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RESUMO

MAIA, A. C. L. Avaliacdo da qualidade do Transporte publico sob a ¢tica da Mobilidade
Urbana Sustentavel - O Caso de Fortaleza. 2013. Dissertacdo (Mestrado) - Escola de

Engenharia de S8o Carlos, Universidade de Sdo Paulo, S&o Carlos, 2013.

Este trabalho apresentou um método de avalia¢do para sistemas de transporte publico de uma
cidade e da regido metropolitana a qual ele pertence. No caso especifico deste estudo, a cidade
selecionada foi Fortaleza. A avaliagdo foi realizada do ponto de vista retrospectivo (1992,
2000 e 2010) e prospectivo (2014), com o propdsito de destacar a importancia da abordagem
para o0 planejamento da mobilidade sustentavel. A pesquisa foi motivada pelos crescentes
problemas de mobilidade enfrentados pela populacdo nos Gltimos anos. Projetos de ampliacéo
da infraestrutura viaria, bem como de criacdo de novos sistemas de transportes publicos sdo
propostos com frequéncia, mas estes raramente sdo totalmente implantados ou executados. A
estratégia de avaliagio se baseia no indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), criado
por Costa (2008). A estrutura do indice envolve 87 indicadores, que visam refletir diferentes
impactos e perspectivas da mobilidade. Como o foco do estudo foi o transporte publico, foram
calculados apenas os 22 indicadores diretamente ligados ao tema. Os pesos da estrutura
hierarquica foram redistribuidos para o indice resultante, que passou a ser chamado de
IMUS-TP. O valor do indice foi calculado para cada um dos quatro anos do periodo de
analise, de forma a avaliar os respectivos niveis de mobilidade urbana sustentavel. Em geral,
os resultados mostraram melhorias nos valores dos indicadores ao longo do tempo. Alguns
indicadores, no entanto, apresentaram problemas. Isto produziu efeitos negativos sobre os
valores do indice encontrados para Fortaleza (IMUS-TP, igual a 0,463) e para a regido
metropolitana (IMUS-TP-RMF, igual a 0,407) em 2010. Mesmo considerando todos os
projetos previstos para 2014, os valores de IMUS-TP e IMUS-TP-RMF deverdo chegar a
apenas 0,612 e 0,500, respectivamente. Estes valores ndo sdo altos, mas eles certamente
mostram melhorias no sistema de transporte publico. Algumas das melhorias esperadas sao:
priorizagdo do transporte publico, investimentos na integracdo dos sistemas de transporte,
subsidios publicos para o sistema de transporte metropolitano, mais interacdo entre 0s
sistemas de transporte urbano e metropolitano, e procedimentos eficazes para a atualizacao
dos bancos de dados. Os valores do indice mostram que estas medidas, embora importantes
porque melhorardo as condicdes de mobilidade na cidade de Fortaleza e na regido
metropolitana, ndo resolverdo definitivamente o problema.

Palavras chave: Mobilidade urbana, transporte publico, indice de mobilidade urbana
sustentavel, Fortaleza.






ABSTRACT

MAIA, A. C. L. Assessing the quality of public transport from the perspective of
Sustainable Mobility - The Case of Fortaleza. 2013. Dissertagdo (MSc) - Escola de

Engenharia de S&o Carlos, Universidade de Sao Paulo, S&o Carlos, 2013.

This study introduces a method for the assessment of the public transportation systems of a
single city and also of the metropolitan region it belongs to. In the case of this particular
investigation, the selected city was Fortaleza, Brazil. The evaluation was conducted for three
periods in the past (i.e., the years 1992, 2000, and 2010), and one in the future, which is the
year 2014. The purpose was to highlight the importance of the approach for sustainable
mobility planning. The growing mobility problems faced by the population in the recent past
have been the motivation for this research. Projects for road infrastructure improvement and
for the creation of new public transportation systems are frequently proposed, but rarely built
or fully implemented. The evaluation approach is based on the Index of Sustainable Urban
Mobility (I_SUM or IMUS, in Portuguese) created by Costa (2008). The index framework
involves 87 indicators, which are meant to cover distinct impacts and perspectives of
mobility. As the focus of the study was on public transportation, only the 22 indicators
directly linked to the subject were calculated. The weights of the hierarchical structure were
redistributed to the resulting index, which was then called IMUS-TP. The index value was
calculated for each of the four years period of analysis, for assessing the respective levels of
sustainable urban mobility. In general, the results showed improvements in the values of the
indicators throughout time. Some indicators, however, had problems. This had a negative
effect on the index values found for Fortaleza (IMUS-TP, equal to 0.463) and for the
metropolitan region (IMUS-TP-RMF, equal to 0.407) in 2010. Even considering all projects
proposed for 2014, the values of IMUS-TP and IMUS-TP-RMF are expected to reach only
0.612 and 0.500, respectively. These values are not high, but they certainly show
improvements in the public transportation system. Some of the expected improvements are:
priorization of public transport, investments in the integration of transport systems, public
subsidies to the metropolitan transit system, more interaction between urban and metropolitan
transit systems, and effective procedures for the update of databases. The index values show
that these measures, although important because they will improve the mobility conditions in
the city of Fortaleza and in the metropolitan region, will not be able to definitely solve the
problem.

Keywords: urban mobility, public transportation, Index of Sustainable Urban Mobility,
Fortaleza.
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1. INTRODUCAO

O crescimento acelerado e ndo planejado das cidades vem gerando inumeros
transtornos para a populacao das cidades brasileiras. Problemas como inadequacéo da oferta
de transporte coletivo, congestionamentos e poluicdo causados pelo uso intenso do
automavel, caréncia de investimentos publicos e necessidade de politicas publicas articuladas
nacionalmente ddo margens para que o modelo de mobilidade urbana de hoje possa ser
classificado como insustentdvel (IPEA, 2011). Visto isso, existe uma preocupacao
significativa por parte de técnicos e gestores ligados ao desenvolvimento urbano e aos

sistemas de transportes, bem como ao uso do espa¢o publico, para melhorar esta situacao.

A cidade de Fortaleza e sua regido metropolitana passam constantemente por
transformacbes envolvendo a mobilidade das pessoas no seu entorno. Ampliacdes de
infraestrutura e aumento da oferta de transporte publico sdo algumas medidas tomadas no
intuito de melhorar a qualidade de vida. No entanto, € necessario que haja todo um
acompanhamento por parte de 6rgaos responsaveis pelo desenvolvimento urbano da cidade,

evitando transtornos e prejuizos a populacao.

A proposta central desta pesquisa focou na contribuicdo que o sistema de transporte
publico de uma cidade de grande porte traz e pode trazer para a mobilidade sustentavel. Para
isso, foi interessante a realizacdo de uma analise retrospectiva e uma andlise prospectiva.
Foram avaliados alguns aspectos importantes no passado que seréo, por sua vez, considerados
no futuro. Portanto, foi proposta a construgdo de quatro cenarios (1992, 2000, 2010, 2014). O

objeto de estudo de caso foi a cidade de Fortaleza e sua Regido Metropolitana.

1.1 Questdo de pesquisa

A partir da problematica discutida anteriormente, surge a seguinte questdo de
pesquisa: “De que forma o sistema de transporte publico da cidade de Fortaleza, bem como

de sua regido metropolitana, pode contribuir para a mobilidade sustentavel? ”
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1.2 Objetivos

O objetivo principal deste trabalho foi avaliar a contribuicdo do sistema de transporte
publico de uma cidade de grande porte para a mobilidade sustentavel, do ponto de vista

retrospectivo e prospectivo. Alguns objetivos especificos podem ser destacados:

e Aprofundar os conhecimentos sobre transporte urbano, mobilidade sustentavel
e indices de avaliacdo;

e Diagnosticar a situacdo do sistema de transporte publico de Fortaleza e de sua
regido metropolitana (no passado e no presente);

e Verificar as possiveis deficiéncias do sistema;

e Avaliar as propostas de desenvolvimento para o ano de 2014 (futuro);

e Propor melhorias futuras para a mobilidade de Fortaleza.

1.3 Justificativa

A populacdo de Fortaleza vem enfrentando inimeros problemas de mobilidade nos
Gltimos anos. Propostas de ampliacdes da infraestrutura viaria, bem como de implantacéo de
novos sistemas de transporte publico se tornam cada vez mais frequentes, mas nem todas
costumam ser aprovadas ou colocadas em préatica. Alguns projetos, devido ao seu ritmo lento,
acabam causando transtornos na cidade. Portanto, é necessario avaliar o tratamento do sistema
de transporte publico ao longo dos anos, e verificar se as propostas mais recentes, de fato,

trardo melhorias para a qualidade do servico na cidade.

1.4 Contribuicéo

A principal contribuicdo desta pesquisa consiste em um diagnostico da gestdo da
mobilidade urbana, restrita ao sistema de transporte publico de Fortaleza e de sua Regido
Metropolitana, até o momento atual. Com relacdo ao futuro, se houver necessidade, serdo
propostas algumas mudangas nos projetos para 2014, de acordo com o grau de deficiéncia dos
indicadores estudados. Estas deficiéncias serdo determinadas pela avaliacdo do sistema de
transporte publico da cidade feita a partir da metodologia usada para calcular o indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), tendo em vista a melhoria da qualidade de vida da

populagéo.
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1.5 Estrutura da dissertacao

No primeiro capitulo foi discutida uma introducdo sobre o tema em questdo, onde
foram explicitados a problematica, a questdo de pesquisa, 0s objetivos geral e especificos, a
justificativa e a contribuicdo. O capitulo dois foi concentrado em uma revisdo bibliografica
acerca de conceitos e definicbes no ambito do transporte pablico urbano, mobilidade urbana
sustentavel e caracteristicas de métodos de avaliacdo para sistemas de transporte publico e
mobilidade urbana. No capitulo trés foi apresentado o método utilizado na pesquisa,
justificando a escolha da metodologia. No capitulo quatro foram apresentados os resultados
obtidos e uma avaliacdo da mobilidade sustentavel para a cidade de Fortaleza e de sua regido
metropolitana, levando em consideracdo os cenarios construidos. Por fim, no capitulo cinco

foram dispostas as conclusdes desta pesquisa e as recomendacdes para trabalhos futuros.
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2 . REVISAO BIBLIOGRAFICA

O objetivo desta pesquisa prevé uma avaliacdo do sistema de transporte publico em uma
cidade de grande porte, através do uso do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (Costa,
2008), visando a melhoria da qualidade de vida das pessoas. Para isso, se fez necessaria uma
revisdo da literatura baseada em conceitos e definicbes no ambito da mobilidade urbana
sustentavel, do transporte publico urbano, e caracteristicas de métodos de avaliacdo de
sistemas de transporte publico e da gestdo da mobilidade urbana. A revisdo é apresentada
nas préximas secdes deste capitulo e foi imprescindivel para o desenvolvimento da pesquisa,

ampliando, deste modo, o conhecimento na area.

2.1 Mobilidade Urbana Sustentéavel

O processo de urbanizacdo observado nos paises desenvolvidos durante o século XX
resultou em uma grande concentracdo populacional em algumas cidades. Hoje, esse processo
também ocorre no Brasil. Essa situacdo gera inimeros conflitos entre pessoas de diferentes
niveis de renda pela apropriacdo e 0 uso de espacos publicos. Os grandes centros urbanos
comecam a se tornar palco de viagens mais demoradas, da perda de mobilidade das pessoas,
congestionamentos, do aumento da poluicdo, do desperdicio de energia, dos acidentes, das

mortes, e do aumento da frota de veiculos particulares (BOARETO, 2008).

A partir deste contexto surge uma preocupacdo intensa no que diz respeito a
mobilidade urbana. Ainda existe muita confusdo quanto a definicdo deste termo. Muitos
acreditam que ele envolve apenas a prestacdo de servicos de transportes, principalmente dos
modos motorizados. Desta forma, a analise da mobilidade estaria restrita apenas a circulacdo
de automaveis e ao uso dos transportes coletivos (AZEVEDO FILHO, 2012).

No entanto, este conceito também envolve o uso e ocupagdo do solo, e a interacéo
entre estes dois sistemas. De acordo com Mitchell (2008), na sua comparagéo entre cidades e
pessoas, o funcionamento das metropoles depende, principalmente, de um bom planejamento

do uso do solo junto com um sistema de transporte eficiente.

O modelo de mobilidade adotado no século XX era voltado para investimentos
publicos em transito e infraestrutura viaria para a maioria das cidades, resultando em uma

maior exclusdo social. Boareto (2008) acredita que o governo deve pensar na mobilidade



26

urbana como sendo o resultado de uma politica pablica. Souza (2006) resume politica publica
como o campo do conhecimento que tenta “colocar o governo em agdo”, analisar esta acao e
propor mudancas no andamento desta. Depois de formuladas, as politicas publicas se
transformam em planos, programas, projetos, base de dados ou sistema de informacéo e

pesquisa, que quando implantadas sdo submetidas a sistemas de monitoramento e avaliacao.

Dai surge o desejo de se construir cidades sustentaveis, o que tem sido objeto de varios
estudos. Estes estudos incluem o desenvolvimento de um novo conceito para a mobilidade,
gue mantenha o foco na melhoria das condi¢Ges de mobilidade e acessibilidade, visando uma
melhor qualidade de vida para os cidaddos urbanos e buscando alcancar a sustentabilidade
(RODRIGUES DA SILVA et al., 2008).

De acordo com o Ministério das Cidades (MCIDADES, 2012), a Mobilidade Urbana
Sustentavel é o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que deve
proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, atraves da priorizacdo efetiva
dos modos ndo motorizados e coletivos de transportes, de forma segura, socialmente inclusiva

e ecologicamente sustentavel.

Em 2012, foi instituida, através de forca de lei, a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, que consiste em um instrumento da politica de desenvolvimento urbano, tendo como
objetivo integrar os diversos modos de transporte e melhorar a acessibilidade e mobilidade de
pessoas e cargas no territorio do Municipio (BRASIL, 2012). Segundo esta lei, a Politica

Nacional de Mobilidade Urbana procura seguir as seguintes diretrizes:

“..I - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no
ambito dos entes federativos; Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados
sobre 0s motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado; Il - integracéo entre os modos e servicos de transporte urbano;
IV - mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade; V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e
ao uso de energias renovaveis e menos poluentes; VI - priorizacdo de projetos de
transporte pablico coletivo estruturadores do territorio e indutores do desenvolvimento
urbano integrado; e VII - integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de
fronteira com outros paises sobre a linha divisoria internacional.”

Conforme publicacdo do IPEA (2011), esta lei veio contribuir para enfrentar o quadro
de falta de sustentabilidade que predomina hoje, dando aos municipios ferramentas para
melhorar as condi¢cbes de mobilidade das pessoas nas cidades brasileiras. A partir da
aplicagéo dos seus principios e diretrizes, é possivel idealizar o nivel de cidade que se pode
alcancar (NESPOLI, 2013):
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e cidadaos com amplo acesso aos bens e servigos, acesso universal ao transporte;

e Vviagens mais curtas;

e tratamento aos usuérios de transporte por 6nibus como cidaddos de primeira
classe;

e sistemas mais confiaveis, regulares e pontuais;

e passageiros bem informados;

e pessoas tratadas como pessoas humanas;

e calcadas uniformes, bem conservadas;

e pedestres com prioridade sobre o transporte motorizado;

e veiculos trafegando em velocidade moderada;

e onde ¢ possivel andar de bicicleta;

e ¢ onde, enfim, criangas, jovens, adultos e idosos podem ir e vir com

tranquilidade, conforto e seguranca.

Vale lembrar que os projetos e decisbes implantadas devem estar sempre integrados
com todos os demais, facilitando, assim, o caminho para se construir cidades mais
sustentaveis. No entanto, é importante que o processo de gestdo de cada regido exija a
colaboracéo entre os setores da Administracdo Publica, que interferem na mobilidade urbana,
no que diz respeito as suas atribui¢des, buscando, assim, atingir seus objetivos com eficiéncia

e qualidade.

O conceito de sustentabilidade distingue crescimento (aumento da quantidade) de
desenvolvimento (maior qualidade). Procura se concentrar nos resultados de bem-estar social
como saude e educacdo, em vez de riqueza material. Este conceito vem colaborar para a
mudanca de paradigma que esta ocorrendo no planejamento dos transportes (LITMAN,
2009). No entanto, o desenvolvimento sustentavel ndo depende sé de planos e programas com
foco na sustentabilidade, mas também da existéncia de barreiras para implantacdo e

oportunidades para inovagéo.

Miranda et al. (2009) buscaram avaliar a reacdo de técnicos e gestores de transportes
de uma cidade media, localizada no interior de Séo Paulo, quanto a uma proposta preliminar
de um plano de mobilidade que continha os conceitos de sustentabilidade. O principal
objetivo era identificar possiveis barreiras para a implantacdo desse tipo de plano. Os
resultados obtidos levaram a trés principais conclusfes: 0s técnicos e gestores ainda nao

parecem dominar integralmente o conceito de mobilidade urbana sustentavel, uma das
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barreiras para a implantacdo de um plano de mobilidade pode ainda estar no arranjo legal que
vincula esse plano ao plano diretor municipal e outros dispositivos legais ja consolidados; e a
prioridade de acéo ainda é voltada para o0 modo motorizado individual, apesar dos técnicos

acreditarem que os modos ndo motorizados e o transporte publico sdo as melhores opgdes.

