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RESUMO

Este artigo visa identificar os principais habitos de mobilidade urbana dos brasileiros antes e durante a pandemia
da COVID-19, através de dados de duas amostras de questionario online de Preferéncia Revelada e analise
comparativa utilizando testes para amostras independentes e o algoritmo CART (Classification And Regression
Tree). Os resultados demonstram que o ridesourcing era utilizado para realizacdo de viagens com motivo trabalho,
estudos e lazer antes da pandemia, j& durante a pandemia, para visitas domiciliares, compras e saude, além de
trabalho. Obteve-se que os usudrios de automével, como motorista, utilizam menos o ridesourcing e os modos
ativos sdo mais utilizados para fazer compras durante a pandemia do que antes. Verificou-se que houve diminuicéo
do uso do Transporte Publico e os fatores conforto e qualidade geral sdo importantes para a utilizacdo destes
servigos durante a pandemia. Finalmente, a principal contribui¢do deste trabalho esta focada nas mudancas de
habitos que poderdo persistir e como as suas analises podem subsidiar politicas publicas futuras.

ABSTRACT

This article aims to analyze travel behavior before and during the COVID-19 pandemic period in Brazil
considering two samples of Revealed Preference online data and independent samples tests and Classification And
Regression Tree algorithm. The results show that ridesourcing was used for work, studies and leisure purposes
before the pandemic. Already during the pandemic, it was used for home visits, shopping and health, in addition
to work purposes. It was found that car users, such as drivers, use ridesourcing less often and active modes are
used more for shopping purposes during the pandemic. There was a demand reduction in the Public Transportation
Systems and comfort and general quality of these services were important factors to attract users during the
pandemic period. The main contribution of this research is regarding the changes in travel behavior that might
remain and how theses analyses can guide public policies in the future.

1. INTRODUCAO
Na tentativa de conter a disseminacdo do SARS-CoV-2 pelo mundo, diversos paises adotaram

medidas de isolamento social, seguranca sanitéria, higienizacdo e quarentena restrita
(“lockdown”). Autores de pesquisas em paises da Asia e Europa demonstram que, estas medidas
sdo eficazes para diminuir o alastramento da COVID-19 (Khachfe et al., 2020; Tomar e Gupta,
2020). No Brasil, a suspenséo das atividades escolares e econdmicas ocorreram entre 12 e 23
de margo de 2020. Desde entéo, as medidas de isolamento social variaram ao longo dos anos
de 2020 e 2021 de acordo com a taxa de ocupacéo dos leitos hospitalares, visando evitar ébitos
e 0 colapso dos sistemas de saude.

As medidas de isolamento social estdo diretamente associadas a circulacdo de pessoas (Candido
et al., 2020) e alteram toda a mobilidade dos paises e 0 comportamento dos usuarios dos
sistemas de transportes. Além disso, a vulnerabilidade, a percep¢do de risco de contégio e 0
medo causados pela pandemia do SARS-CoV-2 podem influenciar o comportamento dos
individuos relacionado a estas medidas preventivas de enfrentamento da COVID-19. Na
Turquia, evitar o uso do Transporte Publico Urbano (TP) é o principal fator de prevencéo contra
a disseminacdo da COVID-19, na opinido dos individuos da amostra coletada (Yildirim et al.,
2020). Parady et al. (2020) observaram que os individuos da amostra de Toquio tendem a evitar
mais as atividades de lazer e idas aos restaurantes, mas manter uma frequéncia de ida as compras
utilizando medidas protetivas como o uso de mascara e higienizacdo das maos.



Na literatura internacional, autores observaram que 0os modos de transportes privados séo
considerados mais seguros, em termos de possibilidade de contagio pelo novo coronavirus, do
que o TP, na visdo dos usuarios (Haas et al, 2020). Nos EUA, Shamshiripour et al. (2020)
obtiveram taxa de apenas 29% e 23% dos respondentes da amostra que consideram o veiculo
privado e a bicicleta como risco médio ao alto de contégio, enquanto isso, para o ridesourcing
(transporte sob demanda feito por aplicativo de smartphone, como Uber, Lyft, 99Pop, etc.) a
taxa foi de 89% e para o TP de 93%. Entre estes 93%, mais de 26% n&o possuem acesso
frequente a um veiculo privado. Na Austrélia, Beck e Hensher (2020) obtiveram resultados
similares, visto que os modos de TP sob trilhos e o 6nibus foram considerados os modos em
que 0s usudrios se sentem menos confortaveis por 33% e 42% da amostra, respectivamente,
contra a taxa de apenas 1% para o caso do automdvel privado. No entanto, apenas 12% dos
respondentes assinalaram o ridesourcing como 0 modo que se sentem menos confortaveis para
deslocamento na pandemia da COVID-19, taxa menor do que nos EUA.

No Brasil, a demanda por usuarios de dnibus diminuiu cerca de 40% entre outubro de 2020 e
fevereiro de 2021 e a demanda do TP sob Trilhos teve reducdo de 55,9% entre marco e
dezembro de 2020, quando comparadas ao mesmo periodo do ano anterior (ANPTrilhos, 2021;
NTU, 2021). Apesar de outros modos de transportes terem queda na demanda, para o caso do
TP, a reducdo da demanda foi maior (ANTP, 2020; Moovit, 2020). Portanto, é preciso
compreender escolha modal durante pandemia da COVID-19 no Brasil, para evitar os impactos
negativos da substituicdo do TP pelo automdével privado (inclusive motocicleta) e ridesourcing.

