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1 TRANSPORTE, ATIVIDADE E EVENTOS DISRUPTIVOS

Os sistemas de transportes consistem ndo somente dos elementos fisicos e organizacionais que interagem entre si
para ofertar oportunidades de transporte, mas também da demanda que aproveita essas oportunidades para viajar de
um lugar para outro, seja para o transporte de carga, seja para o de passageiros. Por sua vez, essa demanda de viagens
é consequéncia das interacdes entre as multiplas atividades econdmicas e sociais localizadas em uma determinada
area (Cascetta, 2009).

Assim, pode-se compreender um problema envolvendo transportes como o reflexo da interacéo entre dois sis-
temas fundamentais, o sistema de transportes e o sistema de atividades. Esse conceito pode ser aplicado, por exemplo,
em areas metropolitanas (transporte urbano) ou ndo metropolitanas (transporte regional).

Como consequéncia dessas interagdes, tem-se o nivel de servigo do sistema, que pode ser medido por meio de
diversos atributos, como acessibilidade, confiabilidade, robustez, vulnerabilidade etc., cada qual com uma série de vari-
aveis e métricas, por exemplo, tempo de viagem, consumo energético, congestionamento, tarifas etc. (Ortuzar e Willu-
msen, 2011). Cada area metropolitana e regifo possui um nivel de servigo especifico, influenciado pelo contexto local.

Como exemplo de fatores que influenciam a demanda por transporte, podem ser considerados os eventos ten-
denciais, como o clima, o uso do solo (localiza¢do de residéncias, industrias e comércios), a renda e o envelhecimento
populacional, o crescimento econdmico e as taxas de urbanizacdo. Incluem-se, também, eventos de menor probabili-
dade, mas de alto impacto, como desastres ambientais, terrorismo ou pandemias.

Nesse ultimo caso, os surtos de pandemia, como a de Covid-19, sdo eventos de risco de interrupg¢do para cadeias
de suprimentos e mobilidade urbana, devido ao repentino e forte impacto nos sistemas de transportes e de atividades.
Portanto, compreender o impacto da pandemia de Covid-19, em ambos os sistemas, verificando o advento de novas
relacdes comerciais e pessoais (por exemplo, a presenca das teleatividades no cotidiano) é de importancia central.

As externalidades negativas da Covid-19 nos transportes representam um problema interdisciplinar, sendo abor-
dado, ainda que prematuramente, em areas afins, como comportamento das viagens (De Vos, 2020), emissoes atmosféricas
e qualidade do ar (Dantas et al., 2020; Nakada e Urban, 2020), agricultura e uso do solo (Wang, Shao e Kim, 2020), indtstria
e cadeia de suprimentos (Loske, 2020; Singh et al., 2020) e planejamento urbano (Hamidi, Sabouri e Ewing, 2020).

Todavia, mesmo considerando as incertezas associadas as estimativas, ainda nao ha informacoes suficientes
para mensurar os efeitos dessas externalidades no setor. Provavelmente, isso so sera possivel ao se estabilizarem os
desempenhos econémicos do Brasil e dos grandes atores globais com a entdo formacdo de um breve histérico de dados
socioecondémicos confiaveis.

Essa afirmacédo decorre da alta correlagdo historica entre a variacdo do produto interno bruto (PIB) e do PIB
per capita e das atividades de transporte de passageiros e carga. Essa relacdo é evidéncia no estudo de Goes et al. (2020),
que apresenta as relagdes historicas de tais variaveis entre os anos de 2005 e 2020. O comportamento do crescimento
do transporte de carga tem sido mais aderente com a variagdo do PIB, enquanto o PIB per capita explica melhor a
variacdo do transporte de passageiros.!