Curtis e Low (2012) retratam a realidade da mobilidade vivida pela populacdo de trés
cidades da Australia (Melbourne, Sydney e Perth). Os autores estudaram como as barreiras
institucionais influenciam na transicdo entre o planejamento tradicional e sustentavel, e
refletem sobre como é possivel supera-las. Eles explicam como o uso ilimitado do carro esta
deixando de ser a pega central para os planejadores urbanos. Entre os principais motivos esta
o fracasso de programas macigos e caros de construcdo de autoestradas urbanas, a perspectiva
de crescimento da populacdo nas cidades e o aumento do pre¢o do combustivel, estimulando

0 aumento do uso do transporte publico.

A teoria da dependéncia da trajetdria (do inglés, Path Dependence) explica porque as
coisas continuam praticamente inalteradas apesar da necessidade de mudancas, segundo 0s
autores. Eles ainda concluem que a mudanca pode levar um longo tempo para a sua aprovacao
geral e sua aplicacdo generalizada, além de ocorrer em momentos criticos e envolver uma
rede de atores (ativistas sociais, lideres comunitarios, burocratas, politicos, profissionais e
académicos).

Rodrigues da Silva (2013), em sua analise sobre o trabalho de Curtis e Low (2012),
comenta sobre a crenca dos autores no efeito do discurso de técnicos, politicos e académicos,
que para eles desempenham um papel fundamental na mudanca de paradigma. Divide ainda a
obra em quatro partes: analise de documentos estaduais e federais da segunda metade do
século XX que estdo relacionados com a infraestrutura viaria e o transporte publico das
cidades de Melbourne, Sydney e Perth; analise dos estudos de impacto ambiental e outros
relatorios de planejamento dos grandes projetos de construcdo de estradas desenvolvidos nas
trés cidades; estudo sobre as instituicdes, e, sobretudo, sobre suas regras e procedimentos;
entrevistas com pessoas influentes sobre as decisdes acerca de infraestrutura viaria e

transporte publico.

A importancia das abordagens utilizadas durante a pesquisa também é retratada, apesar
do numero de cidades investigadas ter sido pequeno, fator que pode vir a motivar uma
ampliacdo do estudo para varias outras cidades do mundo, de acordo com Rodrigues da Silva

(2013). Por fim, o autor afirma que a obra vem proporcionar uma grande contribui¢do no



29

campo de planejamento de transportes, se tornando uma referéncia importante para o0s
planejadores, formuladores de politicas e tomadores de deciséo (incluindo os politicos), bem

como estudantes.

Farla et al. (2010) abordam, em seu estudo, quais seriam as principais barreiras e
interdependéncias que podem influenciar no processo de transicdo para a mobilidade
sustentavel. As barreiras podem ser classificadas em tecnoldgicas e institucionais. Os autores
propuseram quatro caminhos de transicdo (biocombustiveis, hibridizacdo de veiculos, gas
natural e biogas e hidrogénio para transporte), que apresentaram trés tipos de barreiras:
barreiras relacionadas com componentes de tecnologia e veiculos; barreiras relacionadas com

infraestruturas fisicas e barreiras relacionadas com infraestruturas institucionais.

Estudos sobre barreiras para o desenvolvimento sustentavel vém se disseminando pelo
mundo. A importancia sobre esta discussdo € bem clara no meio do planejamento de
transportes, no intuito de conduzir os gestores e especialistas a tomar decisfes precisas e

eficazes.

2.2 A mobilidade e o transporte publico

O sistema de transporte publico pode ser considerado um segmento estruturador da
organizacdo e composicdo do territério, causando varios impactos no desenvolvimento
econdémico e social das cidades (MORAIS, J. S., 2012). Este tipo de sistema deve ser
garantido aos cidaddos pelo poder publico, assegurando o direito de ir e vir, com conforto,
qualidade, seguranca e com uma tarifa razoavel. Isto se trata de uma necessidade béasica da
sociedade (FERRAZ e TORRES, 2004).

De acordo com Curtis e Low (2012), um sistema de transporte urbano sustentavel é
aquele que atende a uma variedade de objetivos além de simplesmente mobilidade, alguns dos
quais se apresentam intangiveis, como a melhoria da qualidade do espaco urbano. A equidade
nos deslocamentos vem se tornando cada vez mais importante, mas sua avaliagdo ainda é um

fator negligenciado.

Atualmente, o problema do transporte publico é tratado como um conjunto bastante
complexo de varios outros problemas que se inter-relacionam entre si. Estes problemas se
resumem basicamente em congestionamentos, baixa qualidade de servicos de transporte

publico, falta de transporte adequado para certos grupos, problemas financeiros e impactos
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ambientais. Segundo Black (1995), eles podem ser agrupados em trés categorias principais:

congestionamentos, mobilidade e impactos auxiliares.

Desde a década de 1990, a ideia de integracdo entre modos de transporte virou uma
tendéncia, culminando na fundacdo de agéncias responsaveis pela coordenacéo do transporte
publico desempenhando fungdes como controle de estacionamento, regulacdo do trafego, e
incorporacdo de transito de pedestres em areas sinalizadas, atraindo um grande nimero de
pessoas para as cidades. Visto isso, hoje, os melhores servicos de transporte publico se
encontram em cidades que possuam sistema de integracdo de todos os modos de transporte e
uma boa coordenacdo de transporte publico, trafego nas ruas e transito de pedestres. Alguns
exemplos s&o Munique, Paris, Portland, Estocolmo e Toronto. (VUCHIC, 2007) A Figura 2.1

mostra, a titulo de exemplo, o servico de transporte publico ofertado em Portland.

Figura 2.1 - Servigo de transporte pablico em Portland (LRTA, 2009)

A concepcao sobre transporte urbano ainda se mostra inadequada, 0 que vem causando
inimeros problemas tecnologicos, como a selecdo incorreta dos modos e da queda de
conhecimento técnico na area de transporte publico urbano. Deste modo, para que se consiga
um sistema de transporte urbano eficiente e saudavel para as cidades, € fundamental que haja
uma boa compreensdo de duas areas (VUCHIC, 2007):

- Planejamento, organizacéo e politica;
- Sistemas de transporte publico urbano e tecnologia.

Um bom sistema de transporte publico pode gerar uma maior atracdo por parte da
populacdo, fazendo com que o uso do transporte privado diminua, e haja uma melhoria na
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mobilidade urbana. Para Albano e Senna (1996), o termo “transporte” pode ser entendido
como sendo a intersecdo da economia com as questfes do meio ambiente. Dai a explicacao
para sua forte ligacdo com o desenvolvimento sustentavel, que consiste na qualidade de vida
projetada para o futuro. Um progresso importante nos ultimos anos foi o surgimento do termo
“transporte sustentavel”. Este termo define o transporte que garante o atendimento das
necessidades de transporte e mobilidade sem comprometer as geracfes futuras (BLACK,
1996).

As cidades brasileiras vém buscando promover melhorias no ambito do transporte
publico, vendo neste tipo de sistema uma das solucGes para reduzir os congestionamentos e
acidentes de transito. A qualidade do transporte publico esta diretamente ligada a eficiéncia de

aplicacdo de politicas publicas que envolvam o conceito de sustentabilidade.

Uma das cidades brasileiras que se destacam pela qualidade do seu sistema de
transporte publico é Curitiba, localizada no estado do Parana. Em 1974, foi criada a Rede
Integrada de Transporte (RIT), que contava com uma infraestrutura diferenciada dotada de
canaletas exclusivas para 6nibus, o que melhorou consideravelmente a logistica de transporte
da cidade (URBS, 2013). O projeto foi desenvolvido pelo prefeito da época, o arquiteto Jaime
Lerner. A partir desta iniciativa, o transporte publico de Curitiba vem evoluindo no decorrer
dos anos (tarifa social, construgdo de terminais fechados, estacdes tubo, criagdo de linhas
diretas, veiculos biarticulados, implantacdo do sistema de bilhetagem eletronica, etc.),

agregando melhorias a mobilidade urbana. (Figura 2.2)

Atualmente, a cidade de Curitiba pode até ser considerada um benchmarking em
mobilidade sustentavel (MIRANDA, 2010; MIRANDA e RODRIGUES DA SILVA, 2012),
devido as suas boas praticas de planejamento urbano e de transporte. No entanto, apesar de
ser referéncia para o transporte pablico, a cidade ainda deixa a desejar no que diz respeito ao

incentivo de modos ndo motorizados.
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Figura 2.2 - Rede Integrada de Transporte em Curitiba (Fonte: URBS, 2013)

2.3 Avaliagdo da qualidade do transporte publico

Avaliar a qualidade do transporte publico de uma cidade € uma das formas de
contribuir para o processo de aperfeicoamento do seu desempenho. E importante analisar as
visdes dos diversos setores envolvidos (usuarios, comunidade, governo, trabalhadores e
empresarios). Esta tarefa pode ser realizada observando uma série de aspectos: acessibilidade,
frequéncia de atendimento, tempo de viagem, lotacdo, confiabilidade, seguranca,
caracteristicas dos onibus, caracteristicas dos locais de parada, sistema de informagGes,
conectividade, comportamento dos operadores e estado das vias (FERRAZ e TORRES,
2004).

Vaérias formas de avaliacdo no ambito do transporte publico vém sendo arquitetadas e
utilizadas para garantir maior precisdo e credibilidade dos resultados alcancados. Dentre elas
podem ser citadas: pesquisa de opinido e entrevistas (MAIA, 2010; CAVALCANTE NETO,
2009; RODRIGUES e SORRATINI, 2008; RODRIGUES, 2006), analise de cluster, arvore
de decisdo e regressao logistica (PITOMBO et al., 2010); analise de componentes principais
(CHAVES, 2010); analise exploratoéria de dados espaciais (AZEVEDO FILHO et al., 2010) e
teoria das representacbes e percepcdo da qualidade (MORAIS, J. S, 2012).
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Todas elas levam em consideragdo alguns indicadores de qualidade que permitem
diagnosticar cada situacdo analisada.

Rodrigues e Sorratini (2008), por exemplo, se propuseram a analisar o servico de
transporte publico por énibus ofertado na cidade de Uberlandia, localizada no estado de
Minas Gerais. Sua andlise foi baseada, principalmente, em uma pesquisa de opinido realizada
com o0s usuarios (amostra) e em indicadores de qualidade para este servigo de transporte. As
pesquisas mostraram que os indicadores “lotacdo”, “confiabilidade”, “estado das vias”,
“seguranca”, “frequéncia de atendimento”, “caracteristicas dos veiculos” e “caracteristicas

dos locais de parada” possuem um maior grau de importancia para os usuarios.

Além da anélise com relagdo a importancia de cada indicador, foi feita uma analise
dos padrdes de aceitabilidade para os usuarios. Com isso, surgiram ainda “tempo de viagem”
e “sistema de informagdo” como indicadores deficientes. Portanto, estes aspectos merecem
uma atencédo diferenciada por parte dos técnicos e gestores da area. Os autores tratam ainda
sobre o fato da escolha dos indicadores mais apropriados para avaliar cada situacdo. A Tabela
2.1 mostra os principais indicadores de avaliacdo da qualidade do transporte publico

encontrados na literatura, segundo Rodrigues e Sorratini (2008).

Tabela 2.1 - Sintese de indicadores para avaliar a qualidade do transporte publico urbano

Autor (es) Indicadores

Waisman? (1983
apud Rodrigues,
2006, p. 15

Comparabilidade, cobertura, resposta a necessidade, compreensibilidade,
flexibilidade, incentivos para o alcance de melhorias e disponibilidade de dados.

Mercados regulamentados ou sem diferenciagdo de produto, produto intangivel,
producédo e consumo simultaneos, grandes oscilac@es de demanda, indivisibilidade
Lima Jr. (1995) da oferta, processos e produtos heterogéneos, satisfacdo com o produto e com o
processo, interacdo com o meio ambiente, rede de processos e parcerias e
diferencas tecnoldgicas.

Transit Capacity
and Quality of

Service Manual
(TCRP, 2003)

Frequéncia, horas de servigo, cobertura do servigo, demanda de passageiros,
confiabilidade do servigo, diferenca de tempos de viagem entre o automovel e o
Onibus.

Acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de viagem, lotacéo,
Ferraz e Torres confiabilidade, segurancga, caracteristicas dos veiculos, caracteristicas dos locais
(2004) de parada, sistema de informagéo, conectividade, comportamento dos operadores,
e estado das vias.

Fonte: Adaptado de Rodrigues e Sorratini (2008)

Waisman, J. (1983) Avaliacdo do desempenho de sistemas de 6nibus, em cidades de médio porte, em
funcéo de sua produtividade, eficiéncia operacional e qualidade dos servicos. Tese (Doutorado) - Escola
de Engenharia de S&o Carlos, Universidade de S&o Paulo, S&o Carlos.
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Segundo Pitombo et al. (2010), o sistema de transporte publico da cidade de Salvador,
localizada no estado da Bahia, apresenta problemas como o excesso de linhas concorrentes
nos principais corredores, baixa frequéncia e falta de confiabilidade entre as partidas,
atendimento temporal deficiente, extensdes e tempos de viagem criticos, saturacdo das
estaces e infraestrutura deficiente, além da falta de seguranca dentro dos coletivos. Com isso,
0s autores buscaram analisar o desempenho do sistema por meio de ferramentas espaciais e de
analise multivariada (analise de Cluster, arvore de decisdo e regressdo logistica), sob a otica
dos usuarios. Os resultados mostraram “confiabilidade”, “seguranga”, “tarifa” e “locais de
parada” como os aspectos criticos do sistema. A analise espacial apontou que a parcela da

populacdo mais descontente esta localizada nas regibes mais pobres da cidade (Suburbio e
Miolo).

Em sua pesquisa, Chaves (2010) buscou avaliar o grau de satisfacdo de usuarios e
gestores quanto ao servico de transporte publico prestado na Regido Metropolitana de Belém,
localizada no estado do Par4, a partir de modelos de qualidade desenvolvidos com o método
de Anélise de Componentes Principais (ACP). Este método consiste em uma das técnicas de
analise multivariada e tenta transformar linearmente as varidveis originais em variaveis
inéditas. Em um primeiro momento foram realizadas pesquisas de satisfagdo com os usuarios
e gestores, contemplando aspectos referentes ao “tempo de viagem”, “pontualidade”,
“frequéncia de atendimento” e “lotacdo”; a “seguranc¢a”; a informacéo; ao “capital humano” e
“area social”, ao “conforto” e “acessibilidade”. Os resultados da pesquisa mostram a
insatisfacdo dos usuérios com relacdo a qualidade do servico, enquanto que os gestores
acreditam que o sistema oferece um bom servico. A redistribui¢do do espaco e circulacdo dos
pedestres, ciclistas e passageiros do transporte publico, e o uso dos modelos propostos como
base para acdes de planejamento, controle e gestdo do setor pablico e privado se encontram

entre as sugestdes do trabalho.

Azevedo Filho et al. (2010) analisaram os dados de uma pesquisa realizada com
moradores da cidade de S&@o Carlos sobre dois modos de transporte: carro e 6nibus. A
metodologia utilizada foi a Analise Exploratéria de Dados Espaciais (do inglés, Exploratory
Spatial Data Analysis - ESDA), que permite a identificacdo de padrGes de associacao
espacial, observacdes atipicas e instabilidade espacial dos dados analisados. Alguns resultados
mostram que o0s usuarios de transporte publico, que vivem longe do centro da cidade, apontam
“lotagdo” e “frequéncia de atendimento” como os aspectos mais problematicos. A partir dai,

viu-se a necessidade de melhorias no sistema.
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O estudo de Morais, J. S. (2012) prop6e uma metodologia para avaliar a qualidade do
sistema de transporte publico urbano por énibus da cidade de Goiania, localizada no estado de
Goiéds, com base na Teoria das Representacdes Sociais e na Percepcdo da Qualidade
(Psicologia Social). A ideia surgiu para entender o que influencia na escolha das pessoas e
como elas percebem e reagem ao ambiente. Foram realizadas algumas entrevistas com
representantes de diferentes setores da sociedade. Os resultados, de um modo geral, mostram
a insatisfacdo dos entrevistados com relacdo ao servico oferecido na cidade. A autora acredita
que a metodologia proposta pode ser uma solugdo inovadora para a melhoria da mobilidade

urbana de forma sustentavel nas cidades.

Cada metodologia possui sua relevancia especifica na atividade de avaliacdo de
sistemas de transporte publico. Esta secdo tentou manter o foco nos resultados das aplicac6es

de cada metodologia, ndo sendo aprofundado o estudo sobre cada uma.

2.4 Metodologias de avaliacdo da gestdo de mobilidade urbana

Os objetivos politicos de varios paises quanto aos seus sistemas de transporte estdo se
resumindo em alcancar padrdes de mobilidade sustentavel, prosperidade econdmica e
melhoria da qualidade de vida. Para medir o desempenho destes sistemas e politicas de
transporte, a busca por indicadores vem aumentando (GUDMUNDSSON, 2001).

Litman (2009) afirma que, no processo de planejamento de transportes, os indicadores
sdo ferramentas importantes que facilitam a tomada de decisdes e o progresso das medidas
adotadas. No entanto, eles devem ser selecionados com precaucdo, para que sua coleta e
analise sejam possiveis e para que consigam refletir os impactos e perspectivas de cada
situacdo. Os indicadores podem refletir varios niveis de anélise, conforme mostra a Tabela
2.2. Segundo Richardsson (2005), estes niveis devem adequar-se aos aspectos ambientais,
sociais e econdémicos de uma sociedade, que sdo as trés dimensdes que formam o tripé da

sustentabilidade.