Além das mudancas de habitos relativos a escolha modal, pode-se observar alteracfes nos
comportamentos individuais relacionados as atividades realizadas fora do domicilio.
Shamshiripour et al. (2020), em Chicago, EUA, observaram que ir a hospitais, academias e
restaurantes foram as atividades consideradas de maior risco de contagio, na percep¢do dos
usudrios. Ja visitar familiares e/ou amigos e realizar compras, foram atividades consideradas de
pouco risco pelos respondentes. No Canada, Fatmi (2020) observou maior frequéncia de
viagens durante a pandemia por motivo de ida ao trabalho ou ida as compras. Na Austrélia,
Beck e Hensher (2020) obtiveram maior queda nas viagens por motivo ida as compras, visitar
amigos e ir a restaurantes. Portanto, observa-se que os resultados variam em cada pais, sendo
esta uma lacuna de estudos para o caso brasileiro.

Desta forma, este trabalho objetiva identificar as principais mudancas nos habitos de
mobilidade urbana dos brasileiros (escolha modal, motivos de viagem e frequéncia do uso de
ridesourcing), que ocorreram com o inicio da pandemia da COVID-19 no Brasil. Como
objetivo especifico, tem-se a identificacdo dessas mudancas relacionadas ao uso dos servicos
de ridesourcing. Assim, o intuito é guiar operadores de transporte e tomadores de decisdo na
implementacdo de politicas que garantam seguranca sanitaria e um sistema de transporte
democrético e sustentdvel, para que os impactos negativos dessas mudancas de comportamento
ndo persistam apds a pandemia da COVID-19.

2. MATERIAIS E METODO

Para atingir os objetivos deste artigo, 0 método consiste na realizacdo de 3 etapas principais:
(1) Adaptacdo de Questionario proposto por Sa (2020); (2) Coleta e tratamento de dados das
amostras associadas ao periodo pré-pandémico e pandémico e (3) Analise comparativa entre



amostras independentes a partir de testes estatisticos e algoritmo de Arvore de Decisio.
Inicialmente, adaptou-se o questionario de Preferéncia Revelada elaborado por Sa (2020) para
0 contexto pandémico de 2020. Assim, foi possivel realizar a coleta e tratamento dos dados de
duas amostras brasileiras, sendo que, uma amostra foi coletada no periodo anterior ao inicio da
pandemia da COVID-19 (entre novembro de 2019 e margo de 2020) e a outra amostra foi
coletada durante parte do periodo pandémico (entre outubro de 2020 e janeiro de 2021). A
ultima etapa consistiu na anélise comparativa entre amostras independentes, utilizando teste
Qui-quadrado, Tau-b de Kendall e Teste da Mediana, além do algoritmo CART (Classification
And Regression Tree).

2.1 Dados

O questionario de Preferéncia Revelada foi elaborado por Sa (2020) e foi posteriormente
adaptado considerando o contexto da pandemia. Os dois questionarios consistem em 4 secdes:
perfil socioeconémico dos respondentes (cidade e estado de residéncia, género, idade, nimero
de automdveis na residéncia, e se possui desconto/isencao no TP); utilizacdo do ridesourcing
(frequéncia de utilizacdo do ridesourcing no Ultimo més); informacdes sobre a viagem mais
frequente do respondente (modo de transporte, motivo da viagem e tempo médio de viagem); e
avaliacdo do conforto e da qualidade geral do TP da cidade de residéncia, respondida apenas
pelos usuarios destes servicos (variaveis com 5 pontos na escala likert).

Os questionarios foram divulgados de forma online, via Redes Sociais e lista de e-mails.
Observa-se, neste trabalho, uma amostra ndo-probabilistica por conveniéncia (Snowball
sampling). Assim, realizou-se tratamento dos dados e adicionou-se a variavel binaria “periodo
de coleta”, que classifica cada resposta de acordo com o periodo de coleta (antes ou durante a
pandemia). Foram obtidas, assim, duas amostras independentes. Para a amostra de antes da
pandemia (Amostra Antes), obteve-se 625 respostas de individuos de 103 cidades em 22 estados
brasileiros diferentes. Na amostra coletada durante a pandemia (Amostra Durante), obteve-se
468 respostas de individuos de 98 cidades em 20 estados brasileiros diferentes. A propor¢ao
dos estados de origem dos respondentes apresenta-se nos mapas da Figura 1.
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Figura 1: Proporcdo de respondentes dos diferentes estados brasileiros na Amostra Antes
(2019) — a - e Amostra Durante (2020) - b.

Pode-se observar que as duas amostras abrangem estados de todas as regides do Brasil e a maior
concentracdo de respostas estd nas regiGes sudeste e nordeste. Devido a grande variedade de



cidades e estados, estas respostas foram substituidas pela varidvel binaria “regido
metropolitana” para realizar as analises, classificando-as de acordo com o pertencimento a
alguma regido metropolitana.

2.2 Ferramentas de analise: testes estatisticos e algoritmo CART

A fim de analisar de forma comparativa as duas amostras independentes, realizou-se Testes de
Hipdtese para verificar se houve alteracdo significativa das varidveis de Preferéncia Revelada
entre as respostas obtidas no periodo anterior e durante a pandemia. A técnica do Teste Qui-
Quadrado foi utilizada para as variaveis “modo da viagem mais frequente”, “motivo da viagem
mais frequente” e “frequéncia de utilizagdo do ridesourcing”, devido a possibilidade de
trabalhar com variaveis categoricas nominais e ordinais (Liebetrau, 1983). Para o caso da
variavel relacionada com a utilizacdo do ridesourcing, foi possivel fazer comparacéo estatistica
entre as técnicas de Teste da Mediana e Teste Tau-b de Kendall, por ser uma variavel categorica
ordinal (Khamis, 2008).