Desacoplar o crescimento dessas variaveis, ou seja, tornar as atividades de transporte menos susceptiveis ao
desempenho economico, tem sido objeto de estudo por décadas (Ballingal, Steel e Briggs, 2003; Loo e Banister, 2016;
Zhu, Wu e Gao, 2020). Nao obstante, eventos intempestivos de alto impacto na economia e na sociedade interferem
nos coeficientes de correlacdo entre essas e diversas outras variaveis. Esse efeito desafia os pesquisadores a medir
com precisdo o impacto no transporte e nas atividades, por exemplo, da Covid-19, e estimar linhas de tendéncia para
o comportamento futuro.

Enquanto os dados consolidados (néo apenas prévias) ainda néo estiverem disponiveis, as alternativas envol-
vem a adocdo de pesquisas exploratérias sobre o problema (conforme se vera secéo 2), para que pesquisas subsequen-
tes aprofundem os resultados e os seus métodos.

1. Possivelmente, devido a variac¢ao do poder aquisitivo das camadas mais baixas de renda da populagao.
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GRAFICO 1

8 Correlaciao entre PIB e PIB per capita e atividade de carga e passageiros
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Fonte: Goes et al. (2020).

2 TELEATIVIDADES E O EFEITO DA COVID-19

As teleatividades sdo atividades que podem ser realizadas remotamente, em um ambiente distinto do local fisico da
realizacdo do servigo ou da exibicao do produto. De acordo com Andreev, Salomon e Pliskin (2010), as teleatividades
podem ser agrupadas conforme o propésito, sendo: i) as atividades pessoais essenciais (usualmente mandatérias), que
provém a base econémica do usuério; ii) as atividades pessoais de manutencéo, para satisfazer as necessidades fisiol6gi-
cas e biologicas do usuario; e iii) as atividades discricionarias (ndo obrigatorias), relacionadas as atividades recreativas.

O elemento em comum ¢ a intermediacdo entre usuario e objeto de desejo pelo uso de tecnologias de infor-
macio e comunicacdo (TICs). A tabela 1 resume as teleatividades agrupadas de acordo com os possiveis propdsitos.

TABELA 1
Teleatividades agrupadas conforme o propdsito

Substituir ou modificar o deslocamento ao trabalhar em casa ou em um local mais
Teletrabalho L. . .
o ) (telecommuting) proximo de casa do que o local de trabalho habitual por meio de TICs. Por exemplo,
Atividades pessoais g home office.
essenciais
Teleconferéncia Reunido entre participantes de uma mesma organizagao ou de organizagoes dife-
(teleconferencing) rentes conduzidas por meio de TICs. Por exemplo, videoconferéncias.
Teleshoppi Atividade pessoal de obter informagdes sobre produtos de consumo ou compra-los por
eleshoppin, . . . .
Atividades pessoais PPIg meio de TICs. Por exemplo, Business-to-Consumer (B2C) ou Business-to-Business (B2B).
de manutengio Teleservicos Prestacéo de servigos remotos, por exemplo, internet banking, ensino a distancia e
(teleservices) telemedicina.
Atividades discricio- | Telelazer Atividade de lazer remoto por meio de TICs, substituindo viagens para lazeres
narias (teleleisure) convencionas. Por exemplo, uso recreativo de computadores e smartphones.

Fontes: Andreev, Salomon e Pliskin (2010) e Ben-Elia e Zhen (2018).

Todavia, as teleatividades ndo necessariamente representam reducdes na atividade de transporte de passa-
geiros e carga, devido a certos fendmenos, como: i) o efeito rebote (rebound effect), decorrente de ganhos em eficiéncia
energética ou operacional; ii) a substitui¢do de uma atividade por outra ou, inclusive; iii) um efeito neutro. Essas in-
terrelagdes sdo observadas no grafico 2, o qual apresenta os efeitos de substituicdo, complementagio e neutralidade
das teleatividades por meio de TICs.
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GRAFICO 2
Interrelacées entre o uso de TICs e a geracio de viagens
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Fonte: Adaptado de Senbil e Kitamura (2003).