Alguns principios podem auxiliar na escolha dos indicadores, segundo Litman (2009):
os indicadores devem abranger cada uma das principais categorias (abrangente e equilibrado);
os indicadores devem ser escolhidos de acordo com a viabilidade de coleta dos dados
necessarios, além da comprovacédo da qualidade adequada destes (dados viaveis para coleta);
os indicadores devem ser facilmente compreendidos pelo publico em geral e Uteis para os

tomadores de decisdo (compreensiveis e Uteis); dependendo do tipo de analise, alguns dados
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podem precisar ser desagregados (desagregacdo); € importante padronizar as unidades de

referéncia (unidades de referéncia); os indicadores devem refletir impactos finais, tendo

cuidado para uma possivel dupla contagem de impactos (niveis de anéalise); a analise dos

indicadores deve alcancar objetivos especificos e mensuraveis (metas de desempenho).

Tabela 2.2 - Niveis de analise para indicadores

Niveis

Exemplos

Tendéncias Externas

Mudancas na populacéo, renda, atividade econdmica, pressdes politicas,
etc.

Processo de tomada de decisdo

Processo de planejamento, politica de precos, envolvimento das partes
interessadas, etc.

Politicas

Projetos de instalagdes e operagdes, servigos de transporte, pregos,
informac@es do usuario, etc.

Respostas

Viagem (Volume de trafego, escolha do modo, etc.), emissdo de
poluentes, acidentes, padrfes de desenvolvimento do solo, etc.

Impactos cumulativos

Mudancas na polui¢do ambiental, niveis de risco de trafego,
acessibilidade em geral, custos de transporte, etc.

Efeitos humanos e ambientais

Mudangas na exposicao a poluicdo, satde, acidentes de transito e
mortes, produtividade ecoldgica, etc.

Impactos econdmicos

Danos materiais, despesas médicas, perda de produtividade, de
mitigacdo e compensagédo de custos.

Avaliacdo de Desempenho

Capacidade de atingir metas especificadas.

Fonte: Adaptado de Litman (2009)

Segundo Rodrigues da Silva et al. (2008), alguns paises europeus tém sido pioneiros

no que diz respeito a busca por um novo conceito de mobilidade e no desenvolvimento e

aplicacdo de indicadores como ferramentas de monitoramento de implementacdo de

estratégias e politicas relacionadas. Existem varias metodologias que envolvem estudos sobre

mobilidade urbana e estdo sendo desenvolvidas no decorrer dos anos. Gudmundsson (2001)

prop06s algumas alternativas que podem garantir a mobilidade sustentavel no espaco urbano,

conforme mostra a Figura 2.3.
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Figura 2.3 - Propostas de Gudmundsson (2001) para mobilidade sustentavel em espagos urbanos

2.4.1 O Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

Costa (2008) elaborou o Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS com o
intuito de oferecer algum suporte a gestdo da mobilidade e a formulacao de politicas pablicas
nos municipios. Este Indice busca combinar DOMINIOS e Temas necessarios ao
monitoramento da mobilidade urbana, abordando os principios fundamentais do
desenvolvimento sustentavel. Ele possui uma estrutura hierarquica baseada em um conjunto
de indicadores que s@o destinados a traduzir os diversos impactos e perspectivas da
mobilidade, sendo baseados em dados de facil obtencdo e calculo direto. Algumas

caracteristicas do indice que merecem destaque:

e E baseado em uma hierarquia de critérios baseada em conceitos e elementos
identificados por técnicos e gestores atuantes no &mbito do planejamento urbano e dos
transportes de onze cidades ou regides metropolitanas brasileiras;

e Possui um sistema de pesos para 0s critérios. Os pesos foram obtidos através de
consulta a especialistas de diferentes paises (Brasil, Portugal, Estados Unidos,
Australia e Alemanha). A partir destes pesos, é possivel identificar a importancia
relativa dos elementos e conceitos considerados no indice, bem como avaliar o
impacto de alterages ocorridas nas trés dimensGes da sustentabilidade: social,

ambiental e econdmica;
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e Contém um modelo de agregacdo de critérios, permitindo compensacgdes de critérios
com pesos bhaixos por critérios com pesos altos entre 0s 9 DoMiNIOS, 37 Temas e 87
Indicadores que compdem o indice;

e Constitui ferramenta de fécil entendimento e aplicacdo, por ndo exigir o uso de
programas de computador especificos ou de modelos mateméticos complexos. Os
calculos sdo realizados por meio de planilha eletrénica e/ou calculadora.

Na Tabela 2.3 sdo apresentados os DomiNIOs, Temas e Indicadores que compdem o
IMUS, juntamente com seus respectivos pesos em destaque. De acordo com a autora, apos a
definicdo dos pesos, um processo de normalizacdo permite o célculo de um escore
normalizado, para cada indicador, entre 0 e 1. A partir destes escores normalizados, sera
obtido o valor global do IMUS, com a mesma escala de variacdo definida para os indicadores,
entre 0 e 1. Em sua estrutura existem tanto indicadores quantitativos como indicadores
qualitativos.

Esta metodologia ja foi aplicada em algumas cidades, como Sdo Carlos (COSTA,
2008), Curitiba (MIRANDA, 2010; MIRANDA e RODRIGUES DA SILVA, 2012), Anapolis
(MORAIS, T. S, 2012), Sédo Paulo (COSTA, 2011) e Distrito Federal (PONTES, 2010).
Atualmente, varios outros locais estdo tentando implanta-la como ferramenta de avaliacdo e

monitoramento.
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Dominio Tema Indicador
e Acessibilidade ao transporte publico (0,333)
Acessibilidade aos sistemas de transporte (0,29) e Transporte publico para pessoas com necessidades especiais
’ (0,333)
¢ Despesas com transportes (0,333)
e Travessias adaptadas para pessoas com necessidades
() )
5] especiais (0,200)
=2 ?g o Acessibilidade aos espagos abertos (0,200)
% o  Acessibilidade universal (0,28) « Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades
g especiais (0,200)
< o Acessibilidade a edificios publicos (0,200)
o Acessibilidade aos servigos essenciais (0,200)
Barreiras fisicas (0,22) o Fragmentagdo urbana (1,00)
tzg:(i?a(“i:(zopg% pessoas com necessidades o Agdes para acessibilidade universal (1,00)
e Emissdes de CO (0,250)
R%) . . ) e Emissdes de COz2 (0,250)
8 — Controle d t biente (0,52
*% % ® ontrole dos impactos no meio ambiente (0,52) ¢ Populag&o exposta ao ruido de trafego (0,250)
> xg 5 e Estudos de Impacto Ambiental - EIA (0,250)
< < Recursos naturais (0,48) e Consumo de combustivel (0,500)
' ¢ Uso de energia limpa e combustiveis alternativos (0,500)
2 Apoio ao cidadao (0,21) o Informagao disponivel ao cidad&o (1,000)
§ = Incluséo social (0,2) o Equidade vertical (renda) (1,000)
@ =4 Educacéo e cidadania (0,19) o Educacéo para o desenvolvimento sustentavel (1,000)
- O
§ ~  Participagao popular (0,19) e Participagdo na tomada de deciséo (1,000)
< Qualidade de vida (0,21) ¢ Qualidade de vida (1,000)
N . " e Integrac&o entre niveis de governo (0,500)
Int d Iit 0,34
@ ntegrago de agbes politicas (0,34) e Parcerias pUblico-privadas (0,500)
i*:f . e Captacéo de recursos (0,250)
g2 * Investimentos em sistemas de transporte (0,250)
é < Captagao e gerenciamento de recursos (0,33) o Distribuigao dos recursos (coletivo x privado) (0,250)
Q o Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo motorizados)
(2]
< (0,250)
Politica de mobilidade urbana (0,33) o Politica de mobilidade urbana (1,00)
o B o Densidade e conectividade da rede viaria (0,250)
2 § = Provisdo e manutengéo da infraestrutura de o Vias pavimentadas (0,250)
% 2 & transportes (0,46) « Despesas com manutengéo da infraestrutura (0,250)
= « Sinalizagao viaria (0,250)
£ 3 Distribuicdo da infraestrutura de transporte (0,54) o Vias para transporte coletivo (1,000)

Modos Nao
Motorizados

Transporte ciclovirio (0,31)

¢ Extenséo e conectividade de ciclovias (0,333)
o Frotas de bicicletas (0,333)
o Estacionamento de bicicletas (0,333)

Deslocamentos a pé (0,34)

(0,110)

o Vias para pedestres (0,500)
o Vias com calgadas (0,500)

Reducao de viagens (0,35)

o Distancia de viagem (0,250)

e Tempo de viagem (0,250)

o NUmero de viagens (0,250)

o AcBes para redugdo do trafego motorizado (0,250)

Fonte:

Adaptado de Costa (2008).
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Dominio Tema Indicador
I « Nivel de formagao de técnicos e gestores (0,500)
C t d t 0,12 Y -
apacitagdo de gestores (0,12) o Capacitagéo de técnicos e gestores (0,500)
Areas centrais e de interesse histérico (0,11) o Vitalidade do centro (1,000)
Integragao regional (0,12) o Consorcios intermunicipais (1,000)
Transparéncia do processo de planejamento (0,12) e Transparéncia e responsabilidade (1,000)
o e Vazios urbanos (0,200)
3 o Crescimento urbano (0,200)
é’ Planejamento e controle do uso e ocupagao do solo (0,14) e Densidade populacional urbana (0,200)
S ) « indice de uso misto (0,200)
5 o o Ocupagdes irregulares (0,200)
§ o Planejamento urbano, ambiental e de transporte
% Planejamento estratégico e integrado (0,14) integrado (0,500)
o o Efetivacdo e continuidade das agdes (0,500)

Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos
urbanos (0,13)

o Parques e areas verdes (0,333)
o Equipamentos urbanos (escolas) (0,333)
o Equipamentos urbanos (postos de saude) (0,333)

Plano diretor e legislagao urbanistica (0,12)

o Plano diretor (0,333)
o Legislagéo urbanistica (0,333)
o Cumprimento da legislagao urbanistica (0,333)

Trafego e
Circulagdo Urbana

(0,107)

Acidentes de transito (0,21)

o Acidentes de transito (0,333)
o Acidentes com pedestres e ciclistas (0,333)
o Prevencao de acidentes (0,333)

Educaco para o transito (0,19)

e Educagao para o transito (1,000)

Fluidez e circulagéo (0,19)

o Congestionamento (0,500)
¢ Velocidade média do trafego (0,500)

Operacéo e fiscalizagdo de transito (0,20)

o Violagdo das leis de transito (1,000)

Transporte individual (0,21)

« indice de motorizagao (0,500)
o Taxa de ocupagao de veiculos (0,500)

Sistemas de Transporte Urbano

(0,112)

Disponibilidade e qualidade do transporte publico (0,23)

o Extensdo da rede de transporte ptblico (0,125)

o Frequéncia de atendimento do transporte publico (0,125)
o Pontualidade (0,125)

o Velocidade média do transporte publico (0,125)

o |dade média da frota de transporte publico (0,125)

« indice de passageiros por quildémetro (0,125)

o Passageiros transportados anualmente (0,125)

o Satisfagdo do usuario com o servigo de transporte publico
(0,125)

Diversificagao modal (0,18)

o Diversidade de modos de transporte (0,333)
o Transporte coletivo x transporte individual (0,333)
o Modos n&o motorizados x modos motorizados (0,333)

Regulagéo e fiscalizagdo do transporte publico (0,18)

o Contratos e licitagdes (0,500)
o Transporte informal (0,500)

Integragdo do transporte publico (0,22)

o Terminais intermodais (0,500)
o Integracéo do transporte publico (0,500)

Politica tarifaria (0,19)

o Descontos e gratuidades (0,333)
o Tarifas de transporte (0,333)
o Subsidios publicos (0,333)

Fonte: Adaptado de Costa (2008).
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2.4.2 Outras abordagens de monitoramento da mobilidade

Existem outras metodologias que utilizam indicadores para avaliar a mobilidade
urbana nas cidades brasileiras. Dentre elas esta a metodologia proposta por Mobilize (2011),
que envolve uma nota global obtida através da média de cinco indicadores. No entanto, seu

principal objetivo consiste na comparacao entre localidades.

Os indicadores (Tabela 2.4) foram construidos a partir dos seguintes objetivos
especificos: reduzir a necessidade de viagens motorizadas, favorecer os deslocamentos por
modos coletivos e ndo motorizados de transportes, proporcionar mobilidade a pessoas com
deficiéncia, tornar o transporte coletivo acessivel a todos os cidaddos e promover a utilizacdo
de fontes energéticas renovaveis no setor de transportes. Sua nota é atribuida de acordo com

uma medida do seu desempenho.

Tabela 2.4 - Indicadores do Mobilize (2011)

Porcentagem de dnibus municipais adaptados a pessoas com deficiéncia fisica;

Mortos em acidentes de transito (por 100.000 habitantes);

Extensdo de vias adequadas ao trénsito de bicicletas em relacdo a extensdo do sistema
viario;

Razdo entre a renda média mensal e a tarifa simples de 6nibus urbano;

Razdo entre o numero de viagens por modos individuais motorizados de transporte e o
namero total de viagens.

Machado e Dominguez (2012) argumentam que a maioria das cidades brasileiras
apresenta escassez de informagdes, o que dificulta o célculo dos indicadores de mobilidade
sustentavel. Nesse contexto, os autores propuseram o Indice de Mobilidade Sustentavel
(IMS). Os indicadores selecionados requerem informacdes quantitativas e seus dados séo
coletados anualmente, facilitando a obtencdo das informacGes necessarias. Trés dimensfes
(social, ambiental e econémica) sdo consideradas e cada uma delas é composta por trés temas.
Cada tema, por sua vez, possui um indicador. A Tabela 2.5 relaciona os temas e indicadores
com seus respectivos pesos, atribuidos a partir da consulta aos técnicos das administracfes
locais. Os autores introduzem ainda o conceito de “dire¢do”, que indica a contribuigdo
positiva (aumentar) ou negativa (diminuir) de cada indicador. Sdo calculados os valores de

cada dimensdo (subindices) e a soma destes trés valores forma o IMS.
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Tabela 2.5 - Estrutura do indice de Mobilidade Sustentavel

Dimenséo Tema Indicador Direcéo
. % de mortes em acidentes de T
Acidentes com mortes transito / frota de veiculos (0,36) Diminuir
Social . Passageiros transportados per capita
fert transporte colet Aumentar
(0.49) Oferta de transporte coletivo (0,34) umenta
Intermodalidade NUmero de esta¢des intermodais Aumentar
(0,30)
Orcamento gasto em transporte Valor médio da tarifa*més / Salario Diminui
; . iminuir
(tarifa) minimo (0,40)
Econdmica A . indice de passageiros por km (IPK)
Eficiéncia do transporte coletivo Aumentar
(0,29) P (0,31)
Investimentos pablicos no setor % de gastos em transportes / PIB A
umentar
transportes (0,29)
Taxa de motorizacio NGmero de veiculos em circulagéo Diminuir
per capita (0,45)
Ambiental e Venda de combustivel fossil oo
0.27) Consumo de combustiveis fosseis (gasolina + diesel) per capita (0,33) Diminuir
Consumo de combustiveis Venda de &lcool hidratado per Diminui
iminuir

alternativos

capita (0,22)

Fonte: Machado e Dominguez (2012)

2.5 Consideracdes finais

Neste capitulo foi feita uma revisdo e analise de conceitos e métodos adotados para

transporte publico e mobilidade urbana, que apresentam diferentes abordagens. Isto

possibilitou um maior aprofundamento nos conhecimentos sobre o assunto e a percepc¢do do

problema complexo que envolve a mobilidade das cidades. Algumas iniciativas ja foram

tomadas no que diz respeito ao desenvolvimento e uso de instrumentos de monitoramento da

situacdo, e isso é considerado um avanco na area de planejamento de transportes. A

continuagdo da pesquisa consiste na coleta de dados e aplicagdo de uma das metodologias

apresentadas anteriormente para a avaliacdo da qualidade do transporte publico sob a Gtica da

mobilidade urbana sustentavel, realizada para diferentes cenarios.
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3 . METODO UTILIZADO

Este capitulo tratard da descri¢do dos procedimentos utilizados para o desenvolvimento da
pesquisa. Com base na revisdo da literatura, prosseguiu-se para as seguintes etapas:
caracterizacdo da area de estudo, escolha da metodologia de avaliacdo, coleta de dados,
cenarios propostos, calculo dos indicadores, classificacdo dos indicadores, construcédo de
diagnosticos e propostas de melhorias.

3.1 Caracterizagdo da area de estudo

A area de estudo desta pesquisa consistiu no municipio de Fortaleza, capital do estado
do Ceard, localizado na regido Nordeste do Brasil, juntamente com a sua Regido
Metropolitana, composta por mais 14 municipios. O fato de Fortaleza ser considerada uma
cidade de grande porte influenciou na escolha da mesma para o estudo. Outro motivo foi o
fato de Fortaleza ser a cidade de origem da autora, o que possibilitou uma maior facilidade de
obtencdo dos dados, visto que a mesma ja trabalhou nesta area. Ainda relevante para a
pesquisa foi o fato de que a cidade de Fortaleza serd uma das sedes da Copa do Mundo de

2014, o que pressupde varias modificacbes no ambito da mobilidade e do transporte publico.