A Arvore de Decisdo (AD) consiste em um modelo ndo paramétrico, baseado na geracgdo de
regras induzidas sequenciais, utilizado para classificacdo ou previsdao de dados (Rockach e
Maimon, 2008; Breiman et al., 1984; Kass, 1980; Quinlan, 1983). No caso desta pesquisa, trata-
se do uso dessa ferramenta para classificacdo (variavel dependente categorica). Assim, tem-se
a divisdo hierarquica de uma amostra de dados, contida no “né raiz”’, em subamostras (“nos
filhos”), de forma que estas sejam mais homogéneas em cada nd, segundo a variavel
dependente. A ramificacdo continua com o crescimento da AD, a partir dos “nds filhos”,
formando subamostras menores e mais homogéneas, até a geracdo dos “nds terminais” ou
“folhas” (Rockach e Maimon, 2008; Breiman et al., 1984; Kass, 1980; Quinlan, 1983). Neste
estudo, o algoritmo utilizado foi o Classification And Regression Tree - CART (Breiman et al.,
1984), que consiste na particdo binaria dos dados e permite identificar as variaveis consideradas
mais importantes na divisdo dos dados, em cada nivel.

O primeiro modelo (AD Modo) foi feito com a variavel dependente “modo de transporte da
viagem mais frequente” e as varidveis independentes “periodo”, “regido metropolitana”,
“nimero de automoveis na residéncia”, “desconto no TP”, “frequéncia de utilizacdo do
ridesourcing”, “motivo de viagem”, “tempo médio de viagem”, “avalia¢do da qualidade geral
do TP” e “avaliacao do conforto no TP”. Foi necessario forcar a primeira variavel de divisao
do ndé raiz “periodo de coleta”, a fim de comparar as principais caracteristicas do
comportamento relativo as viagens de antes e durante a pandemia da COVID-19. Limitou-se 0

nimero minimo de observacgdes do “No6 pai” em 20 e “N¢ filho” em 10 e 0 méximo de 5 niveis.

O segundo modelo (AD Motivo) utilizou como variavel dependente 0 “motivo da viagem mais
frequente”. As variaveis independentes foram basicamente as mesmas utilizadas no algoritmo
anterior. O nimero minimo de observagdes no “No pai” foi de 80 e no “N¢ filho” foi de 40,
limitou-se ao maximo de 5 niveis de divisdo. As anélises foram realizadas através do software
IBM SPSS Statistics 24.0.

3. RESULTADOS E DISCUSSOES

3.1 Caracterizagao das amostras

ApoOs etapa de coleta e tratamento dos dados, obteve-se a caracterizagdo das duas amostras.
Apenas uma variavel é continua (tempo médio da viagem mais frequente), caracterizada na
Tabela 1. Ja o perfil socioecondmico dos respondentes esta representado na Tabela 2.



Tabela 1: Andlise descritiva da variavel “tempo médio de viagem (minutos) .

Amostra Média Desvio Padrdo Minimo  Primeiro Quartil Terceiro Quartil Maximo

Antes 30 min. 33 min. 5 min. 10 min. 35 min. 240 min.

Durante 26 min. 24 min., 5 min. 10 min. 30 min. 240 min.

Tabela 2: Caracterizagdo socioecondmica das duas amostras.

Antes Durante Antes Durante

Género n % n % | ldade n % n %
Feminino 345 552% | 256 54,7% | Menos de 18 anos 3 05% 1 0,2%
Masculino 278 445% | 209 44,7% | de 18 a 24 anos 229 36,6% | 131 28,0%
Outros 0 0,0% 1 0,2% |de 25 a 30 anos 216 34,6% | 163 34,8%
Prefiro ndo dizer 2 0,3% 2 0,4% |de 31 a40 anos 78 125% | 55 11,8%
N° de Automoéveis | n % n % |de 41 a50anos 41 6,6% 34 7,3%
0 189 30,2% | 126 26,9% |de 51 a 60 anos 45  7.2% 52 11,1%
1 239 38,2% | 191 40,8% |acima de 60 anos 13 2,1% 32 6,8%

2 125 20,0% | 101 21,6% | Desconto/Isencdo no TP n % n %
3 59 94% | 37 7,9% |Sem desconto 431 69,0% | 338 72,2%
4 13 2,1% 13 2,8% | Outros descontos 7 1,1% 5 1,1%
Estudantes 177 28,3% | 109 23,3%
Idosos 10 1,6% 16 3,4%

Observa-se que a maioria dos respondentes das duas amostras € de jovens com idade entre 18
e 30 anos (71,2% - Antes; 62,8% - Durante), possuem pelo menos 1 automével na residéncia
(69,7% - Antes; 73,1% - Durante), ndo possuem desconto/isencéo no TP (69% - Antes; 72,2%
- Durante) e aproximadamente metade s&o do género feminino. Desta forma, tem-se uma
caracterizagcdo socioeconémica similar nas duas amostras, possibilitando a comparacdo dos
habitos de mobilidade nos diferentes periodos de estudo. J& a caracterizacdo das viagens e
avaliacdo da qualidade do TP foi diferenciada entre as duas amostras (Tabela 3).

Tabela 3: Caracterizacdo das viagens e avaliacdo da qualidade do TP das duas amostras.

Antes Durante Antes Durante
Motivo n % n % | Modo de Transporte n % n %
Compras 9 14% |168 35,9% | A pé ou bicicleta 67 10,7% | 61 13,0%
Estudo 216 34,6%| 6 1,3% |Automdvel (como carona) 42 6,7% | 55 11,8%
Visitas domiciliares 7 11% | 61 13,0% | Automovel (como motorista) |217 34,7% | 204 43,6%
Lazer 47 75% | 16 3,4% |Motocicleta 11 18% | 10 2,1%
Outros 7 11% | 3 0,6% |Ridesourcing 73 11,7% | 65 13,9%
Saude 5 08% | 48 10,3% | Taxi 5 08% | 3 0,6%
Trabalho 334 53,4% | 165 35,3% | TP por Onibus 159 25,4% | 59 12,6%
Avaliacdo Geraldo TP | n % n % | TP por Metrd 39 62% | 7 15%
1 (muito ruim) 19 9,0% | 44 20,0% | TP por Trem 8 13% | 2 0,4%
2 (ruim) 57 28,0% | 57 26,0% | Outros 4 06% | 2 04%
3 (regular) 70 340%| 84 38,00 |Frequénciadeusodo o0 | o

ridesourcing (no ultimo més)

4 (boa) 53 26,0% | 28 13,0% | 0 (N&o respondeu) 12 1,9% | 127 27,1%
5 (muito boa) 5 20% | 7 3,0% |0 (N&o usouno Gltimo més) 59 9,6% | 70 20,5%
ﬁ(;’?"Pa‘?aO doConforto | o/ | o5 |1 (Entre1e 3 viagens) 168 27,4% | 148 434%
1 (muito ruim) 52 25,0% | 79 36,0% |2 (Entre 4 e 5 viagens) 143 233% | 52 15,2%
2 (ruim) 65 32,0% | 61 28,0% |3 (Entre 6 e 10 viagens) 108 17,6% | 36 10,6%
3 (regular) 56 27,0% | 45 20,0% |4 (Mais de 10 viagens) 135 22,0% | 35 10,3%
4 (boa) 28 14,0% | 27 12,0%
5 (muito boa) 3 10% | 8 4,0%




Os trés modos de transporte mais utilizados antes da pandemia eram o automovel, como
motorista (34,7%), o TP por 6nibus (25,4%) e o ridesourcing (11,7%). Durante a pandemia, a
proporcéo de motoristas foi maior (43,6%), o ridesourcing apareceu em segundo lugar (13,9%)
e em terceiro lugar ficou o dnibus (12,6%). Com relagdo ao TP, observou-se também uma maior
porcentagem de respondentes que avaliaram como “muito ruim” o conforto e a qualidade geral
do TP no periodo durante a pandemia. Apesar do ridesourcing ter sido o segundo modo mais
utilizado durante a pandemia para realizar as viagens principais, a frequéncia de utilizagéo deste
servigo foi maior na Amostra Antes do que na Amostra Durante. Com relagdo ao motivo da
viagem mais frequente, observou-se grande diferenca na proporcao das amostras, visto que 0s
3 motivos mais escolhidos pelos respondentes da Amostra Antes foram “trabalho” (53,4%),
“estudo” (34,6%) e “lazer” (7,5%). Na Amostra Durante, 0s motivos mais escolhidos foram
“compras” (35,9%), “trabalho” (35,3%), “visitas” (13%) e “satude” (10,3%).

3.2 Testes de Hipotese

A fim de testar diferencas comportamentais voltadas para escolha do modo, motivo de viagem
e frequéncia de uso do ridesourcing, foram realizados alguns testes comparativos entre as
respostas obtidas antes e durante a pandemia. Os resultados foram apresentados na Tabela 4.

Tabela 4: Anéalise Comparativa entre as variaveis comportamentais e 0 “periodo”.
Frequéncia de utilizagdo  Modo da viagem Motivo da viagem

do Ridesourcing mais frequente mais frequente

Total de observacdes 952 1093 1093
Qui-quadrado de Pearson 67,287 53,96 479,907
Grau de liberdade 4 7 6
p-valor (significancia) 0 0 0

V de Cramer 0,266 0,222 0,663
p-valor (significancia) 0 0 0
Coeficiente de contingéncia 0,257 0,217 0,552
p-valor (significancia) 0 0 0
Mediana 2 (4 a5 viagens) - -
Qui-quadrado 35,036 - -
Grau de liberdade 1 - -
p-valor (significancia) 0 - -
Coeficiente de correlacdo tau_b -0,231 - -
p-valor (unilateral) 0 - -

Foi possivel observar que houve mudanga significativa nos habitos de mobilidade com o inicio
da pandemia, pois o p-valor em todos os casos foi de 0,000, portanto significativo para 99% de
confianga. Para o caso da variavel “frequéncia de utilizagdo do ridesourcing”, todos os testes
realizados indicaram que ha diferenca na proporcao de respostas de cada categoria entre 0s
periodos analisados. Desta forma, o coeficiente de correlacdo Tau-b foi negativo, indicando
reducdo na frequéncia de utilizacdo do ridesourcing com o inicio da pandemia. Além disso, ao
comparar os valores de V de Cramer e Qui-Quadrado de Pearson para as 3 variaveis testadas,
observou-se maior intensidade da diferenca entre os motivos de viagem escolhidos antes e
durante a pandemia. Para melhor verificar tais relagdes, realizou-se anélise exploratoria pelo
Algoritmo CART.

3.3 Algoritmo CART
Neste trabalho, foram geradas duas Arvores de Decisdo. A primeira teve como variavel
dependente 0 modo de transporte principal. Ja a segunda utilizou como variavel dependente o



motivo de viagem. As variaveis independentes foram mencionadas anteriormente na Subsecéo
2.2. Para a AD associada ao modo de transporte, a primeira variavel de divisao “periodo” foi
forcada. Assim, obteve-se, a partir do no raiz, 8 nos terminais para o periodo durante a pandemia
e 14 nos terminais para o periodo anterior a pandemia. A Tabela 5 associa as regras induzidas
que caracterizam cada n6 terminal aos percentuais de observacdes em cada categoria de variavel
dependente (modo principal). Em vermelho sdo destacadas variaveis associadas a qualidade do
TP, relacionadas aos nds terminais.

Tabela 5: Descricdo dos modos de transporte e caracteristicas dos nds terminais (AD Modo).

NG Modos de transportes Condicoes % %

Periodo durante a pandemia da COVID-19 Durante Completa

Onibus (76,7%); TP Trilhos (10%); Ridesourcing
8 |[(3,3%); Ativos (3,3%); Carona (3,3%); N° auto=0; Tempo>33 min 6,4 2,7
Outros (3,3%)
Onibus (30%); Carona (25%); Ativos (20%); Carro .
10 (15%); TP Trilhos (5%): Outros (5%) N° auto>0; Aval_Conforto>3 4,3 1,8
15 Ativos (58,1%); Ridesourcing (25,6%); Carona| N°auto=0; Tempo<=33 min; 92 39
(11,6%); Carro (2,3%); Onibus (2,3%) Motivo compras, outros ’ ’
Carro (46,8%); Ridesourcing (17,3%); Carona . .
18 | (16,7%); Onibus (7,1%); Ativos  (5,8%):| . a“t°>0’FA"a'§C>%”f°”°<‘3’ 333 | 143
Moto (4,5%): TP Trilhos (1,9%) req_
Ridesourcing (53,5%); Onibus (20,9%); Ativos | N° auto=0; Tempo<=33 min;
27 | (14%); TP Trilhos (4,7%), Carona (2,3%);| Motivo salde, trabalho, visitas, 9,2 3,9
Moto (2,3%); Outros (2,3%) lazer; Aval_Geral<=3
A . o . e . N° auto=0; Tempo<=33min;
28 82:2::; 88?,//3 Ridesourcing (20%); Ativos (20%); Motivo saude, trabalho, visitas, 2,1 0,9
lazer; Aval_Geral>3
Carro (82,7%); Ativos (5,5%); Carona (5,5%);| N°auto>0; Aval_Conforto<=3;
29 | Onibus (3,9%); Moto (1,6%); Freq_R=0; Motivo compras, 27,1 11,6
Ridesourcing (0,8%) trabalho
[0] . —
30 Carro (56,4%); Carona (20,5%); Ativos (17,9%); Fl?leqalgc;('),I\/IAc:/t?\I/BngBLZrt\(;?si_ti,s 83 36
Onibus (2,6%); Outros (2,6%) - lazer ' ’ ’ ’
Periodo anterior a pandemia da COVID-19 Antes Completa
29 Onibus (63,2%); Ativos (15,8%); Ridesourcing | N° auto=0; Regi&o metropolitana 30 17
(10,5%); Carro (10,5%) 0; Tempo>25min : :
26 TP Trilhos (55%); Onibus (15%); Carona (15%); N° auto>0; Tempo>33 min; 39 18
Carro (10%); Ativos (5%) Aval_Geral>3 ’ ’
Onibus (54,1%); TP Trilhos (21,5%); Ativos | N° auto=0; Regi&o metropolitana
31 |(10,8%); Outros (8,1%); Ridesourcing (2,7%); | 1; Freq_R<=3; Desconto idosos, 5,9 34
Moto (2,7%) sem desconto
N° auto=0; Regido metropolitana
32 | Onibus (93,1%); Ativos (3,4%); Moto (3,4%) 1; Freq_R<=3; Desconto 4,6 2,7
estudante, outros
33 Ridesourcing (75%); Onibus (18,8%); TP Trilhos | N° auto=0: Regido metropolitana 26 15
(6,2%) 1; Freq_R>3; Tempo<=11min ' '
Onibus (46,7%); Ridesourcing (20%); TP Trilhos | ., A . .
34 |(16,7%); Ativos (6.7%); Outros  (6,7%); Nl‘f"“Fto‘O’RFi%Q'io metfflo"t.a”a 48 2,7
Carona (3,3%) » FTeQ_R=>s, Tempo=L1imin
35 Ridesourcing (45,5%); Ativos (36,4%); Onibus | N° auto=0; Regido metropolitana 18 10
(9,1%); Moto (9,1%) 0; Tempo<=9 min ’ ’
Ativos (66%); Onibus (14,9%); Ridesourcing A . )
36 |(10,6%); Carona (4,3%); Carro (2,1%); N aut()q-g;),_ﬁ%eglao Tzegopolltana 7,5 4,3
Moto (2.1%) ; 9<Tempo<=25min




Carro (65,8%); Carona (9,7%); Ridesourcing o ) _ .