O efeito de substituigao é o objetivo das politicas de governanca para melhoramento da eficiéncia do uso da
energia e reducdo das emissdes atmosféricas, uma vez que efetivamente ha a substituicdo de uma viagem por uma
atividade remota.

A complementacio é o efeito oposto ao desejado pelo poder publico, mas ndo necessariamente pelo setor
privado. Nesse caso, uma teleatividade gera uma demanda adicional por atividade de transporte, aumentando a
quantidade de viagens realizadas em relagdo a um cenéario sem a teleatividade. Observa-se esse fendmeno no caso
do efeito potencializador gerado a partir do ganho em eficiéncia operacional e comodidade ao usuario das compras
on-line (Gillingham, Rapson e Wagner, 2016). A praticidade em realizar compras on-line fracionadas impulsiona novas
aquisi¢des, antes realizadas em uma tnica viagem (por exemplo, a pessoa ir ao shopping) ou, inclusive, inviaveis (por
exemplo, produto importado diretamente pelo usuario), gerando mais viagens para o sistema de transportes atender
(dos varios pacotes sendo enviados dos fornecedores ao consumidor final).

Por fim, a neutralidade ocorre quando uma teleatividade nao substitui ou complementa outras atividades de
transporte. Nesse caso, algumas atividades de telelazer podem representar esse fendmeno nos casos em que o lazer
remoto (por exemplo, uso de computadores) ndo substitui ou complementa uma atividade que seria realizada por meio
de viagens. Outra situagio é a adogdo de teletrabalho em hotéis ou locais fora da residéncia, pratica em ascensio.
Nesse caso, o deslocamento casa-trabalho é substituido pelo roteiro alternativo.

Isso posto, eventos intempestivos, como a pandemia de Covid-19, alteram os mecanismos de uso de TICs pela
sociedade civil, pelo governo, pela academia e pela iniciativa privada, modificando o padrio e a frequéncia das telea-
tividades e, consequentemente, os perfis das viagens e os niveis de atividade de transporte de carga e de passageiros.

Esse efeito é percebido nos sistemas de transportes de formas diferentes, a depender dos fatores listados na
secdo 1 (localizacdo geogréafica, renda populacional, envelhecimento etc.) e da duragdo das restri¢des de circulacdo de
pessoas e mercadorias no periodo da pandemia. Em areas metropolitanas, ganham relevancia dindmicas como: i) o
aumento da participacdo® (km/ano) de caminhdes leves e semileves para a distribuicdo de ultima milha relacionada
ao e-commerce (Figliozzi, 2020; Singh et al., 2020); ii) o aumento da participacdo do transporte individual privado (De
Vos, 2020); iii) redugio da participacdo do uso de transporte coletivo (metrds, 6nibus etc.) (De Vos, 2020; Dantas et al.,
2020); e iv) queda da participacdo do transporte aéreo de carga e passageiros (lacus et al., 2020).

Na outra vertente, nas areas ndo metropolitanas, os mesmos impactos sdo identificados, porém em intensi-
dade distinta. Nessa linha, convencionalmente, municipios de pequeno e médio porte ndo implementam zonas de
restricdo de circulacdo (ZRCs) em areas densamente habitadas. Por essa razdo, variacdes na intensidade de uso de
veiculos leves e semileves sdo menos esperadas nesse periodo.

2. Apesar de haver quedas absolutas da atividade em todas as categorias de veiculos e modos de transportes, ha mudancas na divisao modal e
entre as categorias de veiculos durante e apds as restrigdes de circulagio oriundas da pandemia de Covid-19.
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Para explorar os efeitos das teleatividades durante e depois do surto de pandemia de Covid-19, sdo analisados
o historico e as estimativas futuras de variacdo da atividade nos cenarios internacional e nacional. Os boxes 1 e 2 des-
crevem os resultados de estudos de referéncia quanto ao impacto da Covid-19 no teletrabalho, teleatividade com alto

grau de incerteza quanto a sua permanéncia. A Europa, por ter sido um dos primeiros continentes a serem atingidos
pelo surto de Covid-19, recebe destaque quanto a estudos técnicos sobre as alteracdes dos padrdes e das condigdes de
trabalho antes e depois da pandemia. Entre os resultados obtidos, sdo enfatizados apenas aqueles que potencialmente

geram impactos diretos ou indiretos na atividade de transporte de passageiros e carga.

BOX1
Teletrabalho em paises selecionados

De acordo com Milasi, Gonzélez-Vazquez e Fernandez-Macias (2020), entre 2009 e 2019, na Europa, o ritmo de crescimento do
teletrabalho foi tendencial, aumentando lentamente antes do surto de Covid-19. Em 2009, apenas 5,4% da populacdo empregada
trabalhava predominantemente de forma remota, atingindo 9% em 2019.

E importante salientar que essa participacio varia conforme o tipo de vinculo empregaticio: 36% dos profissionais liberais na Eu-
ropa ocasionalmente trabalhavam remotamente em 2019, contra 30% em 2009. Infere-se, portanto, que a analise sobre o impacto
das teleatividades deve considerar variantes existentes no mercado de trabalho.

Conforme grafico 3, em 2020, a proporgao dos trabalhadores da Unido Europeia que passaram a utilizar o teletrabalho apds a pan-
demia se aproxima de 40%, sendo intensiva em paises como Finlandia e Luxemburgo (aproximadamente 60% do total). Para Fana
et al. (2020), o potencial efetivo de empregos remotos pés-pandemia é de 25% na Unido Europeia.

A proporcao de trabalhadores que migraram para o teletrabalho é maior entre os que ja tiveram experiéncias com trabalho remoto
(56%). Na outra vertente, entre os que nunca trabalharam em casa antes da pandemia, a proporg¢éo dos que iniciaram o teletrabalho
é menor (24%) (Eurofound, 2020).

Nos Estados Unidos, cerca de 65% dos trabalhadores com alta qualificacdo passaram a trabalhar remotamente em maio de 2020.!
Em uma visdo mais ampla, em 2018, cerca de 25% dos trabalhadores trabalharam remotamente no pais.*

O Japdo possui uma das mais baixas proporc¢des de teletrabalho pos-pandemia entre os paises desenvolvidos, com cerca de 18% em
junho de 2020 (era apenas 6% em janeiro, antes das medidas restritivas) (Okubo, 2020). Nao obstante, isso pode se justificar pela
baixa adoc¢do de medidas restritivas, além do menor indice de contaminagdes do pais.

GRAFICO 3
Proporcao de trabalhadores que iniciaram teletrabalho apo6s o surto de Covid-19 na Europa
Finléndia
Luxemburgo

Paises Baixos
Bélgica
Dinamarca
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Svécia
Austria
Iiélia
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Uni&o Europeia
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Tchéquia
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Malta
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Leténia
Polénia
Eslovéquia
Espanha
Bulgaria
Hungria
Croacia

Grécia

Roménia

Fonte: Eurofound (2020).
Obs.: Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condi¢des técnicas dos originais (nota
do Editorial).
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Para Milasi, Gonzalez-Vazquez e Fernandez-Macias (2020), as disparidades no acesso ao teletrabalho aumentam as dimensdes
existentes de desigualdade de renda. Isso é verificado por meio das diferentes proporc¢des de acesso ao teletrabalho entre os
paises. Por exemplo, em paises como Suécia e Holanda mais de 60% dos trabalhadores em servi¢os empresariais intensivos em
conhecimento trabalham 2 dist4ncia, enquanto na Itélia e na Austria essa participaciio é inferior a 30%.

Assim, entende-se que a combinacéo de certos fatores ajuda a compreender o nivel de adogio do teletrabalho com o surto de
Covid-19 em paises europeus. Nessa linha, destacam-se as diferencas entre os setores (ocupacdes altamente qualificadas em TICs
e comunicacio); a distribuicdo de empregos por porte de empresa (maiores empresas sio mais propensas a possuir plataformas

de teletrabalho); a taxa de profissionais liberais e a capacitacio profissional (habilidades com trabalho digital).

Elaboragéio do autor.
Notas: ! Netskope. Remote Work Increasing Exponentially Due to Covid-19. Disponivel em: <https://bit.ly/3psu74x>. Acesso em: 31 ago. 2020.
2 UD Labor. Workers who could work at home, did work at home, and were paid for work at home, by selected characteristics, averages
for the period 2017-2018. 2019. Disponivel em:<https://bit.ly/3cu0hXX>. Acesso em: 31 ago. 2020.

BOX 2
Teletrabalho no Brasil

Ao contrario do observado em paises de referéncia, a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) evidencia que, no
Brasil, apenas 10,1% das pessoas ocupadas trabalharam remotamente durante a pandemia em agosto de 2020, valor semelhante
ao observado em maio de 2020 (10,2%) (grafico 4). O desempenho inferior em relacdo aos paises europeus pode decorrer da baixa
maturidade tecnoldgica do pais, por exemplo, via falta de conectividade 5G, baixa velocidade média de banda larga, poucas empre-
sas de tecnologia, mercado altamente dependente da exportacdo de commodities no setor primario, mas principalmente da menor
participagio de ocupacdes facilmente adaptaveis ao teletrabalho, como atividades de escritorio e de profissionais liberais.

Essa proporc¢do, no entanto, é diferente ao considerar as regides. O maior indice é observado na regiao Sudeste (cerca de 13%,
ainda inferior ao observado no Japao), enquanto apenas 4% da regido Norte utiliza teletrabalho durante a pandemia de Covid-19.
Enfatiza-se o crescimento da proporcao na regido Nordeste entre maio e agosto de 2020 (de 6,6% para 8%), atingindo os padroes
das regides Sul e Centro Oeste.

Essas discrepancias regionais podem ser justificadas pelos mesmos fatores observados no cendrio internacional, ou seja, a distri-
buicdo espacial de empresas matrizes (de grande porte), de cargos intensivos em TICs, de profissionais liberais, de capacitacdo
profissional etc.

GRAFICO 4
Proporcio de teletrabalho entre as pessoas ocupadas no Brasil
(Em %)
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Fonte: PNAD Covid-19. Tabelas: agosto 2020 — semana 2/IBGE. Disponivel em: <https://www.ibge.gov.br/estatisticas>. Acesso em: 31
ago. 2020.

Elaboragéao do autor.

Em relacdo as demais teleatividades, o distanciamento social, os bloqueios e outras medidas em resposta a
pandemia Covid-19 levaram os consumidores a aumentarem as compras on-line, o uso de midia social, telefonia e tele-
conferéncia pela internet e streaming de videos e filmes (WTO, 2020). Nessa linha, o grafico 5 ilustra o volume global
de visitas em sites de e-commerce antes e ap6s o inicio do surto.
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Os resultados apontam para uma retomada do ritmo de crescimento do teleshopping globalmente, superando,
inclusive, os valores anteriores a pandemia. O crescimento de 45% das visitas observado entre janeiro e dezembro de
2019 foi interrompido por meio de uma queda acentuada de 20% em janeiro de 2020. Todavia, esse resultado foi supe-

rado apo6s poucos meses, atingindo cerca de 22 bilhdes de visitas em junho de 2020 (alta de 9,3% em relacédo ao pico de
dezembro de 2019).

GRAFICO 5

Volume global de visitas em sites de e-commerce
(Numero de visitas em bilhdes)
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Fonte: Statista. Disponivel em: <https://bit.ly/3z9k3lz>. Acesso em: 31 ago. 2020.
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Distintamente do teletrabalho, o teleshopping apresenta historico de alto crescimento no periodo pré-Covid-19,
representando uma alteragao continua dos padrdes globais de consumo.

3 IMPACTO NO TRANSPORTE METROPOLITANO E NAO METROPOLITANO

As anéalises desagregadas levadas a efeito do impacto da Covid-19 no setor de transportes devem considerar as dife-
rentes perspectivas das regides. Por conseguinte, pode-se estimar o impacto em um ambiente metropolitano (grandes
metropoles) e um ndo metropolitano, haja vista que a intensidade dos padrdes de teleatividades é percebida a depender
da interacdo entre o sistema de transportes e o sistema de atividades (mais complexas em ambientes metropolitanos).

Uma forma de estimar esse impacto é por meio mobilidade per capita desses ambientes, medida em termos de
passageiros-quilometro/populagio (pass-km/cap). Essa variavel mede a atividade de transporte de passageiros ou de
carga de uma localidade em relagio a sua populagio. Trata-se, portanto, de uma medida de performance do sistema
de transportes, quanto maior o valor, mais viagens ocorrem no periodo analisado.

Antes do surto de pandemia, Briand, Lefevre e Cayla (2017) consideraram a reduc¢éo da atividade de transpor-
te de passageiros (pass-km) em 4% até 2050 devido as teleatividades na Franca. Nessa estimativa, os autores conside-
raram, além do aumento de TICs, o envelhecimento da populacéao e o uso racional da mobilidade.

No México, Kainuma et al. (2017), em um cenario otimista, estimam que o teleshopping reduza entre 10% e 20%
as viagens que seriam realizadas para compras. Ademais, os autores estimam que 50% dos trabalhadores do setor de
servigos (terciario), ou seja, 24% da populacéo ocupada, se utilizardo de teletrabalho. Essas teleatividades em conjunto
representam uma reducdo de até 7% da atividade de transporte de passageiros em areas metropolitanas até 2050.

Por fim, no Reino Unido, Pye e li (2017) estimam dois cenarios para o impacto das teleatividades no setor
de transportes até 2050: i) tendencial, em que néo hé reducdes significativas da atividade de transporte devido ao
teletrabalho, mas ha reducéo de 15% da mobilidade por carros (pass-km) devido ao teleshopping; e ii) alternativo,
no qual o teletrabalho e o teleshopping representam redug¢des da atividade de transporte de passageiros (pass-km)
em até 30% e 50%, respectivamente. Os autores consideram o melhoramento de TICs, a redu¢do de compras do
consumidor e o aumento do comércio eletronico como elementos de mudanca. Todavia, apesar de Pye e Li (2017)

reconhecerem que o teleshopping gera impactos na atividade de transporte de carga (t-km), o seu efeito nio foi
capturado pelo modelo.



No Brasil, um estudo em andamento para a Iniciativa de Descarboniza¢io Profunda (Deep Decarbonization
Initiative), um projeto do Instituto do Desenvolvimento Sustentavel (Institute for Sustainable Development and Interna-
tional Relations — IDDRI), estima, por resultados preliminares, a reducéo da atividade de passageiros em até 10% e um
aumento marginal da atividade de carga decorrente das teleatividades pos-Covid-19 em areas metropolitanas. Como
o impacto generalizado da Covid-19, os especialistas estimam uma queda de até 15% das atividades de transporte de
passageiros e de carga em 2020.

Para compreender essa problematica, a figura 1 apresenta um esquema-sintese das causas e dos efeitos das
variagdes das teleatividades no setor de transportes, considerando as areas metropolitanas e nao metropolitanas. Esse
raciocinio pode ser utilizado em estimativas da variacdo da atividade de transporte de carga e passageiros antes e
apos o surto de Covid-19.

Como exemplo, as pressdes inflacionarias decorrentes de alguns fatores, como a suspenséo do fluxo de insu-
mos as industrias por medidas de restricéo, a desvalorizacdo cambial (e encarecimento de insumos importados) e o
aumento do prego dos combustiveis (negociados em moeda estrangeira), em conjunto com a perda do poder aquisitivo
das familias, esse decorrente de demissoes, negociagdes salariais ou quedas de faturamento, geram um efeito genera-
lizado de redug¢io do consumo, que é percebido nas atividades de transporte (mesmo que de formas diferentes). Devido
a alta relacdo com o desempenho econdmico, o efeito imediato da pandemia é a queda da atividade de transporte,
tanto de passageiros como de carga. Todavia, analisando apenas os efeitos do crescimento das teleatividades no dia
a dia da populagdo e das empresas no periodo, ha impactos distintos, a depender do tipo de viagem substituida ou
complementada (grafico 2).

Nas areas metropolitanas, a variacdo positiva do teleshopping gera aumento das entregas fracionadas de ul-
tima milha. Dado que nos principais centros urbanos brasileiros ha ZRCs especificas para veiculos de carga médios,
semileves e semipesados, esse efeito gera o aumento da intensidade de uso de comerciais leves e caminhoes semileves/
leves nessas areas, o que pode levar ao aumento de congestionamentos. Esse efeito é menos intenso em areas nao
metropolitanas, devido ao menor adensamento populacional.

Para ambas as areas, espera-se o aumento da intensidade de uso do transporte individual privado (automo-
veis, motocicletas etc.), reduzindo a participagdo do transporte ptblico (por dnibus e sobre trilhos) na divisdo modal
de passageiros. E oportuno salientar que a intensidade e a duracio desses efeitos possuem incertezas associadas.
Apesar de ser consenso entre especialistas que os efeitos mais restritivos decorrentes do surto de Covid-19 estao ar-
refecendo, ainda ha duvidas quanto:

a) acontinuidade do ritmo de teletrabalho nas institui¢cdes que adotaram TICs, com retorno as atividades pre-
senciais na maior parte das instituicoes;

b) a manutencdo dos padrdes de consumo e transporte pos-pandemia, agravando ainda mais a evasdo de pas-
sageiros do transporte de publico por 6nibus no Brasil (Goes, 2020) e incrementando o uso de veiculos de
carga de menor porte;

c) aoritmo da recuperagido econdmica, ou seja, quando o Brasil e os principais atores globais retomaréo o cres-
cimento econdémico ao nivel pré-Covid-19;

d) ao desempenho cambial no médio e longo prazo, alterando a demanda por mercadorias e servicos (conse-
quentemente a atividade de transporte de carga e passageiros); e

e) aduracdo das medidas restritivas, por exemplo, ocupacao de veiculos, estabelecimentos comerciais, eventos,
cinemas etc.
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4 SINTESE E RECOMENDACOES

Esta nota técnica buscou prospectar os impactos das teleatividades no transporte de carga e de passageiros em areas
metropolitanas e ndo metropolitanas pos-surto de Covid-19. Para isso, foram identificadas as principais varia¢des de
teleatividades e as suas relacdes com dados socioeconomicos e de transportes.

Apesar da existéncia de estudos preliminares a respeito do tema, ainda ndo ha dados estatisticos consistentes
para a realizacdo de estimativas de longo prazo. Estudos preliminares indicam que, em média, o teletrabalho atingiu
40% da populacdo ocupada na Europa, 18% no Japao e apenas 10% no Brasil. No mesmo periodo, o teleshopping, apesar
de uma queda inicial de 20%, recuperou os niveis globais pré-pandemia.

No setor de transportes, tais efeitos ainda sdo incertos, mas estudos em fases iniciais indicam um impacto das
teleatividades de até 10% na atividade de transporte durante a pandemia, com efeitos distintos a depender do tipo de
atividade (carga ou passageiros) e da area considerada (metropolitana ou nao metropolitana).
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