3.2 Escolha da metodologia de avaliacéo

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), desenvolvido por Costa (2008),
foi a metodologia escolhida para o desenvolvimento deste estudo. Esta escolha deveu-se a
experiéncia do grupo de pesquisa dos seus autores, a experiéncia em outras aplicacGes da
mesma ferramenta e a possibilidade de contribuir para o seu aperfeicoamento. O IMUS é
adequado a este tipo de estudo, considerando a facilidade de aplicacdo e calculo dos

indicadores, bem como da andlise dos resultados obtidos.

O IMUS é obtido através da composi¢do de nove DomiNIos, que se dividem em 37
Temas. Estes, por sua vez, se dividem em 87 Indicadores. Para cada um desses elementos,
Costa (2008) especificou pesos, fazendo com que o valor final do indice variasse de zero (pior
situacdo) a um (melhor situacdo). Porém, para este estudo, com foco no sistema de transporte
publico da cidade de Fortaleza, restringiu-se o calculo do indice aqueles Indicadores
diretamente relacionados ao segmento em questdo. Estes constituem um conjunto de 22

Indicadores que envolvem sete Temas, conforme apresentado na Figura 3.1.
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4’ Acessibilidade ao transporte piblico |

| Acessibilidade ao Sistema

5 Teanaparias }-—{ Transporte pliblico para pessoas com necessidades especiais |

- Despesas com transporte |

_ ' Distribuico da Infraestrutura
”| de Transportes

{»» —{ Vias para transporte coletivo |

{' Extensdo da rede de transporte publico 'l

J Frequéncia de atendimento do transporte ptiblico |
4 Pontualidade |

{ Velocidade média do transporte ptiblico |

*v Disponibilidade e qualidade

/" |_do Transporte Piblico { Idade média da frota de transporte piiblico |

,""{ indice de passageiros por quildmetro >|
( Indicadores referentes ) || Passageiros transportados anualmente |
\\ao transporte publico / \.7 = : - ;

A | Satisfacio do usudrio com o semvico de transporte piblico |

| Diversidade de modos de transporte |

\4 Diversificacdo Modal }«—«I Transporte publico x Transporte privado |

*{ Modos motorizados x Modos n&o motorizados |

[ Regulacdo e Fiscalizagdo F* Contratos e licitacdes |
_doTransporte Pablico | Transporte Clandestino |

~{ Terminais intermodais |

| Integracio do Transporte Piblico }<
\ ~{ Integracdo do transporte ptiblico |

| Descontos e gratuidades l

\{ Politica Tarifaria }‘—{ Tarifas de transporte |

*{ subsidios publicos |

Figura 3.1 - Hierarquia de temas e indicadores do IMUS referentes ao transporte publico

Para a utilizagdo deste “novo” indice, aqui denominado IMUS-TP, foi necessario o

calculo de novos pesos, guardando a mesma relevancia de cada Indicador no “IMUS

original”, mas ainda produzindo um valor final variando entre 0 e 1. Os novos valores de

pesos atribuidos aos DomiNIos (PD), Temas (PT) e Indicadores (PI) estdo discriminados na

Tabela 3.1. Uma pequena definicdo de cada indicador também é apresentada na mesma

tabela. A coluna ‘Prina’ € Obtida atraves da multiplicacdo entre PD, PT e PI. Vale ressaltar que

estes indicadores sdo os mesmos destacados com um fundo cinza na Tabela 2.3, onde estio

discriminados 0s seus pesos originais.



Tabela 3.1- Pesos para DomiNIos (PD), Temas (PT) e Indicadores (PI) no IMUS-TP
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Pesos adaptados

Indicador Definicao
¢ PO PT Pl Prm
Acessibilidade ao transporte % da populacéo urbana na rea de cobertura
B L 0,333 0,050
publico do transporte publico
Transoorte ndblico para pessoas % dos veiculos de transporte publico por
P P para pt Onibus adaptada para pessoas com 0,150 1,000 0,333 0,050
com necessidades especiais . L
necessidades especiais
0
Despesas com transportes A’ dg renda mensal gasta com transporte 0,333 0,050
publico.
% da area urbana atendida por vias
Vias para transporte coletivo exclusivas ou preferenciais para transporte 0,312 1,000 1,000 0,312
coletivo por dnibus.
Extensdo da rede transporte Extensdo da rede de transporte publico em
T . - - 0,125 0,015
publico relagdo a extensdo total de vias
Frequéncia de atendimento do  Frequéncia média dos 6nibus, nos dias Uteis
N . ; 0,125 0,015
transporte publico e periodos de pico.
5 . -
Pontualidade A/o _das viagens de transpo,rtfa coletivo por 0125 0,015
Onibus respeitando o horério.
Velocidade média do transporte  Velocidade média do transporte publico por
S P 0,125 0,015
publico Onibus.
Idade média da frota de Idade média da frota de 6nibus e micro- 0,230
L o N 0,125 0,015
transporte publico Onibus urbanos no ano de referéncia.
indice de passageiros por Raz&o entre passageiros transportados € a
A : ; - - 0,125 0,015
quilémetro quilometragem percorrida por 6nibus.
Passageiros transportados Variagdo percentual do nimero de
anualr%]ente P passageiros transportados pelos servicos de 0,125 0,015
transporte pablico urbano em 2 anos.
Satisfagdo do usudrio com o % da populagdo satisfeita com o servico de
. o B . 0,125 0,015
servico de transporte publico transporte publico urbano e metropolitano.
Diversidade de modos de Nun_1ero de modos de transporte disponiveis 0333 0,032
transporte na cidade.
Transporte coletivo X transporte Razdo entre viagens didrias feitas por
ransp P modos coletivos e viagens didrias feitas por 0,538 0,333 0,032
individual R . 0,180
modos individuais motorizados.
x . Razdo entre viagens diarias por modos ndo
Modos ndo motorizados x . ? o
modos motorizados motorizados e viagens diarias por modos 0,333 0,032
motorizados de transporte.
0 ~
Contratos e licitagBes % dos contratos de operagdo de transporte 0,500 0,048
publico regularizados. 0.180
Transporte clandestino I_Dart|C|pagao do transporte clandestino ou 0,500 0,048
irregular nos deslocamentos urbanos.
% dos terminais de transporte
Terminais intermodais urbano/metropolitano de passageiros com 0,500 0,059
integracdo fisica de 2 ou mais modos. 0,220
Integracéo do transporte publico G,r au de integragdo do sistema de transporte 0,500 0,059
publico urbano e metropolitano.
0 — T
Descontos e gratuidades % dos usuarios do transporte publico com 0,333 0,034
descontos ou gratuidade do valor da tarifa.
Variacdo percentual das tarifas comparada a
Tarifas de transporte indices inflacionérios para 0 mesmo 0,190 0,333 0,034
periodo.
Subsidios pablicos Subsidios publicos oferecidos aos sistemas 0333 0,034

de transporte urbano/metropolitano.
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3.3 Coleta de dados

A fase de coleta de dados foi baseada, principalmente, em entrevistas realizadas com
técnicos e gestores de Orgdos responsaveis pelo desenvolvimento urbano e sistemas de
transportes de Fortaleza. Também foi realizada pesquisa em sitios oficiais da Internet de
instituigdes que possuem alguma ingeréncia no sistema.

Esta fase foi dividida em duas etapas. A primeira etapa englobou aqueles dados
referentes apenas ao municipio de Fortaleza, cujas principais fontes foram a Empresa de
Transporte Urbano de Fortaleza (ETUFOR, 2012), a Autarquia Municipal de Transito,
Servicos Publicos e de Cidadania de Fortaleza (AMC, 2012), e a Companhia Cearense de
Transportes Metropolitanos (METROFOR, 2012). A segunda etapa da coleta englobou
aqueles dados referentes apenas ao sistema de transporte metropolitano, cujas principais
fontes foram o Departamento Estadual de Transito (DETRAN-CE, 2012), a Companhia
Cearense de Transportes Metropolitanos (METROFOR, 2012) e a Agéncia Reguladora de
Servicos Publicos Delegados do Estado do Ceara (ARCE, 2012). Esta fase foi realizada

dentro de um periodo de quatro meses, de novembro de 2012 a fevereiro de 2013.

3.4 Cenarios propostos

Foi proposta a construgdo de quatro cenarios que contemplaram os anos de 1992,
2000, 2010 e 2014. Com isso, foi possivel fazer uma avaliacdo, tanto retrospectiva como
prospectiva, do sistema de transporte publico de Fortaleza e do sistema metropolitano. A
escolha destes quatro cenarios se deu por motivos especificos. Em 1992, foi criado o Sistema
de Transporte Integrado de Fortaleza (SITFOR), considerado uma grande transformacéao para
o0 sistema de transportes e mobilidade na cidade (ETUFOR, 2012). Os cendrios para 0S anos
de 2000 e 2010 se justificam pela maior facilidade em obter dados demogréaficos,
provenientes dos censos demograficos (IBGE, 2000, 2010). Finalmente, a escolha do ano de
2014 se deu pelo fato de que a cidade de Fortaleza sera uma das sedes da Copa do Mundo de
Futebol de 2014, evento para o qual estdo sendo realizadas varias obras que afetardo a cidade

como um todo e, particularmente, o seu sistema de transporte publico.

3.5 Calculo dos indicadores e dos indices
Uma vez obtidos os dados, se prosseguiu para a fase de célculo dos indicadores do
IMUS-TP. Seguindo as diretrizes indicadas no trabalho de Costa (2008), esses valores,

também chamados escores, foram normalizados, variando numa escala entre 0 (zero) e 1
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(um). Multiplicando-se o valor do escore normalizado de cada indicador pelos respectivos
pesos de DomiNIO, Tema e Indicador, produziu-se a parcela de cada indicador do valor do
IMUS-TP. A somatdria destas parcelas constituiu o valor do indice.

Né&o foi possivel o calculo do conjunto completo de Indicadores para cada cenario.
Nestes casos, 0 peso dos indicadores ndo calculados foi redistribuido entre os demais que
fizessem parte do mesmo Tema. Para melhorar as condi¢Ges de comparagdo entre 0s cenarios,
foram feitos célculos do IMUS-TP considerando escores normalizados para aqueles
indicadores ndo calculados com valor igual a 1 (IMUS-TP sup) ou 0 (IMUS-TP inf). Estes
valores representam os limites que se pode chegar, caso se obtenham os dados faltantes em
outro momento. Para o cenario de 2010, foi possivel ainda fazer uma analise comparativa com
Curitiba, cidade reconhecida como referéncia em se tratando de transporte puablico
(MIRANDA, 2010; MIRANDA e RODRIGUES DA SILVA, 2012).

O mesmo processo de célculo realizado para a anélise de Fortaleza (IMUS-TP) foi
adotado para a analise da Regido Metropolitana de Fortaleza (IMUS-TP RMF). Em virtude do
modo como foi feita a coleta de dados, para esta segunda etapa (RMF), todos os dados
coletados foram agregados, optando-se por ponderacdes, caso necessario, de acordo com a
defini¢do de cada indicador, conforme explicitado na memoria de calculo (Anexo). Além da
analise do indice global, foram analisados os valores encontrados para as trés dimensdes de

sustentabilidade.

3.6 Classificacdo dos indicadores

Apo6s a normalizacdo dos indicadores, optou-se por classificar os mesmos de acordo
com seu escore normalizado, no intuito de verificar quais os indicadores que se encontravam
em pior situacdo. Foram criadas cinco classes com escalas especificas, como mostra a Tabela
3.2. A tabela inclui ainda a classe “Vazio”, na qual foram inseridos os indicadores que néo

foram calculados durante o processo.

Tabela 3.2 - Classes para indicadores

COR CLASSE INTERVALO
B 6timo 0,80 A1,00
Bom 0,60 A 0,80
Regular 0,40 A 0,60
Ruim 0,20 A 0,40

B Critico 0,00 A0,20

Vazio -
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3.7 Construcdo de diagnosticos e propostas de melhorias

Apo6s a classificacdo dos indicadores, foi feita uma anélise dos mesmos, visando
identificar suas principais deficiéncias em cada cenario especifico. Com base nesta anélise, foi
possivel fazer um diagnostico dos cenarios do sistema de transporte pablico da cidade e da
Regido Metropolitana para os anos de 1992, 2000 e 2010, bem como a previsdo do
diagndstico do cenério de 2014.

A partir dos diagnosticos construidos foi possivel avaliar as deficiéncias encontradas
com a aplicacdo do IMUS-TP e do IMUS-TP RMF para os diferentes cenarios. Com isso,
foram apontadas algumas propostas de melhorias para a mobilidade na cidade de Fortaleza,
tendo em vista, principalmente, a melhoria daqueles indicadores mais deficientes (ou seja,
aqueles que se apresentaram como “ruim” ou “critico” em mais de um cenario), que, No €aso,

acabam se tornando prioritarios.
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4 . RESULTADOS E ANALISES

Neste capitulo serdo apresentados e analisados os resultados obtidos a partir da aplicacio
do IMUS-TP na cidade de Fortaleza e em sua Regido Metropolitana (IMUS-TP RMF).
Primeiramente foi feita uma caracterizacdo da area de estudo em questdo. Em seguida, foi
discutida a utilizacdo do IMUS neste estudo, a aplicacdo do IMUS-TP e IMUS-TP RMF,
investigando o comportamento dos seus indicadores e construindo um diagndstico para cada

cenario, tal como sugerido no método.

4.1 Caracterizacdo da area de estudo

Primeiramente, foi feita a caracterizacdo da cidade de Fortaleza em particular, € em
seguida, da sua Regido Metropolitana, conforme os itens a seguir.

4.1.1 A cidade de Fortaleza

Em 1726, foi fundado o municipio de Fortaleza no nordeste brasileiro. O municipio se
localiza no litoral norte do estado do Ceard, possuindo uma area de 315 km2. Tem como
limites: ao norte e a leste com o Oceano Atlantico e os municipios de Eusébio e Aquiraz; ao
sul com os municipios de Pacatuba e ltaitinga; e a oeste com 0s municipios de Caucaia e
Maracanau (ETUFOR, 2012). De acordo com o IBGE (2010), a sua populagdo é de 2.452.185
habitantes, o que resulta em uma densidade populacional de 7.786,52 hab./km2. Com esta
populacdo, Fortaleza pode ser considerada uma cidade de grande porte.

A cidade de Fortaleza possui 118 bairros. Para facilitar a sua gestdo foram criadas sete
divisdes administrativas (Figura 4.1), conhecidas como Secretarias Executivas Regionais -
SER. Estas visam promover uma gestdo mais participativa e acessivel, executando obras e
prestando servigos publicos em suas areas de abrangéncia, economizando, assim, tempo,

esforcos e recursos dos cidad&os.
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SER |

SERW

Sem escala

Figura 4.1 - Divisdes Administrativas em Fortaleza (Fonte: ETUFOR, 2012)

O sistema de transportes na cidade de Fortaleza € planejado pela Secretaria Municipal
de Planejamento do Orcamento, que é responsavel por formular as diretrizes no plano diretor
e em planos especificos. Basicamente, 0 sistema € constituido por 11.500 ruas e avenidas,
aproximadamente, sete terminais integrados de 6nibus urbano, dois terminais nao integrados,

duas rodoviérias, um porto e um aeroporto.

A gestdo dos transportes urbanos € dividida entre trés 6rgdos principais. Primeiro, tem-
se a Autarquia Municipal de Transito, Servigos Publicos e de Cidadania de Fortaleza (AMC),
que esta diretamente ligada a fiscalizacdo do trénsito na cidade. Em seguida, tem-se a
Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza (ETUFOR), que é responsavel pelo controle,
regulacdo e fiscalizacdo dos sistemas de transportes coletivos da cidade: 6nibus, taxi, moto-
taxi, e outros. Esta empresa também é responsavel pelo gerenciamento dos terminais de
onibus. Por fim, existe a Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos (METROFOR),
responsavel pelo controle do sistema de trens urbanos e, em breve, pelo metrd de Fortaleza e

da sua regido metropolitana.
4.1.2 A Regido Metropolitana de Fortaleza

A Regido Metropolitana de Fortaleza (RMF), instituida pela Lei Complementar
n° 18/1999, que por sua vez foi alterada pela Lei Complementar n° 78/2009, é composta por
15 municipios. S&8o eles: Aquiraz, Caucaia, Eusébio, Fortaleza, Guailba, Itaitinga,
Maracanau, Maranguape, Pacatuba, Pacajus, Horizonte, Chorozinho, S&o Goncalo do
Amarante, Pindoretama e Cascavel, como pode ser visto na Figura 4.2 (Relatério Anual
ARCE, 2011). A Tabela 4.1 mostra dados populacionais dos municipios da RMF.
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Figura 4.2 - Mapa da Regido Metropolitana de Fortaleza
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REGIAO METROPOLITANA DE FORTALEZA

Cascavel

Chorozinho

Beberibe *

Ocara

Tabela 4.1 - Dados populacionais da RMF

~ Densidade
Municipio Po(pz)l(J)Ilegg)ao Area (km?) Populacional

(hab/km?)
Aquiraz 72.628 482,573 150,50
Cascavel 66.142 837,325 78,99
Caucaia 325.441 1228,506 265,93
Chorozinho 18.915 278,413 67,94
Eusébio 46.033 79,005 582,64
Fortaleza 2.452.185 314,930 7.786,52
Guailba 24.091 267,128 94,83
Horizonte 55.187 159,980 344,96
Itaitinga 35.817 151,437 236,52
Maracanau 209.057 106,648 1.877,75
Maranguape 113.561 590,873 192,19
Pacajus 61.838 254,479 243,00
Pacatuba 72.299 131,994 498,35
Pindoretama 18.683 72,964 256,06
S&do Gongalo do Amarante 43.890 834,448 52,34

Fonte: IBGE (2010)
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Na RMF funcionam o Sistema de Transporte Rodoviario Intermunicipal do Estado do

Cearad (STIP) e os Terminais Rodoviarios. O STIP é dividido em dois tipos de servigos:
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Servigos Regulares de Transporte Rodoviario Intermunicipal de Passageiros e Servigos de
Transporte Rodoviario Intermunicipal de Passageiros por Fretamento. Os Servigos Regulares,
por sua vez, sdo divididos em Servigo Regular Interurbano e Servico Regular Metropolitano.
Devido a algumas caracteristicas operacionais, 0s municipios de Pindoretama e Cascavel séo
atendidos pelo Servigo Regular Interurbano. Neste estudo foi considerado apenas o Servico
Regular Metropolitano.

4.2 Utilizacdo do IMUS

A aplicacdo do IMUS neste estudo facilitou a identificacdo dos aspectos negativos e
prioritarios do sistema de transporte publico da Regido Metropolitana de Fortaleza, mostrando
os principais efeitos das possiveis intervencGes. Durante o processo de calculo, foi
comprovada a facilidade de entendimento e manuseio da ferramenta, 0 que proporcionou uma

maior praticidade na analise dos resultados.

A adaptacdo da ferramenta para a constru¢cdo do IMUS-TP, objetivando avaliar um
segmento especifico de mobilidade urbana (transporte publico) ressalta a sua flexibilidade
como uma vantagem. A medida que foram sendo analisados os resultados, pdde-se ainda
avaliar criticamente os indicadores. Sua revisdo é extremamente importante no trabalho de

aperfeicoamento do IMUS.

4.3  Aplicagdo do IMUS-TP na cidade de Fortaleza

A aplicacdo do IMUS-TP na cidade de Fortaleza contempla desde a coleta de dados

até a proposicao de melhorias, conforme mostram os itens a seguir.
4.3.1 Indicadores ndo calculados

Algumas informacdes necessarias para o calculo do IMUS néo foram obtidas. Isto se
deu tanto pela inexisténcia de documentos antigos como pela falta da pratica de
monitoramento continuo e detalhado do sistema de transporte publico da cidade. Em
consequéncia disto, os indicadores listados a seguir ndo puderam ser calculados (0s nimeros

entre parénteses se referem aos cenarios para 0s quais iSso ocorreu).

e Despesas com transporte (1992, 2014);
e Extensdo da rede de transporte publico (1992, 2000);
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e Satisfacdo do usuario com o servico de transporte pablico (1992);
e Transporte coletivo x transporte individual (1992, 2010, 2014);

e Modos ndo motorizados x modos motorizados (1992, 2010, 2014).

E nitida a importancia de se desenvolver bases de dados que contenham estas
informacdes, para que possam servir como acervo para futuras pesquisas. E necessério
levantar, principalmente, informagdes dos anos mais antigos. Para os indicadores “Transporte
coletivo x transporte individual” e “Modos ndo motorizados x modos motorizados” verificou-
se a necessidade de investimentos para o desenvolvimento de uma Matriz Origem-Destino
mais atualizada. Em 1996, foi desenvolvida uma Matriz Origem-Destino pela Companhia
Cearense de Transportes Metropolitanos (METROFOR). Desde entdo, a mesma vem sendo
expandida para estudos mais recentes.

4.3.2 Indicadores calculados

Dos 22 indicadores considerados, foram calculados 17 para o cenario de “1992”, 21
para o de “2000”, 20 para o de “2010” e 19 para o de “2014”. O maior niimero de indicadores
calculados para o cenario “2000” deve-se a proximidade do periodo com a realizagdo de
estudos mais detalhados sobre o sistema de transportes urbanos. Vale ressaltar que no ano de
2000 foi finalizado um Plano de Transporte Urbano para a cidade de Fortaleza, o qual
continha informacdes detalhadas sobre a divisdo modal. Este tipo de documento ndo existe

para nenhum dos outros cenarios.

Tendo em vista a existéncia de alguns indicadores de carater qualitativo, a comparacéao
direta dos escores fica prejudicada nestes casos. Por este motivo, as analises foram baseadas
nos valores normalizados e nas parcelas do IMUS-TP de cada indicador. Na memdria de
calculo (Anexo) pode ser encontrada toda a descri¢do dos calculos aqui realizados. A Tabela
4.2 mostra os valores normalizados obtidos para cada indicador e suas respectivas parcelas no
IMUS-TP obtidas com planilha de célculo utilizada neste estudo, bem como o valor global do
indice. Estas informagBes sdo mostradas para cada cenério. As células ndo preenchidas
correspondem aos indicadores ndo calculados. As parcelas do IMUS-TP sdo encontradas a
partir da multiplicacdo dos valores normalizados pelos valores de pesos de DoMiINIOS, Temas

e Indicadores, ressaltados na Tabela 3.1.
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Tabela 4.2 - Escores normalizados, parcelas do IMUS-TP (ou seja, escores normalizados multiplicados pelos respectivos pesos) e valores do IMUS-TP por cenario

1992 2000 2010 2014
Indicadores Escores Parcelas Escores Parcelas Escores Parcelas Escores Parcelas
Normalizados do Normalizados do Normalizados do Normalizados do
IMUS-TP IMUS-TP IMUS-TP IMUS-TP
Acessibilidade ao transporte publico 0,826 0,0620 0,882 0,0441 0,993 0,0497 0,993 0,0745
Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,000 0,0000 0,000 0,0000 0,530 0,0265 1,000 0,0750
Despesas com transportes - 0,0000 0,988 0,0494 0,737 0,0369 0,037 0,0000
Vias para transporte coletivo 0,035 0,0110 0,013 0,0041 0,041 0,0129 0,260 0,0812
Extensédo da rede transporte publico - 0,0000 - 0,0000 0,075 0,0012 0,089 0,0014
Frequéncia de atendimento do transporte publico 1,000 0,0206 0,950 0,0168 0,875 0,0135 1,000 0,0155
Pontualidade 0,958 0,0197 0,933 0,0165 0,977 0,0151 0,945 0,0146
Velocidade média do transporte publico 0,600 0,0124 0,500 0,0088 0,415 0,0064 0,500 0,0077
Idade média da frota de transporte publico 1,000 0,0206 1,000 0,0177 1,000 0,0155 1,000 0,0155
indice de passageiros por quildmetro 0,135 0,0028 0,000 0,0000 0,000 0,0000 0,045 0,0007
Passageiros transportados anualmente 0,250 0,0052 0,750 0,0133 0,500 0,0077 0,750 0,0116
Satisfagdo do usuario com o servico de transporte publico 0,0000 0,540 0,0095 0,400 0,0062 0,800 0,0124
Diversidade de modos de transporte 0,750 0,0726 0,750 0,0242 0,750 0,0726 0,750 0,0726
Transporte coletivo x transporte individual - 0,0000 0,293 0,0094 - 0,0000 - 0,0000
Modos ndo motorizados x modos motorizados - 0,0000 0,000 0,0000 - 0,0000 - 0,0000
Contratos e licitagOes 1,000 0,0484 1,000 0,0484 0,858 0,0415 1,000 0,0484
Transporte clandestino 0,000 0,0000 1,000 0,0484 1,000 0,0484 1,000 0,0484
Terminais intermodais 0,000 0,0000 0,000 0,0000 0,000 0,0000 0,286 0,0169
Integracdo do transporte publico 0,250 0,0148 0,250 0,0148 0,500 0,0296 1,000 0,0591
Descontos e gratuidades 0,584 0,0199 0,367 0,0125 0,675 0,0230 0,675 0,0230
Tarifas de transporte 0,000 0,0000 0,000 0,0000 0,660 0,0225 0,000 0,0000
Subsidios publicos 0,000 0,0000 0,000 0,0000 1,000 0,0341 1,000 0,0341

Valores do IMUS-TP por cenario

| 0,3099 I

| 0,3378 |

| 0,4631 I

| 0,6124 |
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4.3.3 Analise do IMUS-TP

A caréncia de dados ndo inviabilizou o calculo do IMUS-TP. Os valores dos
indicadores ndo calculados foram redistribuidos entre os indicadores de mesmo Tema. Foram
propostas duas situacdes hipotéticas, no caso destes dados serem obtidos em outro momento.
A primeira no caso dos indicadores ndo calculados obterem valor maximo (escore um), em
que o valor do indice seria igual a IMUS-TPs,,, indicando o limite superior que o IMUS-TP
pode chegar. A segunda no caso destes mesmos indicadores obterem valor minimo (escore
zero), em que o valor do indice seria igual a IMUS-TP;y, indicando o limite inferior que o
IMUS-TP pode chegar. A Figura 4.3 apresenta estas situacfes, inclusive a situacdo real
(IMUS-TP).
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0,629
0.600 0.612
0,500 0.479 0.514
0.463

(=T
= 0:400 0366 0,343 041 ——  @IMUS-TP sup
= ’ g 0338 AIMUS-TP
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= 3 @ IMUS-TP inf

0200 | © 0221

0,100

0,000 . . . .

1992 2000 2010 2014

Figura 4.3 - Valores do IMUS-TP e seus limites inferiores e superiores, para cada cenario.

Pode-se notar que o intervalo em que podem variar os valores do IMUS-TP para cada
cenario é tanto menor quanto maior for o nimero de indicadores calculados. Por exemplo,
para 0 ano de 2000 houve uma maior quantidade de dados calculados, o que resultou em um

menor intervalo para a possivel variacdo do indice. J& para 0 ano de 1992, observa-se que
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houve uma maior variagdo e, para os anos de 2010 e 2014, observam-se variacOes

intermediarias.

Os cenarios para 0s anos de 1992 e 2000 se mostraram ruins em comparagdo com 0
cenario de 2010 e o de 2014. Pode-se visualizar uma evolucdo no indice, mesmo que 0
intervalo entre os cendrios ndo seja uniforme: de 1992 para 2000 houve um crescimento de
9%, deste para 2010 de 37% e, para 2014 prevé-se um crescimento de 32%. Para o cenario de
2010 (atual) o valor do IMUS-TP ¢ igual a 0,463, o que é bem distante do que Se espera para
uma mobilidade sustentavel (IMUS-TP = 1). Percebe-se dai a necessidade de melhorias em

varios aspectos dos indicadores aqui considerados.

Vale ressaltar que o cenario de 2014 é baseado nos projetos previstos para estarem
prontos até a Copa do Mundo. No entanto, ainda que estes projetos sejam executados
plenamente, a cidade de Fortaleza ainda necessitara de mais atencdo e investimentos na area
de transporte publico e da mobilidade urbana como um todo, visto que o valor do IMUS-TP
previsto para este cenario é de 0,612. E importante se conhecer as deficiéncias pontuais de

cada indicador para que estas apontem a necessidade ou ndo de intervencdes.

Com relacdo ao cenario de 2010, pode-se ainda fazer uma comparag¢do com a cidade
de Curitiba, considerada um benchmark no &mbito da mobilidade sustentavel, que apresentou
um valor global de IMUS de 0,754. A partir da memoria de célculo do trabalho de Miranda
(2010), este valor foi recalculado para se obter o IMUS-TP de Curitiba, mostrado na Figura
4.4. Observa-se que, entre o valor do IMUS-TP para Curitiba e o valor do IMUS-TP para
Fortaleza, existe uma diferenca consideravel de 38% em relacdo ao maior valor, fazendo com

que as duas realidades se distanciem uma da outra.

No que diz respeito aos indicadores, 12 dos 22 indicadores presentes no célculo do
IMUS-TP obtiveram um melhor desempenho para a cidade de Curitiba. Foram eles:
“Transporte publico para pessoas com necessidades especiais”, “Despesas com transporte”,
“Vias para transporte coletivo”, “Extensdo da rede de transporte publico”, “Frequéncia de
atendimento do transporte puablico”, “Pontualidade”, “Velocidade média do transporte
plblico”, “Indice de passageiros por quildmetro”, “Satisfacdo do usuario com o servico de
transporte publico”, “Contratos e licitacbes”, “Integracdo do transporte publico” e
“Descontos e gratuidades”.



57

1,000
0,900
0,796
0,800
I 0,748
=W N
; 0,700 0,731 BIMUS-TP sup
E . AIMUS-TP
0,479
0,500
E 0.463
0,400 0.415
0,300 '
Curitiba Fortaleza

Figura 4.4 - Comparagdo com o IMUS-TP de Curitiba

No que diz respeito as dimensdes de sustentabilidade (Figura 4.5), elas apresentaram
0s mesmos valores para todos os cenarios. A Dimensao Social (0,108) foi a que apresentou a
melhor avaliacdo, seguida da Dimensdo Econémica (0,107). A Dimensdo Ambiental
apresentou o pior resultado, igual a 0,095. Visto isso, é nitida a importancia de se tentar
equilibrar as trés dimens@es para o transporte publico do municipio de Fortaleza, dando maior
prioridade a Dimensdo Ambiental. Isso pode ser feito investindo naqueles indicadores que
apresentaram nesta dimensdo 0s maiores pesos com menores parcelas do IMUS-TP, como
“Transporte coletivo x transporte individual” e “Modos ndo motorizados x Modos
motorizados”, que foram calculados apenas para o cenario de 2000 em virtude da falta de uma

Matriz Origem-Destino para 0s outros cenarios.
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Figura 4.5 - Dimensdes de Sustentabilidade para o IMUS-TP

4.3.4 Analise dos resultados do IMUS-TP por tema

Apesar de existirem trés DomiNIOS envolvidos, uma anélise por Temas se torna mais

adequada neste caso, visto que 0 DOMINIO “SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO” abrange 18
indicadores, enquanto “ACESSIBILIDADE” ¢ “INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE” abrangem
trés e um, respectivamente. A analise por Temas utiliza as parcelas do IMUS-TP e pode ser
feita considerando duas situa¢des. Na primeira todos os indicadores séo analisados, enquanto
gue na segunda sdo analisados apenas aqueles indicadores comuns para todos os Temas
(Figura 4.6).

De acordo com a parte de cima da Figura 4.6, os Temas que se apresentaram piores
foram “Distribuicdo da Infraestrutura de Transporte” e “Integracdo do Transporte Publico”.

Isso acontece devido o fato dos indicadores “Vias para transporte coletivo”, “Terminais
intermodais” e “Integracéo do transporte publico” terem apresentado valores ruins para todos

0S Cenarios.

A quantidade de indicadores calculados para cada cenario causa algum efeito sobre o
valor do IMUS-TP. Para descartar este efeito, optou-se por fazer uma nova estimativa do
IMUS-TP, considerando apenas os indicadores calculados para todos os cenérios. A diferenga
pode ser avaliada fazendo uma comparacdo entre os graficos da Figura 4.6. Para esta
condicdo, existe um total de 17 indicadores. Observa-se que, para o cenario de 1992, o valor
do IMUS-TP permaneceu constante, devido ao fato dos 17 indicadores comuns serem 0S
mesmos para as duas situacGes da Figura 4.6. Para os outros trés cenarios seu valor sofreu

uma reducgdo. Vale ressaltar que a constatacdo referente aos temas “Distribuicdo da
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Infraestrutura de Transporte” e “Integracdo do Transporte Publico”, feita sobre a primeira

parte da Figura 4.6, se manteve constante.
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15992

2000

2010

2014
0,70
1992
2000
2010
2014
0,00 0,10 0,20 0,30 0,40 0,50 0,60 0,70

———— Acessibilidade ao sistema de transportes m Regulagdo e fiscalizagdo do transporte publico

- Distribuigdo da infraestrutura de transportes “ Integragdo do transporte publico

= . s . RT ] e .

Disponibilidade e qualidade do transporte plblico = =_=_= Politica tarifaria

V/A Diversificagdo modal

Figura 4.6 - Contribuicdo de cada tema para a formacao do IMUS-TP dos cenarios 1992, 2000, 2010 e 2014
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4.3.5 Classificacdo e andlise dos resultados do IMUS-TP por indicador

Para facilitar sua analise, os indicadores foram classificados de acordo com seus
escores normalizados em seis classes especificadas: “Critico” (0,00 a 0,20), “Ruim” (0,20 a
0,40), “Regular” (0,40 a 0,60), “Bom” (0,60 a 0,80), “Otimo” (0,80 a 1,00) e “Vazio”. A

Figura 4.7 mostra um resumo geral por cenario.

Pode-se observar no grafico que houve uma evolucdo dos cenarios com relacdo aos
indicadores. A quantidade de indicadores “o6timos” e “bons” (7, 10, 11 e 13) apresentou um
crescimento, o que traduz uma melhoria. Com relacdo a quantidade de indicadores

“regulares”, “ruins” e “criticos”, pode-se verificar que houve uma reducéo.

—_
o

B Otimo (0,80 a 1,00)
OBom (0,60 a 0,80)
ORegular (0,40 a 0,60)
ORuim (0,20 a 0,40)

B Critico (0,00 a 020)

OVazio

numero de indicadores
—_— D (%] S (@) -] o O

o

1992 2000 2010 2014

Figura 4.7 - Classificagdo geral dos indicadores do IMUS-TP por cenério

A Figura 4.8 apresenta a classificacdo detalhada de cada indicador conforme mudam
0S cenarios, 0 que, juntamente com a memoria de célculo (Anexo) oferece subsidios para uma
analise por indicador. As barras horizontais representam os cenarios de 1992, 2000, 2010 e

2014, de cima para baixo, por indicador.
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Despesas com transportes
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Extensdo da rede transporte piblico

Frequéncia de atendimento do transporte publico

Pontualidade

Velocidade média do transporte publico

Idade média da frota de transporte publico

Indice de passageiros por quilémetro

Passageiros transportados anualmente

Satisfacdo do usudrio com o servigo de transporte publico : :

Diversidade de modos de transporte

Transporte coletivo x transporte individual

Modos ndo-motorizados x modos motorizados

Contratos e licitacdes

ransport clandestine.
:‘—|
*

Terminais intermodais

Integracdo do transporte publico

Descontos e gratuidades x —

Tarifas de transporte T ] ]

Subsidios publicos h

Figura 4.8 - Classificacdo detalhada dos indicadores do IMUS-TP por cenério. As barras horizontais representam
0s cenarios de 1992, 2000, 2010, 2014, de cima para baixo, por indicador.

O indicador “Acessibilidade ao transporte pablico” apresentou um 6timo desempenho
para todos os cenarios. Com isso, pode-se afirmar que a cobertura espacial do transporte
publico do municipio de Fortaleza é muito boa, desde os cenarios mais antigos. Na Figura 4.9

pode ser visualizada esta cobertura para o cenario atual (2010).
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& gl Sem escala
f'.

Figura 4.9 - Cobertura atual das linhas de 6nibus do municipio de Fortaleza, considerando bandas de 300 metros
ao redor das rotas.

O indicador “Transporte publico para pessoas com necessidades especiais” obteve
trés desempenhos diferentes conforme a mudanca de cendrios. Para os cenarios de 1992 e
2000, o indicador se apresentou critico devido a auséncia de veiculos adaptados nesta época, 0
que lhe atribui valor zero. Segundo o técnico da ETUFOR ouvido para a pesquisa, esses
veiculos comecaram a entrar em operacdo entre os anos de 2004 e 2005. Para o cenario de
2010, este indicador se apresentou regular, com 53% da frota ja adaptada. Até o ano de 2014,
de acordo com a legislacdo federal brasileira (Brasil, 2004), 100% dos veiculos utilizados
para o transporte publico deverédo estar adequados para o0 acesso universal, fazendo com que,
para este cenario, o valor deste indicador chegue ao seu maximo (100%). Vale ressaltar que,
com o cumprimento da referida lei, serd propicia a exclusdo deste indicador do célculo do

IMUS-TP, ja que serd uma obrigatoriedade ele se manter no seu valor maximo.

O indicador “Despesas com transporte” foi calculado para os cenarios de 2000 e 2010,

apresentando desempenhos 6timo e bom, respectivamente. Ele se refere a parcela da renda
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mensal pessoal ou domiciliar utilizada para gastos com transporte plblico. E importante que
se desenvolva um banco de dados envolvendo a renda media domiciliar e pessoal, e
informacbes sobre a parcela da populacdo que utiliza o servico de transporte publico,
geralmente encontradas em uma pesquisa Origem-Destino, que seja de facil acesso aos

pesquisadores.

O indicador “Vias para transporte coletivo” se apresentou critico para os cenarios de
1992 e 2000. Isso aconteceu em virtude da pequena extensdo de vias exclusivas ou
preferenciais para onibus (4 e 2 km, respectivamente). Esses trechos configuram areas de
influéncia que cobriam, respectivamente, apenas 3,53% e 1,30% da &rea urbana, como
mostram os mapas (a) e (b) da Figura 4.10. Para o cenario atual (2010) percebe-se uma
melhora minima desta cobertura, com a implantacdo de nove trechos de faixas preferenciais
que, juntamente com as vias exclusivas ja existentes, aumentam a cobertura para 4,13% da
area urbana (Figura 4.10c). Mesmo assim, o indicador ainda se apresenta critico. Com base
nos projetos para o ano de 2014, a perspectiva para este cenario se mostra ruim, mesmo
apresentando um aumento de 84% (de 4,13% em 2010 para 26% em 2014),

aproximadamente, no valor do indicador. (Figura 4.10d)

Vale ressaltar que este indicador é o que possui 0 maior peso final, de 0,312 (Tabela
3.1), o que representa 31,2% do valor do IMUS-TP. Isso era de se esperar, ja que por meio de
uma priorizacdo eficaz do transporte publico no municipio de Fortaleza, ndo apenas este
indicador melhoraria seu desempenho, mas também varios outros que estdo a ele diretamente
relacionados. Com isso, a iniciativa desta priorizacdo é extremamente importante para uma

melhoria visivel na mobilidade atual de Fortaleza.

O indicador “Extensdo da rede de transporte publico” ndo foi calculado para os
cenarios de 1992 e 2000 devido a falta de informacg6es acerca da extensdo total do sistema
viario da época. No cenario de 2010 este indicador obteve um desempenho critico, com a rede
de transporte publico cobrindo apenas 26% da extensdo do sistema viario. Para o ano de 2014
ndo esta previsto um grande crescimento na rede de transporte coletivo, onde esta incluida a
adicdo de mais de 50 km de linhas ferroviarias (VLT e metr6). Todavia, este indicador entra
em conflito com o indicador “Acessibilidade ao transporte publico”, visto que uma rede de
transportes que cobre 26% da extensdo da malha viaria proporciona uma cobertura espacial de

99% da area urbana. Um dos motivos para que isto aconteca é o fato das linhas de énibus
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atuais possuirem itinerarios parecidos, fazendo com que suas configuracdes se sobreponham.

A criacdo de um plano de racionalizacdo para estas linhas seria uma possivel solucéo.

— Eixos vidrios
. VVias exclusivas
= Vias preferenciais
= BRT

SEM ESCALA

Figura 4.10 - Vias para transporte coletivo a) em 1992 b) em 2000 ¢) em 2010 d) em 2014

O indicador “Frequéncia de atendimento do transporte publico” apresentou 6timo
desempenho para todos os cenarios. Ele se refere a frequéncia média de veiculos de transporte
coletivo por 6nibus em linhas urbanas no municipio, nos dias Uteis e periodos de pico. A
maior frequéncia encontrada foi de 17,5 minutos para o cenario 2010, o que, segundo o
técnico da ETUFOR ouvido para a pesquisa, pode ser resultado do aumento dos
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congestionamentos no municipio de Fortaleza. O indicador “Pontualidade” também
apresentou 6timo desempenho para todos os cenérios. No entanto, este é um dos indicadores
que podem apresentar baixo grau de confiabilidade, visto que suas informacdes sdo obtidas
através das empresas de 6nibus que operam em Fortaleza atualmente. E importante que haja
uma fiscalizacdo constante de técnicos da ETUFOR para que estes valores se tornem mais

confiaveis.

O indicador “Velocidade média de transporte publico” permaneceu em situa¢do
regular em todos os cenarios, variando entre 22 km/h (1992) e 18 km/h (2010). Para o cenario
de 2014 a previsdo é que se consiga voltar a velocidade média de 20 km/h, caso sejam
implantadas as melhorias previstas para o sistema de transportes, como o inicio da operacdo
do BRT (da sigla original em inglés Bus Rapid Transit) e do BRS (da sigla original em inglés
Bus Rapid Service), o que, no entanto, ainda mantém a sua classificacdo regular.
Considerando o cenério atual, ndo se pode divisar solucdo para este problema que ndo
envolva um tratamento prioritario para a circulacdo dos veiculos do transporte publico. Isto,
certamente, devera exigir a implantacdo de algum tipo de medida de restricdo ao uso do

automovel.

O indicador “ldade média da frota de transporte publico” apresentou um O6timo
desempenho para todos os cenarios, visto que a idade média dos veiculos de transporte
publico operando em Fortaleza é inferior a cinco anos (valor sugerido como o desejavel por
Costa, 2008). Isso se deve ao fato de que todo ano boa parte da frota é renovada,

proporcionando maior conforto e seguranga para 0 seu usuario.

O indicador “indice de passageiros por quildmetro” apresentou um desempenho
critico para todos os cendrios. Para o cenario de 1992 o valor deste indicador é de apenas
2,77. Para os cenarios de 2000 e 2010, houve uma reducdo deste indicador levando o valor
normalizado do escore para zero. Esta reducdo pode ser explicada pelo aumento do numero de
linhas de 6nibus e a consequente expansdo da quilometragem rodada, a0 mesmo tempo em
que houve queda da demanda em virtude de condigdes econdmicas adversas e a entrada em
operacdo de um sistema concorrente operado com veiculos menores. N&o se tem previséo de
melhoria desse indice para o cenario de 2014 com relacdo ao cenario de 1992 (“critico™), a
ndo ser que as intervencdes previstas para melhorar a qualidade do sistema de transportes para
a Copa de 2014 venham acompanhadas de um “Plano de Mobilidade Urbana” que aponte

medidas para racionalizac¢do do sistema.
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O indicador “Passageiros transportados anualmente” obteve desempenho ruim para o
cenario de 1992, desempenho bom para os cenarios de 2000 e 2014 e um desempenho regular
para o cenario de 2010. Este indicador se refere a variacdo, em termos percentuais, do nimero
de passageiros transportados pelos servicos de transporte puablico urbano no municipio para
um periodo de dois anos. No caso dos cenérios de 1992 e 2010, foi observado um decréscimo
inferior a 25% de passageiros transportados entre os anos de 1991 a 1993 e os anos de 2009 a
2011, respectivamente. Para 1992, isso pode ter ocorrido devido ao periodo de transicdo do
antigo sistema de transporte publico para o Sistema Integrado de Transportes de Fortaleza.
No caso do cenario de 2000, foi observado um acréscimo (embora inferior a 25%) dos
passageiros transportados. Para o cendrio de 2014, um técnico da ETUFOR ouvido a respeito
estima que ocorrera um acréscimo (também inferior a 25%) dos passageiros transportados
entre os anos de 2012 a 2014. Isso deve acontecer devido a Copa do Mundo de 2014, evento
que atraird uma grande quantidade de turistas das regides proximas, atraindo também uma

grande demanda para o sistema de transporte publico.

O indicador “Satisfacdo do usuario com o servico de transporte publico” apresentou
desempenhos diferentes para os cenarios de 2000, 2010 e 2014. Para o cenéario de 1992, o
indicador ndo pbde ser calculado devido a auséncia de pesquisa de opinido na época. Para o
cenario de 2000, seu desempenho foi regular, devido ao fato de 54% dos usuarios
considerarem o sistema de transporte publico “bom” ou “6timo”. Para o cenario de 2010, essa
parcela de usuarios sofreu uma reducdo de 26%, aproximadamente, fazendo com que o
desempenho do indicador passasse para ruim. Isso indica que a operacdo do Sistema integrado
em 1992 e a iniciativa da integracdo temporal entre 2008 e 2009 ja ndo sdo suficientes para
satisfazer as exigéncias do usuario. Por isso, 0s projetos de 2014 contemplam melhorias no

sistema que pretendem elevar o desempenho deste indicador para “bom” (80%).

O indicador “Diversidade de modos de transporte” apresentou bom desempenho para
todos os cenarios, devido ao fato do municipio de Fortaleza apresentar seis tipos de modos em
operacdo. S&o eles: a pé, bicicleta, automdvel, taxi, énibus e ferroviario. Para o cenério de
2014 ndo existe previsdo de quaisquer modos além dos ja existentes. Os indicadores
“Transporte coletivo x transporte individual” e “Modos n&o motorizados x modos
motorizados” apresentaram desempenho “ruim” e “critico”, respectivamente, para 0 cenario
de 2000. Este foi o Gnico cenéario para o qual esses indicadores puderam ser calculados devido
a existéncia de um Plano de Transporte Urbano contendo a divisdo modal da época para o

municipio. Visto isso, é nitida a necessidade de pesquisas para o0 desenvolvimento de uma
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Matriz Origem-Destino atualizada ou obtencdo de informac6es sobre divisdo modal para que
esses indicadores vazios sejam preenchidos, possibilitando a analise dos mesmos.

O indicador “Contratos e licitacdes” apresentou um 6timo desempenho para todos os
cenarios. Isso mostra o compromisso das empresas de transporte urbano do municipio de
Fortaleza na regularizacdo dos seus servigos, conforme exigido em lei. Para o cenério atual
(2010), o valor do indicador é inferior ao dos outros cenarios devido ao vencimento das
permissdes dos micro-onibus. Porém, elas ja se encontram em andamento e estardo
regularizadas até o ano de 2014. O indicador “Transporte clandestino” apresentou
desempenho critico para o cenario de 1992, devido a participacdo expressiva dos servigos de
transporte ndo regularizados no municipio. Para os cenarios de 2000, 2010 e 2014 apresentou
6timo desempenho, 0 que mostra que este tipo de servigo foi sendo combatido até que, hoje,

sua participacdo se tornasse praticamente insignificante.

O indicador “Terminais intermodais” se apresentou “critico” para os cenarios de 1992,
2000 e 2010, pois nenhum dos terminais existentes hoje na cidade permite a integracdo fisica
de dois ou mais modos de transporte publico. Com os projetos para 2014, apenas dois
terminais (Parangaba e Papicu), como mostra a Figura 4.11, se enquadrardo nesta categoria,
permitindo a integracdo entre dnibus e metr6, o que devera melhorar o desempenho deste

indicador.



68

Figura 4.11 - Localizagdo dos terminais intermodais previstos para Fortaleza em 2014

O indicador “Integracdo do transporte publico” se refere ao grau de integragdo entre
os sistemas de transporte publico urbano e metropolitano. Para os cenarios de 1992 e 2000,
apresentou um desempenho ruim devido a pratica de integragdo fisica e tarifaria apenas no
interior de terminais fechados, com transferéncias intramodais. Segundo o técnico ouvido, a
integracdo temporal iniciou por volta de 2008. Para o cenario de 2010, este tipo de integracdo
¢ praticado apenas na 4rea central da cidade, classificando o indicador como “bom”. Para 0
cenario de 2014, os projetos preveem que o sistema de transporte publico urbano seja
totalmente integrado com o sistema metropolitano por meio de bilhete eletrénico Gnico para
integracdo intra e intermodal. Com essa melhoria, espera-se inclusive que a demanda por

transporte publico aumente consideravelmente.

O indicador “Descontos e gratuidades” apresenta um desempenho regular para o
cenario de 1992. Ja para o cenario de 2000, o indicador apresenta um desempenho ruim.
Apesar do numero de embarques ter diminuido neste ano (2000), o nimero de descontos e
gratuidades aumentou, o que explica a redugdo do escore. Costa (2008) indica que até 10%

dos embarques podem ser realizados com descontos ou gratuidades. Acima disso, é necessario
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tomar alguma providéncia no intuito de atrair novos usuarios para o sistema. Para 0s cenarios
de 2010 e 2014, o indicador é classificado como bom, pois apenas 23% dos embarques

realizados possuem algum desconto ou gratuidade.

O indicador “Tarifas de transporte” trata da variagdo percentual da tarifa em
comparagdo com a variagdo do indice inflacionario para um mesmo periodo. Para o cenario de
2010, o indicador apresentou um desempenho bom, tendo em vista que o comportamento da
tarifa reflete um aumento inferior ao indice IPCA (indice Nacional de Precos ao Consumidor
Amplo). Para os cenarios de 1992, 2000, e 2014 seu desempenho € critico, visto que o
comportamento da tarifa para este periodo reflete um aumento superior ao indice IPCA. Com
isso, pode-se perceber que elevar as tarifas de transporte publico para suprir 0s gastos do
sistema talvez ndo seja uma solucdo adequada. Investir na atracdo de novos usuarios e na

obtencdo de mais subsidios pode ser uma opcao mais viavel para contornar o problema.

O indicador “Subsidios publicos” apresentou desempenho critico para os cenarios de
1992 e 2000, pois, segundo o técnico, ndo existia nenhum tipo de subsidio para o sistema de
transporte publico da época. Para o cenario de 2010, existem quatro tipos de subsidios:
Imposto sobre Servico (ISS); Taxa de vistoria mensal (portadores de deficiéncia); Taxa de
gerenciamento; ICMS (Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e prestacdo de Servicos) do
6leo diesel). Estes atuam para a totalidade do sistema de transporte publico urbano, visando a
reducdo da tarifa de transporte. Estes mesmos subsidios também irdo atuar no ano de 2014.

Com isso, o indicador apresenta um desempenho 6timo para estes dois Ultimos cenarios.

4.4  Aplicagdo do IMUS-TP RMF na Regido Metropolitana de Fortaleza

Para o sistema de transporte metropolitano, o monitoramento € realizado
principalmente pela Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Delegados do Estado do Ceara
(ARCE), que conta também com o auxilio do Departamento Estadual de Transito (DETRAN-
CE) e da Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos (METROFOR). Por esse
motivo, durante o processo de coleta de informacdes, os dados foram obtidos separadamente.
Primeiramente, foram coletados os dados referentes ao sistema urbano de Fortaleza, e em
seguida os dados referentes ao sistema metropolitano. Com isso, estes dados foram agregados
para que fossem capazes de representar toda a Regido Metropolitana de Fortaleza. Para
facilitar o entendimento, o indice para esta analise foi denominado de IMUS-TP RMF. Assim
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como a aplicacdo do IMUS-TP, a aplicacdo do IMUS-TP RMF também contempla desde a
coleta de dados até a proposi¢cdo de melhorias, conforme mostram os itens a seguir.

4.4.1 Indicadores ndo calculados

Muitas informacdes acerca do sistema metropolitano ndo foram obtidas,
impossibilitando, assim, a agregacdo de alguns dados e, consequentemente, o calculo de
certos indicadores, listados a seguir (0s nimeros entre parénteses se referem aos cenarios para

0S quais 1SS0 ocorreu).

e Despesas com transporte (1992, 2000, 2014);

e Extensdo da rede de transporte publico (1992, 2000);

e Frequéncia de atendimento do transporte publico (1992, 2000, 2014);
e Pontualidade (2010, 2014);

e Velocidade média do transporte publico (2014);

o Idade média da frota de transporte publico (2014);

e indice de passageiros por quildmetro (2014);

e Passageiros transportados anualmente (1992, 2014);

e Satisfacdo do usuario com o servico de transporte pablico (2014);

e Transporte coletivo x Transporte individual (1992, 2000, 2010, 2014);
e Modos ndo motorizados x modos motorizados (1992, 2000, 2010, 2014);
e Descontos e gratuidades (1992, 2014);

e Tarifas de transporte (1992, 2014);

Pode-se perceber que o maior nimero de indicadores ndo calculados se deu para o
cenario de 2014. Talvez pela dificuldade de prever os seus comportamentos para este ano
especifico. Os indicadores listados reforcam os apontamentos feitos para a aplicacdo do
IMUS-TP: necessidade do desenvolvimento de bases de dados, principalmente com
informacdes sobre 0s anos mais antigos, e a necessidade de obtencdo de Matrizes Origem-

Destino atualizadas.
4.4.2 Indicadores calculados

Dos 22 indicadores, foram calculados 14 para o cendrio de “1992”, 17 para o de

20007, 19 para o de “2010” e 9 para o de “2014”. Segundo o técnico da ARCE consultado,
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muitas informacdes antigas referentes aos indicadores do cenério de 1992 ndo existem mais.
Até 2003, o 6rgado responsavel pelo sistema metropolitano era 0 DETRAN-CE. Com relagdo

aos projetos para 2014, os 6rgdos deram poucas informacoes.

A Tabela 4.3 mostra os valores normalizados obtidos para cada indicador e suas
respectivas parcelas no IMUS-TP RMF, obtidas com a planilha de célculo utilizada neste
estudo, bem como os valores globais do indice. As celulas ndo preenchidas representam 0s

indicadores nao calculados para a Regido Metropolitana.
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Tabela 4.3 - Escores normalizados do IMUS-TP RMF, parcelas do IMUS-TP RMF (ou seja, escores normalizados multiplicados pelos respectivos pesos) e valores do IMUS-
TP RMF por cenério

1992 2000 2010 2014
Indicadores Escores Parcelas Escores Parcelas Escores Parcelas Escores Parcelas
Normalizados "™MYSTP " Normatizados ™YSTP Normalizados "™YS" TP Normalizados '™MYS-TP
RMF RMF RMF RMF

Acessibilidade ao transporte publico 0,844 0,0633 0,884 0,0663 0,804 0,0402 - 0,0000
Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,000 0,0000 0,000 0,0000 0,423 0,0212 1,000 0,1500
Despesas com transportes - 0,0000 - 0,0000 0,668 0,0334 - 0,0000
Vias para transporte coletivo 0,015 0,0047 0,006 0,0019 0,018 0,0056 0,111 0,0347
Extensédo da rede transporte publico - 0,0000 - 0,0000 0,000 0,0000 0,000 0,0000
Frequéncia de atendimento do transporte publico - 0,0000 - 0,0000 0,300 0,0053 - 0,0000
Pontualidade 0,870 0,0215 0,855 0,0176 - 0,0000 - 0,0000
Velocidade média do transporte publico 1,000 0,0247 1,000 0,0206 0,650 0,0115 - 0,0000
Idade média da frota de transporte publico 1,000 0,0247 1,000 0,0206 1,000 0,0177 - 0,0000
indice de passageiros por quildmetro 0,000 0,0000 0,000 0,0000 0,000 0,0000 - 0,0000
Passageiros transportados anualmente - 0,0000 0,250 0,0052 0,750 0,0133 - 0,0000
Satisfagdo do usuario com o servico de transporte publico 0,750 0,0186 0,750 0,0155 0,640 0,0113 - 0,0000
Diversidade de modos de transporte 0,750 0,0726 0,750 0,0726 0,750 0,0726 0,750 0,0726
Transporte coletivo x transporte individual - 0,0000 - 0,0000 - 0,0000 - 0,0000
Modos ndo motorizados x modos motorizados - 0,0000 - 0,0000 - 0,0000 - 0,0000
Contratos e licitacdes 0,686 0,0332 0,767 0,0371 0,747 0,0361 1,000 0,0484
Transporte clandestino 0,000 0,0000 0,250 0,0121 0,750 0,0363 0,750 0,0363
Terminais intermodais 0,000 0,0000 0,000 0,0000 0,000 0,0000 0,537 0,0317
Integracdo do transporte publico 0,250 0,0148 0,250 0,0148 0,500 0,0296 0,750 0,0444
Descontos e gratuidades - 0,0000 0,443 0,0151 0,685 0,0233 - 0,0000
Tarifas de transporte - 0,0000 0,660 0,0225 0,660 0,0225 - 0,0000
Subsidios publicos 0,000 0,0000 0,000 0,0000 0,800 0,0272 0,800 0,0817

Valores do IMUS-TP RMF por cenério 0,2781 0,3218 0,4071 0,4998
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4.43 Analise do IMUS-TP RMF

A caréncia de dados também ndo inviabilizou o célculo do IMUS-TP RMF. Para isso,
foi feita a mesma redistribuicdo utilizada para o célculo do IMUS-TP, descrito no item 4.3.2.
A Figura 4.12 mostra os trés tipos de situacdo para cada cenario (IMUS-TP RMFg,, IMUS-
TP RMF, IMUS-TP;iy). Analisando o gréafico, se constatou uma evolucdo no indice: de 1992
para 2000 houve um crescimento de 13,7%, deste para 2010 de 20,9%, e para 2014 prevé-se
um crescimento de 18,6%. Comparando com o IMUS-TP, percebeu-se que esta evolucdo
ocorreu em um ritmo mais lento. Para o0 ano de 2014, o IMUS-TP RMF encontrado foi de
0,500, considerado um valor intermediario. Pode-se ainda perceber que o IMUS-TP RMFy,
para este cenario (2014) é maior do que o IMUS-TPy,, da Figura 4.3. Isto leva a crer que as
melhorias poderéo elevar ainda mais o indice. No entanto, existe um grau maior de incertezas,

referente ao numero de vazios encontrados para este cenario.
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A 0,278 0,297 @ MUS-TP RMF inf

0,231

Valor do IMUS-TP RMF

1992 2000 2010 2014

Figura 4.12 - Valores do IMUS-TP RMF e seus limites inferiores e superiores, para cada cenario.

ApoOs a agregacdo dos dados metropolitanos, houve decréscimos nos valores do
IMUS-TP RMF com relacdo aos valores do IMUS-TP para todos os cenarios (Figura 4.13).

Isto ja era de se esperar, devido a maior deficiéncia do sistema metropolitano comparada com
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0 sistema de transporte urbano. Apesar da diferenca, o valor do IMUS-TP RMF para o
cenario de 2010 foi de 0,40, considerado ainda regular, mas insatisfatorio, mostrando ai a

necessidade de mais melhorias quando considerados todos 0s municipios da RMF.
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Figura 4.13 - Diferenca entre IMUS-TP e IMUS-TP RMF

No que diz respeito as dimensdes de sustentabilidade (Figura 4.14), para todos os
cenarios elas também apresentaram os mesmos valores. A Dimensdo Econdmica (0,055) foi a
que apresentou a melhor avaliacdo, seguida das Dimensdes Social e Ambiental (0,053). Estes
valores se apresentaram bem inferiores aos encontrados na andlise para Fortaleza. Para as
dimensdes Econdmica e Social houve um decréscimo em torno de 50% Para a dimensao
Ambiental, o decréscimo foi de aproximadamente 45%. Em compensacdo, houve um maior

equilibrio entre as trés dimensdes, 0 que é um ponto positivo.
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Figura 4.14 — DimensGes de sustentabilidade para o IMUS-TP RMF

4.4.4 Analise dos resultados do IMUS-TP por tema

A anélise por Temas a seguir utilizou as parcelas do IMUS-TP RMF e foi feita
considerando duas situacfes. Na primeira foram analisados todos os indicadores, enquanto
gue na segunda foram analisados apenas aqueles indicadores comuns para todos 0s Temas
(Figura 4.15).

De acordo com a parte de cima da Figura 4.15, os Temas que se apresentaram piores
foram: “Distribuicdo da Infraestrutura de Transporte” e “Integracdo do Transporte Publico”.

Isso vem reforcar os apontamentos feitos na analise por Temas do IMUS-TP sobre as
deficiéncias nos indicadores “Vias para transporte coletivo”, “Terminais intermodais” e

“Integracao do transporte publico”.

A quantidade de indicadores calculados para cada cenario causa algum efeito sobre o
valor do IMUS-TP RMF. Para descartar este efeito, optou-se por fazer uma nova estimativa
do indice, considerando apenas os indicadores calculados para todos os cenarios. A diferenca
pode ser avaliada fazendo uma comparacdo entre os graficos da Figura 4.15. Para esta
condicdo, existe um total de 8 indicadores. Observa-se reducdo para os cenarios de 1992,

2000 e 2010, e que a constatacdo sobre os temas “Distribuicdo da Infraestrutura de

Transporte” e “Integracdo do Transporte Publico” permanece constante. Vale ressaltar que a

quantidade de indicadores comuns aos quatro cenarios € bem menor do que a quantidade para

0 IMUS-TP devido ao numero de “vazios” para o cenario de 2014 (13).



76

IMUS-TP RMF (com todos os indicadores)

i 3
(;/ o

2010

0,00 0,10 0,20 0,30 0,40 0,50 0,60

IMUS-TP RMF (com indicadores comuns)

|/

%
iﬁ\\
2014 /
%
| | | .

0,00 0,10 0,20 0,30 0,40 0,50 0,60
= Acessibilidade ao sistema de transportes W Regulagdo e fiscalizagdo do transporte publico
- Distribuic3o da infraestrutura de transportes “ Integracdo do transporte publico

oy sos eps o
i ibili i ibli Politica tarif
m Disponibilidade e qualidade do transporte publico olitica tarifaria

% Diversificagdo modal

Figura 4.15 - Contribuicdo de cada tema para a formacéo do IMUS-TP RMF por cenério
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4.4.5 Classificagdo e analise dos resultados do IMUS-TP RMF por indicador

Os indicadores para o IMUS-TP RMF também foram classificados de acordo com
seus escores normalizados nas seis classes especificadas no item 3.6: “Critico” (0,00 a 0,20),
“Ruim” (0,20 a 0,40), “Regular” (0,40 a 0,60), “Bom” (0,60 a 0,80), “Otimo” (0,80 a 1,00) e

“Vazio”. A Figura 4.16 mostra um resumo geral por cenario.

Pode-se observar no grafico que houve uma evolugdo apenas nos trés primeiros
cenarios com relagdo aos indicadores. A quantidade de indicadores “6timos” e “bons” (7, 8,
12) apresentou crescimento, traduzindo uma melhoria até o cenario atual. No cenério de 2014
houve uma queda nesta quantidade (6). Uma das possiveis explicacdes para isto € a grande
guantidade de indicadores ndo calculados (“Vazio”) observados para este cenario,
impossibilitando a analise de seus comportamentos. Com relacdo a quantidade de indicadores
“regulares”, “ruins” e “criticos”, pode-se verificar que houve uma reducdo a partir do cenério
de 2000 em diante (9, 7, 3).

12 —
10 —
S - :
S e B Otimo (0,80 a 1,00)
g =Bom (0,60 a 0,80)
E ] ORegular (0,40 a 0,60)
E @ Ruim (0,20 a 0,40)
= A B Critico (0,00 a 020)
= OVazio
2 [
0 [

1992 2000 2010 2014

Figura 4.16 - Classificacdo geral dos indicadores do IMUS-TP RMF por cenario

A Figura 4.17 apresenta a classificagédo detalhada de cada indicador do IMUS-TP
RMF conforme mudam os cenarios, 0 que, juntamente com a memoria de célculo (Anexo), da
subsidio a analise por indicador. As barras horizontais representam os cenarios de 1992, 2000,

2010 e 2014, de cima para baixo, por indicador.
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Acessibilidade ao transporte publico
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Figura 4.17 - Classificagdo detalhada dos indicadores do IMUS-TP RMF por cenario. As barras horizontais
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representam os cenarios de 1992, 2000, 2010, 2014, de cima para baixo, por indicador.

O indicador “Acessibilidade ao transporte puablico” apresentou 6timos desempenhos
para os trés primeiros cendrios (1992, 2000, 2010). Isso mostra que, quando considerado o
sistema de transporte publico de toda a Regido Metropolitana, percebe-se ainda uma boa
cobertura espacial. Para o cenario de 2014, apesar de existirem as informacGes referentes a
acessibilidade do sistema para a cidade de Fortaleza, estas ndo foram disponibilizadas para os
demais municipios da RMF, impossibilitando a agregacao dos dados, e, assim, o calculo deste

indicador. A Figura 4.18 mostra a cobertura espacial das linhas da RMF para o cenério atual

(2010).
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Sem escala
Figura 4.18 - Cobertura espacial das linhas de 6nibus da RMF com detalhe das bandas (ou buffers)

O indicador “Transporte para pessoas com necessidades especiais” obteve
desempenhos criticos para os cenarios de 1992 e 2000, devido a inexisténcia de veiculos
adaptados na RMF. Para o cenario de 2010, apesar de ndo existirem veiculos adaptados no
sistema de transporte publico metropolitano, com a agregacdo dos dados, o indicador ainda
mostrou um desempenho regular, mesmo apresentando um escore normalizado menor do que
0 encontrado na andlise do IMUS-TP. Isso se explica devido a ponderacédo dos dados ter sido
feita a partir da frota total de veiculos, sendo a frota do sistema urbano bem maior do que a
frota do sistema metropolitano. Para o cenério de 2014, também se aplica a legislacéo federal
brasileira (Brasil, 2004), que obriga as cidades brasileiras a adaptar 100% dos veiculos de

transporte publico para 0 acesso universal.

O indicador “Despesas com transporte” foi calculado apenas para o cendrio de 2010,
quando obteve um bom desempenho, mantendo o mesmo comportamento observado na
andlise do IMUS-TP. Este indicador talvez ndo retrate a realidade do sistema na RMF, devido
a falta de integracdo do sistema metropolitano com o sistema urbano, fazendo com que alguns

usudrios necessitem pagar uma segunda tarifa para chegar ao seu destino final.
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O indicador “Vias para transporte coletivo” apresentou desempenhos criticos para
todos os cenérios, apresentando valores normalizados bem inferiores aos valores encontrados
na andlise do IMUS-TP. Isso j& era de esperar, pelo fato de ndo haver incidéncia e nem
previsdo de vias exclusivas ou preferenciais na RMF, exceto em Fortaleza. Portanto, o célculo
deste indicador foi realizado com base nas extensfes de vias exclusivas e preferenciais de
Fortaleza (Figura 4.10), sendo agora relacionadas com uma area urbanizada bem maior. Vale
lembrar que este indicador € o que possui maior peso. Portanto, para elevar o IMUS-TP RMF
é necessario que se fagcam investimentos na priorizacdo do transporte publico, tanto para

Fortaleza como para os demais municipios da RMF, permitindo algum tipo de interagdo.

O indicador “Extensdo da rede de transporte publico” foi calculado apenas para 0s
cenarios de 2010 e de 2014, devido a falta de informacdes sobre a extensdo total do sistema
viario para os outros cenarios. O indicador apresentou desempenhos criticos, com a rede de
transporte publico cobrindo apenas 16,3% e 14,6%, respectivamente. Estes valores foram
inferiores aos encontrados na andlise do IMUS-TP (26,0% e 27,0%) devido ao aumento
significativo da extensdo total do sistema viario. O conflito com o indicador “Acessibilidade
ao transporte publico” observado na analise do IMUS-TP permanece, visto que uma rede de
transportes de 16,3% da extensdo da malha viaria proporciona uma cobertura espacial de
82,4% da area urbana. A sobreposicdo das configuracdes das linhas em Fortaleza continua
sendo um possivel motivo para este fato. A criagdo de um plano de racionalizacdo para todas
as linhas, sejam elas urbanas ou metropolitanas, permanece como uma possivel solucéo.
Outra possivel justificativa no caso da RMF diz respeito a consideracdo de vias localizadas

em &reas rurais, onde, muitas vezes, ndo existe cobertura do sistema de transporte publico.

O indicador “Frequéncia de atendimento do transporte publico” foi calculado apenas
para o cenario de 2010, devido ao fato de todas as frequéncias das linhas da RMF ja estarem
agregadas em uma base de SIG (Sistema de Informagdes Geogréaficas) fornecida pela ARCE.
Para o0s outros cenarios, ndo foi encontrado nenhum elemento de ponderacdo que
possibilitasse o calculo do indicador. Para o cenario calculado, este indicador apresentou um
desempenho ruim, com uma frequéncia de atendimento de 29 minutos, que é considerada alta
por Costa (2008). Este fato pode ser atribuido ao baixo numero de linhas metropolitanas e a
grande extensdo das mesmas, tornando as viagens mais longas. Outro fator também pode ser o
congestionamento que ocorre em certos pontos de Fortaleza nos horarios de pico, o que

dificulta a saida dos veiculos metropolitanos da cidade. Para o cendrio de 2014, esta previsto
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que as linhas metropolitanas passem apenas a tangenciar o municipio de Fortaleza, o que deve
melhorar este aspecto dos congestionamentos e aumentar o desempenho deste indicador.

O indicador “Pontualidade” s6 foi calculado para os dois primeiros cenarios, 1992 e
2000, apresentando 6timos desempenhos, tal como na anélise do IMUS-TP. Devido a falta de
confiabilidade dos relatorios sobre a programacdo das viagens fornecidos pelas empresas
metropolitanas, a ARCE optou por deixar de monitora-los. E importante que exista uma
fiscalizacdo periddica de todas as viagens ocorridas na RMF para que o valor do IMUS-TP

RMF aumente, aproximando a mobilidade urbana do termo sustentavel.

O desempenho do indicador “Velocidade média do transporte publico” melhorou
bastante com relacdo ao desempenho encontrado na anélise do IMUS-TP. Para os cenarios de
1992 e 2000, ele passou de regular para 6timo. Para o cenario de 2010, passou de regular para
bom. Isso ocorre pelo fato do elemento de ponderacdo utilizado ter sido a quilometragem
percorrida, maior para o sistema metropolitano, que, por sua vez, também apresenta maior
velocidade (mais de 25 km/h para 1992 e 2000, e 25 km/h para 2010) do que o sistema urbano
(em torno de 20 km/h para os trés cenarios). Para o cenario de 2014, nao foi possivel calcular
o indicador por falta de informacdes. E essencial que sejam feitas pesquisas de velocidade

periodicamente, para que haja subsidio para projecdes futuras.

O indicador “ldade média da frota de transporte publico” obteve 6timos desempenhos
para 0s trés primeiros cenarios, mesmo comportamento observado na analise do IMUS-TP.
Isso mostra que tanto os veiculos do sistema de transporte urbano como os veiculos do
sistema metropolitano vém sendo renovados periodicamente. Visto isso, pode-se prever que
para o cendrio de 2014 este indicador ainda se apresentara como 6timo, apesar de nao terem
sido obtidas informacdes a respeito da idade média dos veiculos do sistema metropolitano

para este ano.

O indicador “Indice de passageiros por quildmetro” apresentou desempenhos criticos
para os trés primeiros cenarios. Para o cenario de 1992 o valor deste indicador foi de apenas
1,89, valor inferior ao encontrado na andlise do IMUS-TP. Para os cenérios de 2000 e de
2010, houve ainda uma reducédo deste indicador, o que fez com que o valor normalizado do
escore permanecesse zero, mesmo comportamento observado na analise do IMUS-TP. N&o
existe qualquer previsdo para este indicador com relagdo ao cenario de 2014, exceto para
Fortaleza, que ainda apresenta um desempenho critico. E necessario que os projetos previstos

para a Copa de 2014 incluam toda a Regido Metropolitana, melhorando assim a qualidade e
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garantindo maior demanda para os sistemas urbano e metropolitano, 0 que mudaria a classe

do indicador.

O indicador “Passageiros transportados anualmente” foi calculado apenas para os
cenarios de 2000 e de 2010. Para o cenario de 2000, apresentou um desempenho regular
devido ao decréscimo do numero de passageiros transportados em dois anos ter sido inferior a
25%. Percebe-se que o desempenho do indicador passou de “bom” (IMUS-TP) para “ruim”
(IMUS-TP RMF) neste cenario. Para o cenario de 2010, o indicador apresentou bom
desempenho, devido ao crescimento do numero de passageiros transportados em dois anos ter
sido inferior a 25%. Neste caso, percebeu-se que o desempenho do indicador melhorou de
“regular” para “bom”. N&o existe previsdo para a RMF para o ano de 2014, exceto para
Fortaleza. E de extrema importancia que sejam organizados bancos de dados com as
informacdes sobre passageiros transportados anualmente que possibilitem previsdes futuras.
Investir no transporte publico garantira maior atratividade ao seu usuério, melhorando, assim,

0 desempenho deste indicador.

O indicador “Satisfagdo do usuario com o servigo de transporte publico” apresentou
bons desempenhos para os trés primeiros cenarios. Para os cenarios de 1992 e 2000, foi
obtido que 75% dos usuarios estavam satisfeitos com o sistema. Percebeu-se uma melhoria no
seu desempenho para 0 ano de 2000 em relagéo ao valor de Fortaleza, tendo em vista que na
analise do IMUS-TP o valor do indicador foi de apenas 54% (“regular”). Para o cenario de
2010, foi observado que 64% dos usuarios estavam satisfeitos com o sistema de transporte da
RMF. Portanto, percebe-se ai também uma melhoria no seu desempenho em relacdo a
Fortaleza, tendo em vista que na analise do IMUS-TP o valor do indicador foi de apenas 40%
(“regular”). Apesar de ndo terem sido obtidas quaisquer informacdes sobre a satisfacdo do
usuario para o ano de 2014, espera-se que este percentual aumente com as obras previstas
para a Copa do Mundo. Com o inicio da operacdo do metrd, o sistema de transporte publico

por 6nibus ira “desafogar”, podendo atender melhor as exigéncias da populagéo.

O indicador “Diversidade de modos de transporte” apresentou bons desempenhos para
todos 0s cenarios, mesmo comportamento observado na analise do IMUS-TP. A RMF dispde
dos mesmos modos de transporte que operam em Fortaleza: a pé, bicicleta, automovel, taxi,
onibus e ferroviario. Os indicadores “Transporte coletivo x transporte individual” e “Modos
nao motorizados x modos motorizados” ndo foram calculados para nenhum cenario. A partir

dai, é de suma importancia a iniciativa para o desenvolvimento de uma pesquisa Origem-
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Destino tanto para Fortaleza e sua Regido Metropolitana, como para muitas outras cidades

brasileiras.

O indicador “Contratos e licitacOes” apresentou bons desempenhos para os trés
primeiros cendarios. 1sso mostra 0 compromisso das empresas de transporte metropolitano,
assim como o das empresas de transporte urbano, comprovado na analise do IMUS-TP. Para o
cenario de 2014, o técnico da ARCE garantiu que até este ano todos os contratos das
empresas metropolitanas estardo regularizados, assim como 0s contratos das empresas

urbanas.

O indicador “Transporte clandestino” apresentou desempenho critico para o cenario
de 1992, mesmo comportamento observado na analise do IMUS-TP. Isso mostra a grande
participacdo do transporte informal naquela época. Para o cenario de 2000, apesar da
participacdo quase insignificante deste tipo de servi¢o na cidade de Fortaleza, nos demais
municipios da Regido Metropolitana ela ainda se fazia expressiva, o que fez com que o
desempenho do indicador decaisse de étimo (IMUS-TP) para ruim (IMUS-TP RMF). Para 0s
cenarios de 2010 e 2014, o indicador obteve bom desempenho, apesar de ainda mostrar uma
pequena participacdo do transporte clandestino na RMF, maior do que a observada na analise
do IMUS-TP.

O indicador “Terminais intermodais” se apresentou critico nos trés primeiros cenarios
devido a inexisténcia de terminais desse tipo, tanto na cidade de Fortaleza como nos demais
municipios da RMF. Ja para o cenario de 2014, além dos dois terminais intermodais em
Fortaleza (Figura 4.11), estdo previstas mais 20 estacdes de metrd (Linha Sul) que permitirdo
integracdo intermodal, melhorando o desempenho do indicador de “ruim” (IMUS-TP) para
“regular” (IMUS-TP RMF). A Figura 4.19 mostra o estagio em que se encontra a estacdo da

Parangaba e a Figura 4.20 mostra a localizacdo de todas as outras estacoes.

O indicador “Integrac@o do transporte publico” apresentou 0 mesmo comportamento
observado na analise do IMUS-TP para os trés primeiros cenarios (“ruim”, “ruim” e
“regular”, respectivamente). Para o cenario de 2014, a RMF ainda ndo apresentara um sistema
totalmente integrado com o uso de bilhete Unico, exceto Fortaleza, fazendo com que o
desempenho do indicador decaia de 6timo (IMUS-TP) para bom (IMUS-TP RMF). Em todo
caso, esta evolucdo no sistema de integragdo da RMF vai influenciar na atracdo de novos

usuarios para o sistema de transporte pablico.
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O indicador “Descontos e gratuidades” foi calculado apenas para os cenarios de 2000
e 2010. Para o cenério de 2000, seu desempenho foi regular, apresentando uma parcela de
descontos e gratuidades sobre o nimero de embarques total de 32,3%, valor inferior ao
encontrado na analise do IMUS-TP (35,3%). Vale ressaltar que, para o sistema metropolitano,
até 0 ano de 2005 os embarques com desconto ndo eram computados. Portanto, para este
sistema, até o cenério de 2000 s6 foram considerados os embarques com gratuidades (nimero
que girava em torno de 4% do total de embarques). Para o cenario de 2010, o valor obtido
para este indicador foi de 22,6%, inferior ao valor encontrado na analise do IMUS-TP
(23,0%), mas que mantém o seu bom desempenho. Nao existe uma previsao por parte dos
técnicos a respeito do cenério de 2014,

O indicador “Tarifas de transporte” foi calculado apenas para os cenarios de 2000 e
2010. Para o cenario de 2000 ele apresentou bom desempenho devido ao comportamento da
tarifa refletir um aumento inferior ao indice IPCA. Percebe-se entdo que o seu desempenho
melhorou quando comparado com o comportamento observado na analise do IMUS-TP
(“critico”). Para o cenario de 2010, seu desempenho também se apresentou “bom”, assim
como na analise do IMUS-TP. Para que esse quadro ndo seja piorado tendo em vista o cenario
de 2014, o desenvolvimento de acfes para atrair novos usuarios e congelar ou diminuir a

tarifa vigente pode ser uma boa opgéo.

O indicador “Subsidios publicos” se apresentou critico nos cenarios de 1992 e 2000,
devido a auséncia de qualquer subsidio para o sistema de transporte publico da Regido
Metropolitana de Fortaleza. Para os cenarios de 2010 e 2014, apesar de existirem subsidios
para a totalidade do sistema de transporte urbano de Fortaleza, o sistema metropolitano néo
conta com qualquer subsidio, fazendo com que o desempenho deste indicador passe de
“6timo” (IMUS-TP) para “bom” (IMUS-TP RMF).
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5. CONCLUSOES

Neste trabalho foi realizada uma avaliacdo da qualidade do sistema de transporte publico da
Regido Metropolitana de Fortaleza, e da cidade de Fortaleza em particular, a partir da
metodologia adaptada do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), proposto por
Costa (2008). Foi proposto um “novo” indice, composto de parte dos indicadores do IMUS,
denominado IMUS-TP, aplicado a quatro cenarios (1992, 2000, 2010 e 2014). Neste capitulo
serdo apresentadas as principais conclusées construidas a partir das analises dos resultados
mostradas anteriormente. Este capitulo foi dividido em quatro partes: conclusdes quanto ao
IMUS, quanto a andlise do IMUS-TP, quanto a analise do IMUS-TP RMF e sugestdes para
trabalhos futuros.

5.1 Quanto ao IMUS

Sistemas de indicadores como o IMUS facilitam muito o entendimento de todos sobre
0 que deve ser priorizado e qual o possivel efeito das diferentes intervencGes que podem
ocorrer. A sua aplicacdo é relativamente simples, desde que as instituicdes publicas
organizem um sistema de coleta, armazenamento e tratamento de dados. A maior parte deles

ja é coletada rotineiramente em cidades de médio e grande porte.

Neste trabalho foi possivel adaptar esta ferramenta possibilitando a avaliacdo de um
sistema de transporte publico de uma cidade de grande porte. Esta flexibilidade é um aspecto
positivo desta metodologia. Uma critica construida durante o processo de aplicacdo do indice
diz respeito ao indicador “Extensdo da rede de transporte publico”. Para que ele possua um
Otimo desempenho é necessario que as rotas de transporte pablico cubram o sistema viario da
cidade quase que completamente (Costa, 2008), mesmo que a cobertura espacial das suas
configuracdes seja muito boa, como pode ser visto nas analises realizadas neste trabalho.

Portanto, é importante a revisdo dos valores de referéncia para este indicador.

N&o se trata apenas de implantagéo de medidas pontuais que envolvam aspectos de um
ou outro indicador. E preciso que se consolide um processo continuo de planejamento e
monitoramento da mobilidade, envolvendo toda a sociedade. A participacdo dos varios

segmentos da populacdo € fundamental para que o resultado do planejamento seja aceito e



88

tenha mais chance de ser implantado. Isto pode ser evidenciado no estudo feito por Zambon et
al. (2010), no qual é proposta uma fusdo entre o IMUS e o sistema PLANUTS, ferramenta
que auxilia no planejamento e monitoramento da mobilidade urbana, no intuito de incorporar

a participacéo popular no processo de tomada de deciséo.
5.2 Quanto a analise do IMUS-TP

Com relacdo a aplicacdo do IMUS-TP na cidade de Fortaleza, foram encontradas
dificuldades para se obter todos os dados necessarios para o calculo do indice. Isto pode ser
consequéncia da falta de pratica constante do monitoramento e planejamento do sistema.

Mesmo assim, foi possivel avaliar a situacdo de cada cenario.

Para o cenario atual (2010), o IMUS-TP apresenta um valor ruim (abaixo de 0,500 em
uma escala de 0 a 1) e, mesmo com a execucao dos projetos previstos para 2014, este valor
ndo devera atingir niveis satisfatorios (0,612). De acordo com a tabela 3.2, o IMUS-TP para o
cenario de 2010 pode ser classificado como regular, e para 2014, como bom. A comparagdo
com a cidade de Curitiba pode demonstrar um caminho para Fortaleza aperfeicoar o seu
sistema de transporte publico. No que diz respeito as dimensdes de sustentabilidade, pode-se
perceber que existe um pequeno desequilibrio, mostrando que a dimensdo ambiental requer
uma maior atencdo por parte dos érgdos responsaveis no momento de colocar os projetos de

mobilidade em prética.

Com base nestas constatacbes, buscou-se encontrar nos indicadores aquelas
deficiéncias pontuais que poderiam influenciar o valor do indice. Na comparacao dos quatro
cenarios, percebeu-se que o nimero de indicadores classificados como “6timo” ou “bom”
aumentou, mas que ainda existem aqueles que representam aspectos carentes de intervencoes
para melhorar os escores, 0 que ira aumentar a qualidade do transporte publico. Estes sao,

rincipalmente, os que receberam classificacdo “ruim” ou “critico”.
b

Considerando a iniciativa de priorizacdo do sistema de transporte publico, pode-se
comecar pelo aumento da extensdo de faixas exclusivas ou preferenciais, 0 que afetara
diretamente o indicador “Vias para transporte coletivo” (“critico” nos cenarios de 1992, 2000
¢ 2010; “ruim” no cenario de 2014) e ira fazer com que a “Velocidade média do transporte
publico” (“regular” nos quatro cenarios) também melhore. Assim, oS custos de operagdo
devem diminuir e o nivel do servico deve melhorar. Melhor servigco propicia aumento de

demanda, o que deve aumentar o “Indice de passageiros por quilémetro (IPK)”. Maior IPK e
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menores custos podem tirar a pressao de um possivel aumento tarifario que esta prejudicando

o futuro do indicador “Tarifas de transporte”.

Outro aspecto importante diz respeito ao sistema de integracao fisica e tarifaria. O
aumento de pontos de integracdo fisica e uma maior facilidade de integracdo temporal
ampliariam muito o conjunto de possibilidades de percursos para os usuarios. Isto deve tornar
0 sistema mais atrativo, tanto em termos de tempo quanto de custo de viagem, o que deve
atrair maior demanda. Trata-se de um processo gradativo de se buscar uma mudanca na

escolha modal, com o favorecimento de modos mais sustentaveis.

Com relacdo a dimensdo ambiental, merecem destaque os indicadores “Transporte
coletivo x Transporte individual” e “Modos ndo motorizados x Modos motorizados™, que
apresentam peso alto e baixo valor. A melhora nos valores destes indicadores depende, entre
outras coisas, de investimento em campanhas de motivacdo para o uso de transportes mais
sustentaveis. Além disso, a realizacdo de pesquisas Origem-Destino é importante para o seu

monitoramento.

5.3 Quanto a analise do IMUS-TP RMF

Com relacgdo a aplicacdo do IMUS-TP na Regido Metropolitana de Fortaleza, além dos
dados ndo obtidos para o sistema de transporte urbano de Fortaleza, a inexisténcia de varios
dados do sistema metropolitano impossibilitou o céalculo de alguns indicadores. Entretanto,

este fator também ndo impediu a avaliacdo dos quatro cenarios.

Para o cenario atual (2010), o IMUS-TP RMF também apresenta um valor ruim
(0,407) e, mesmo com a execuc¢do dos projetos previstos para 2014, este valor ndo devera
atingir niveis satisfatorios (0,500). De acordo com a tabela 3.2, o IMUS-TP RMF para 0s
cenarios de 2010 e 2014 podem ser classificado como regulares. