CETURB ES (2020); IBGE (2021).

No Grafico 11 é possivel compara a variacao percentual do valor da tarifa
com o IPCA acumulado nos anos adotados como referéncia para cada periodo. Nota-
se que, no periodo de 2017 a 2018, a variacao percentual no valor da tarifa foi bem
maior que o IPCA acumulado para o ano de 2017 — um pouco mais do que o dobro
do valor. Ja no periodo de 2019 a 2020, a varia¢do no valor da tarifa de transporte

publico ficou um pouco abaixo do percentual acumulado do IPCA no ano de 2019.

4 Valor referente ao ano de 2017.

5 Valor referente ao ano de 20109.
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Gréfico 11. Tarifas de transporte x IPCA (%).
Fonte: Elaboracao propria (2021).

5. ANALISE DOS INDICADORES AFETADOS PELA PANDEMIA
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Na tabela abaixo € possivel verificar a situacdo de cada indicador. Indica-se

sobre a sua atualizacdo, ou ndo, em termos dos dados disponiveis nas fontes de

referéncia, para efeito comparativo entre os periodos de pré e da pandemia.

Tabela 14. Situacdo dos indicadores

N° Indicador Situacao
1 Extensé@o da malha cicloviaria Atualizado
2 Acidentes de transito Atualizado
3 Atropelamentos Atualizado
4 Congestionamentos Atualizado
N&o foi possivel atualizar por
5 Tempo de viagem auséncia de atualizacao dos
dados do 6rgéo informante
N&o foi possivel atualizar por
6 Numero de viagens auséncia de atualizacdo dos
dados do orgéao informante
_ Né&o foi possivel atualizar por
Modos nao-motorizados x modos
7 auséncia de atualizacdo dos

motorizados

dados do 6rgao informante
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Frequéncia de atendimento do transporte

8 . Atualizado
publico
Numero de viagens realizadas no Bike .
9 o Atualizado
Vitoria

Transporte publico (6nibus) com ar- _
10 o Atualizado
condicionado

11 indice de passageiros por quildmetro Atualizado
12 indice de motorizacio Atualizado
Quilébmetros de ciclovias por 100.000 _
13 . Atualizado
habitantes
14 Tarifas de transporte Atualizado

Conforme verificado pela tabela, os indicadores 5, 6 e 7, apesar de serem
pertinentes para estudo da mobilidade, ndo foi possivel a sua atualizacdo e
consequentemente o comparativo dos valores dos indicadores entre os periodos de
pré e da pandemia.

A pandemia da COVID-19 alterou significativamente o cotidiano da populacéo.
Com a mobilidade urbana, pode-se constatar que nao foi diferente. Vive-se tempos de
profunda liquidez e efemeridade, as transformacfes sdo subitas e de abrangéncia
global (BAUMAN, 2001). Em questéo de dias, o cotidiano do mundo foi transformado
e a populacao teve de se adaptar a um novo estilo de vida. Indubitavelmente, trata-se
do acontecimento do século XXI, que ficara marcado na historia.

Com base na pesquisa realizada, foi possivel realizar algumas constatacdes e
destacar os indicadores que obtiveram a sua alteracdo decorrente da pandemia:
quanto ao indicativo da extensao da malha cicloviaria. Apesar de seu crescimento com
0 advento da pandemia ter sido minorado, ainda representou crescimento. Isso em
um momento em que as atenc¢des das politicas publicas estavam voltadas para o
combate a pandemia. Considerando essa complexidade, pode-se dizer que mesmo
assim haver um crescimento nesse setor demonstra alguns aspectos relevantes: a)
preocupacao em suscitar habitos saudaveis como uma forma de fortalecer o sistema
imunoldgico para se estar resistente frente a ameaca da propagacéo viral, levando a
necessidade de se manter investimentos da malha cicloviaria; b) a demanda pelo setor
cicloviario permaneceu, até mesmo como forma de fazer com as pessoas pudessem

sair das pressoes oriundas da necessidade de isolamento social.
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Ainda, quanto aos acidentes de transito, pode-se concluir que eles diminuiram
significativamente, podendo-se elencar também algumas conjecturas: a) com as
decretacdes de lockdown, e o investimento em teletrabalho, o fluxo de veiculos
acabou por se diminuir; b) como se estabeleceu formas alternativas de promover
encontros, reunides, negociacdes e compromissos, o transito — além de quantidade
menor de veiculos — teve pessoas menos apressadas em seu contexto. Também se
nota a diminuicdo significativa no niumero de atropelamentos, estabelecendo para
tanto, as conjecturas dadas para o indicador anterior.

O tempo de congestionamento caiu 30% de 2018 para 2021, o que, igualmente,
denota uma menor quantidade de veiculos em circulagdo e uma fluidez maior do
transito. E interessante trazer aqui para discussdo um impeto crescente no segundo
ano da pandemia — quando algumas medidas restritivas foram mais felixibilizadas —
de pessoas preferirem caminhar, construindo habitos de vida mais saudaveis, pois se
viu a necessidade de se promover um autocuidado. Inclusive, até o uso do transporte
publico diminuiu. Mais uma vez destaca-se tanto o fator objetivo das restricdes
pandémicas e adocdes de lockdown e teletrabalho, quanto aspectos subjetivos da
preferéncia por se caminhar, se evitar contextos de aglomeracdo, por temor a
propagacdo viral e necessidade de se cultivar habitos saudaveis.

Com relacdo ao indicador 4.3.10 Transporte publico (6nibus) com ar
condicionado, ha de fato um contrassenso. Pois devido a pandemia a possibilidade
de contaminacdo em ambientes fachados propicia a contaminacdo entre 0s
passageiros. Assim nas circunstancias da pandemia, fora de uma condi¢cdo normal, 0
aumento do valor desse indicador vai na contramao das medidas de seguranca de
saude, em que os protocolos tomados era evitar ambientes fechados. Porém, apesar
da climatizacdo ser prejudical a época da pandemia, os 6nibus obtiveram esse
equipamento que contribui no conforto térmico e que no momento pds-pandemia
podera ser usufruido.

Apesar dessas inferéncias, o numero de viagens realizadas no Bike Vitéria foi
uma realidade minorada. Todavia a andlise de qualquer dado deve ser conjugada com
as complexidades dos fatores externos e do contexto em gue 0S nUumeros se
encontram. Nessa perspectiva, toda a analise quantitativa também deve levar em
conta questdes qualitativas para que seus dados expressos sejam condizentes com
uma analise da realidade (MARCONI; LAKATOS, 2003). Assim, a semelhanca do que
se projetou quanto a analise da prépria extensdo da malha cicloviaria, pensa-se que

se ter ainda uma quantidade significativa de viagens no Bike Vitéria — ainda que bem
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menores do que Nnos anos anteriores — representa que apesar de restricbes a
populacdo busca pedalar e cultivar esse habito. Mesmo que houvesse necessidade
de isolamento social, apelo para se ficar em casa, decretacao de lockdown, houve um
namero expressivo de viagens (quando consideradas no contexto complexo
pandémico). Inclusive, apesar de tudo isso, os quildometros de ciclovias por 100.000
habitantes permaneceram ascendente.

Dessa maneira, a mobilidade urbana e o transito sdo fenOmenos sociais,
dindmicos e devem ser repensados a luz dos acontecimentos da sociedade, estando
inerentes a fatores politicos, econdmicos, demogréficos etc. (NETO; RAMOS, 2017).
Parece curioso falar em mobilidade urbana em um contexto que as campanhas eram
justamente pelo isolamento, pela maxima “fique em casa”. Todavia, pode-se observar
gue o ser humano é sociavel, verdade que vem sendo repetida desde o pensamento
aristotélico (ARISTOTELES, 2007). Este ser sociavel quer dizer que também se é um
ser mébil, que busca se locomover para ir ao encontro de seus pares e das realidades
gue possam lhe agregar a partir das diversas interagées e conveivéncias. Por mais
gue a andlise restrita dos niumeros possa gerar conclusdes precipitadas de que a
pandemia diminuiu muitos aspectos da mobilidade, é necesséario pensar que apesar
da pandemia o impeto de mobilidade permaneceu. Seja por necessidade, por
imposicado das conjunturas econdmicas ou por impeto natural da propria esséncia
antropoldgica, a mobilidade e sociabilidade se identificam significativamente. A
mesma necessidade que se tem de se mover no espaco habitado, tem-se de se
socializar no tempo vivido. Isso permanece vivido e observavel, apesar das

imposi¢des que se viveu no contexto pandémico.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Com base nos estudos realizados, pode-se compreender o conceito de
mobilidade urbana trazido pela legislacdo nacional, referente ao modo de se
transportar cargas e pessoas. Além disso, trouxe-se a discussédo a mobilidade urbana
em tempos de pandemia, levantando todas as discussfes sobre os efeitos dessa
mudanca abrupta e global no cotidano das pessoas. Apresentou-se levantamento de
indicadores quantitativos, inclusive remetendo ao contexto espacial do municipio de

Vitoria, no Estado do Espirito Santo. Por fim, teceu-se breves consideracdes sobre a
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analise que se faz desses indicadores frente ao fendmeno pandémico e considerando
todas as suas complexidades.

Diante disso, foi possivel inferir que a pandemia evidenciou significativamente
a liquidez dos tempos que se vive e 0 quanto as relacdes humanas como um todo
podem ser alteradas de modo célere, imediatista e que muito pouco de solido existe
na sociedade atual. Também se constata que fatores objetivos e subjetivos se
dialogam e geram uma transformacdo material da histéria e conduzem os
acontecimentos, bem como as decisdes. Observou-se que o numero de acidentes,
congestionamentos diminuiu, além de se ter diminuido tempo de viagem, ilustrando
um transito, em tese, mais fluido. Fatores como numero de viagens de bicicleta e
extensdo da malha cicloviaria se mostram inibidos, mas ndo inexistentes, o que é
significativo diante da pandemia. Mesmo que houvesse todo um apelo de isolamento
social, as pessoas buscaram sair e se locomover de bicicleta, procurando estilo de
vida mais saudavel. Observou-se, destarte, que a mobilidade humana esta
relacionada de modo claro e significativo com a sociabilidade antropoldgica. O homem
e a mulher sdo seres sociais ha mesma medida que sdo semoventes. Movem-se no
espago, no tempo, mas também para o encontro com o outro. Por essa razéo, o
isolamento social apresenta-se como uma negacdo ndo s6 das necessidades e
demandas do século XXI e do capitalismo contemporaneo, mas uma contradicdo a

prépria natureza humana.
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