37 |(82%); Ativos (6,1%); Onibus  (5,1%); NFr:“tonf;; eé“(fs‘;;f’of‘nmgg' 314 | 17,9
TP Trilhos (2,6%); Moto (1,5%); Outros (1%) a- '
Carro (47,2%); Onibus (23,6%); Ridesourcing o . _ .

38 | (83%); Carona (8,3%). Moto (5,6%): NFé“tO;S'_g_eggg:O‘nfg%”' 115 | 66
TP Trilhos (4,2%); Ativos (2,8%) 4_Rs=2,
Carro (30,3%); Ridesourcing (21,2%); TP Trilhos | N° auto>0; Tempo<=33 min;

39 |(18,2%); Ativos (15,2%); Freq_R>3; Motivo salde, 53 3,0
Carona (6,1%); Outros (3%) trabalho, outros

40 Ridesourcing (52,2%); Onibus (30,4%); Carro| N°auto>0; Tempo<=33 min; 37 21
(8,7%); Carona (8,7%) Freq_R>3; Motivo estudos, lazer ’ ’

A1 Onibus (53,6%); Carro (25%); TP Trilhos (8,9%); N° auto=1; Tempo>33 min; 9.0 51
Carona (7,1%); Ativos (3,6%); Outros (1,8%) Aval_Geral<=3 ’ ’

42 Carro (63,9%); Onibus (16,7%); TP Trilhos 1<N° auto; Tempo>33 min; 58 33
(8,3%); Carona (8,3%); Ridesourcing (2,8%) Aval Geral<=3 ’ ’

A pandemia acentuou ainda mais a reducdo do uso de TP. Durante a pandemia, 0 USO
predominante do énibus ocorre em domicilios sem automdvel e para distancias maiores de
viagens (NO 8, dnibus 76,7%). Além disso, observa-se também a influéncia de uma boa
avaliacdo do conforto do TP (notas 4 (“boa”) ou 5 (“muito boa™)) na escolha do 6nibus (N6 10,
onibus 30%). Dos oito nds terminais obtidos, verifica-se a predominancia do dnibus em apenas
3 deles (N6 8, N6 10 e N6 28), somando um total de 5,4% dos dados conjuntos e 12,8% da
Amostra Durante. A escolha predominante do ridesourcing (53,5%), é caracterizada por
domicilios sem automdvel, distancias menores de viagens, o que torna 0 preco competitivo a
tarifa de TP, avaliagdo geral baixa do TP (Notas 1, 2 ou 3) e motivos de viagens saude, trabalho,
visitas, lazer (N6 27). Ja o uso predominante do automével (como motorista), é verificado em
trés nos terminais (N6 18, 29 e 30), correspondendo a um total de 29,5% dos dados conjuntos
e 68,7% da Amostra Durante. Verifica-se a influéncia da posse de automdveis, de uma
avaliacdo do conforto do TP mais baixa (Notas 1, 2 ou 3), além de uma baixa frequéncia de uso
do ridesourcing. Os modos ativos foram caracterizados pelas distancias menores, auséncia de
automoveis no domicilio e motivo compras (N6 15).

Assim, verifica-se que uma boa avaliacdo da qualidade geral e conforto do TP sdo importantes
na escolha deste servico (N6 10 e N6 28). Com os casos de lotacdo no TP durante a pandemia
(Gazeta do Povo, 2020; G1, 2021), tem-se a necessidade de implementar melhorias na
qualidade dos sistemas de TP para atrair usuarios e garantir um transporte mais democratico,
sustentavel e seguro. Afinal, mesmo com a percepcao de risco de contagio alta no TP (Parady
et al., 2020; Shamshiripour et al., 2020; Beck e Hensher, 2021), muitos usuarios necessitam
deste servico para se deslocar nas cidades. Além disso, quanto menor a frequéncia de utilizagéo
do ridesourcing, maior a porcentagem de usuarios de automoével como motorista (N6 29 e 30).
Este resultado esta de acordo com o observado por Shamshiripour et al. (2020) e Beck e Hensher
(2021), que obtiveram taxa de percepc¢do de risco de contagio maior para o0 modo ridesourcing
do que para o automovel privado.

Para o periodo anterior a pandemia da COVID-19, pode-se observar que o TP também era
utilizado para os casos de tempos de viagem maiores, por individuos que ndo possuiam
automovel na residéncia (N6s Terminais 22 e 34), enquanto o ridesourcing e 0s modos ativos
eram mais utilizados em viagens mais curtas (N6s Terminais 33, 35 e 36). Essa caracteristica
de comportamento é similar ao observado para o periodo durante a pandemia. No entanto,



observa-se algumas caracteristicas distintas associadas ao periodo pré-pandémico, assinaladas
em azul na Tabela 5, tais como: Residir em Regido Metropolitana e Possuir descontos na tarifa
do TP (N6s 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37 e 38). Verifica-se que no periodo antes da pandemia, as
variaveis de avaliacdo do TP foram selecionadas menos frequentemente (N6 26, 41 e 42). Além
disso, é observado um maior nimero de nds terminais associados a predominancia do uso do
ridesourcing (N6 33, 35 e 40), além de regras induzidas associadas a predominancia do uso do
Transporte Pablico sob Trilhos (N6 26). O uso deste ultimo modo esta associado a presenca de
automoveis no domicilio, maiores tempos de viagens e melhor avaliagdo da qualidade do TP.

Em seguida, foi gerada a AD com a variavel dependente “motivo de viagem”. A variavel
“periodo” foi o primeiro critério de divisdo da AD Motivo, resultando em 5 nos terminais para
0 periodo durante a pandemia e 4 nds terminais para o periodo anterior a pandemia. A Tabela
6 contém os nove nds terminais obtidos, associados as frequéncias de motivos de viagens e
regras induzidas, caracterizadas pelos valores de corte das variaveis independentes.

Tabela 6: Motivos de viagem e regras induzidas associadas aos nos terminais (AD Motivo).

NG Motivo da viagem mais frequente Condicbes % %
Periodo durante a pandemia da COVID-19 Durante Completa
Trabalho (68,7%); Visitas (13,3%); Saude (8,4%);
4 Compras ((7,2%);)Estudo (1,2(%); Laler (1,2%)( : Modo TP, moto 18 8
Compras (59%); Visitas (13,7%); Trabalho (12,8%); Modo carro, ridesourcing
7 Saude (6,8%); Lazer (3,4%); Estudo (2,6%); Outros NN P 25 11
(1,7%) carona, ativos; Tempo<=13min
Compras (56,1%); Lazer (14,6%); Trabalho (9,8%); _— .
12 S ade (9,8(%);. V?sitas (7,3(%); Ou)tros (2,4%) G0 Modo ativos; Tempo>13min | 9 4
15 Trabalho (30,1%); Compras (24,1%); Salde (22,9%); | Modo ridesourcing, carona; 18 8
Visitas (20,5%); Estudo (1,2%); Lazer (1,2%) Tempo>13min
Trabalho (44,4%); Compras (34,7%); Visitas (9,7%);
16 [Saude (6,9%); Lazer (2,8%); Estudo (0,7%); Outros | Modo carro; Tempo>13min 31 13
(0,7%)
Periodo anterior a pandemia da COVID-19 Antes |Completa
Estudo (70,1%); Trabalho (24,3%); Lazer (3,4%);
5 Compras( (1]7%3; Visitas (0,65%)) ) ( ) Desconto estudante 28 16
Trabalho (72,1%); Estudo (17,9%); Lazer (6%); Sem desconto, outros
10 Visitas (1,3%); Salde (1%); Compras (1%); Outros | descontos; Modo TP, carro, 48 27
0,7%) moto
Trabalho (41,1%); Estudo (30,5%); Lazer (17,9%); Sem desconto, outros
13 Qutros (4,2%); Compras (3,2%); Saude (2,1%); |descontos; Modo ridesourcing, 15 9
Visitas (1,1%) carona, ativos; Freq_R<=3
Sem descontos, outros
14 Trg_balho (67’3%)’ Estudo (17,3%); Lazer (11,5%); descontos; Modo ridesourcing, 8 5
Visitas (1,9%); Outros (1,9%) o
carona, ativos; Freq_R>3

Obteve-se que o TP é utilizado majoritariamente para ida ao trabalho durante a pandemia (N6
Terminal 4). O Brasil tem apenas 25,7% de teletrabalho e esta possibilidade fica restrita aos
individuos com maior poder aquisitivo (IPEA, 2020), o que ndo € o caso do perfil da maioria
dos usuérios de TP, tornando necesséria a utilizacdo deste servigco para acessar o trabalho
presencial. Os modos ativos, por sua vez, sdo mais utilizados por motivo ida as compras (NOs
Terminais 7 e 12), conforme observado também na AD Modo. Este resultado é similar ao obtido
na literatura internacional, visto que os modos ativos sdo considerados mais seguros em termos
de risco de contagio, quando comparados ao ridesourcing e o TP (Shamshiripour et al., 2020;



Beck e Hensher, 2021). Além disso, ir as compras é uma atividade essencial que tende a ser
mantida durante a pandemia da COVID-19, de acordo com Parady et al. (2020).

Com relacdo as viagens mais longas, foi possivel observar que 30,1% dos usuarios de
ridesourcing ou automovel na condi¢do de carona viajam por motivo “trabalho”, 24,1% por
motivo “compras”, 22,9% por motivo “satde” e 20,5% por motivo “visitas domiciliares” (NO
Terminal 15). Desta forma, observa-se grande diferenca entre o uso do ridesourcing antes e
durante a pandemia, visto que, no periodo pré-pandémico este modo era mais utilizado para
acessar atividades de estudos e lazer, alem de trabalho (N6 Terminal 14).

Antes da pandemia da COVID-19, ida ao trabalho era o principal motivo dos usuarios que
viajavam pelos modos TP e automovel na condi¢do de motorista (N6 Terminal 10), assim como
no periodo durante a pandemia. No entanto, antes da pandemia, o0 motivo “estudo” aparece
como segundo principal nos casos dos individuos que ndo possuem desconto no TP (NGs
Terminais 10, 13 e 14) e principal no caso dos individuos que possuem desconto de estudante
(N6 Terminal 5). Esta diferenga com relagdo ao motivo “estudo” reflete 0 impacto da pandemia
da COVID-19 na educacao formal escolar, visto que, escolas e universidades tiveram suas
atividades presenciais suspensas/restritas para evitar o contagio pelo coronavirus.

4. CONCLUSOES

A partir de duas amostras independentes de respondentes com caracteristicas socioecondémicas
semelhantes, foi possivel fazer uma analise comparativa entre o comportamento relativo a
escolha do modo, motivo da viagem mais frequente e frequéncia do uso do ridesourcing antes
e durante a pandemia da COVID-19 no Brasil. Obteve-se que durante a pandemia, houve
reducdo do uso do TP, sendo predominantemente utilizado por individuos que ndo possuem
automovel, para percorrer viagens com tempo elevado e para acessar o trabalho. Alem disso, a
qualidade geral e o conforto do TP aparecem como fatores importantes na escolha deste modo.
Estes resultados demonstram a necessidade do uso do TP, mesmo com a alta percepcéo de risco
de contégio. A grande reducdo da demanda do TP no Brasil gerou queda na receita adquirida
pela tarifa de passagem, levando a uma situacdo desafiadora para os operadores de transportes
manterem a oferta dos servigos com os custos adicionais de higienizacdo e biosseguranca. Esta
situacdo gerou lotacdo dos veiculos e estacdes nas horas de pico (Gazeta do Povo, 2020; G1,
2021). Portanto, teme-se que 0s usuarios migrem para modos de transportes menos sustentaveis,
como os veiculos privados motorizados e o ridesourcing, mesmo ap6s o periodo de pandemia
da COVID-19. Desta forma, € preciso que o poder publico e operadores de TP implementem
melhorias na qualidade destes servi¢os para atrair usuarios e garantir um transporte urbano
democrético, sustentavel e seguro.

No caso dos modos ativos, seu uso ocorreu majoritariamente pelo motivo “compras” durante a
pandemia e para viagens mais curtas. A pandemia propiciou um maior uso de modos ativos.
Observou-se um aumento de 50% na venda de bicicletas entre maio e junho de 2020 (ANTP,
2020b). Um relatorio preparado pelo Moovit, em agosto de 2020 aponta que o uso de bicicletas
dobrou em cinco capitais brasileiras: Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Brasilia, Belo Horizonte,
Recife, Porto Alegre e Fortaleza (Moovit, 2020b). Para incentivar que o aumento do uso de
modos ativos permaneca no periodo pos-pandémico, é necessario implementar melhorias da
infraestrutura urbana voltada para o deslocamento ndo-motorizado.



PAde-se observar que o automoével privado foi muito utilizado na pandemia da COVID-19 para
acessar locais de trabalho e compras. Além disso, observou-se diminuigdo da frequéncia de uso
do ridesourcing por esses usuarios, quando comparado com o periodo anterior a pandemia. Na
literatura, observa-se que antes da pandemia, havia uma taxa de substituicdo do automdvel
privado como motorista pelo ridesourcing no Brasil de 12,5% - 25% (S&, 2020; Cassel et al.,
2018). Além disso, os principais fatores de substitui¢do entre estes modos era o de evitar utilizar
estacionamentos e evitar dirigir alcoolizado (S4, 2020; Costa et al., 2021). Assim, com a
restricdo das atividades de lazer (que podem ter consumo de alcool), a diminuigdo das taxas de
mobilidade (que possibilita acessar areas de estacionamento com maior facilidade), e a elevada
percepcdo de risco de contagio no ridesourcing (Shamshiripour et al., 2020), os individuos
deixaram de substituir o automovel pelo ridesourcing durante a pandemia da COVID-19.

Em relagdo ao uso do ridesourcing, foram obtidas caracteristicas distintas de motivos das
viagens realizadas por este modo, sendo que 0s motivos estudos e lazer foram mais frequentes
no periodo anterior a pandemia e os motivos visitas domiciliares, compras e saude no periodo
durante a pandemia. Foi possivel observar também caracteristicas semelhantes entre os dois
periodos, como o0 uso do ridesourcing para viagens mais curtas. Finalmente, este trabalho
comparou habitos e comportamentos entre os periodos pré-pandémico e pandémico. Pensando
em contribui¢Bes futuras e avaliando quais habitos possam vir a persistir no futuro, sdo
propostas, em seguida, algumas politicas publicas necessarias para mitigar os impactos
negativos e fortalecer os impactos positivos decorrentes do efeito da pandemia.

Quadro 1: Sintese das mudancas verificadas nos habitos de mobilidade e politicas associadas.

Escolhada | Mudanca Verificada Impacto Politicas Sugeridas
Alternativa Apbs a Pandemia P g
Transporte Reducio do uso Neaativo Aumento da frequéncia de atendimento; Diminui¢éo da
Publico ¢ g lotacdo; Melhoria da qualidade geral do TP
Aumer)tg do uso por Investimento em melhorias do TP
. . usuarios de TP .
Ridesourcing x Negativo
Redugdo do uso por Regulamentacdo dos servigos de ridesourcin
usuarios de automdvel g ¢ ¢ g
Medidas de gerenciamento da demanda por automével;
. . melhorias da qualidade do TP; Investimentos em
Automovel Aumento do uso Negativo | . . . . R . o
iniciativas voltadas a carona compartilhada; infraestrutura
para bicicletas
Ativos Aumento do uso Positivo Ipfraestrutura para mopllldzzlde atlve_l (calgada_s, us:lowa,
faixa de pedestres, iluminacdo das vias, arborizacao, etc.)
Reducéo de viagens Implementacdo da cultura organizacional para aumento e
Trabalho com motivo trabalho | Positivo melhoria da pratica de teletrabalho e consequente
(teletrabalho) gerenciamento de demanda por viagens
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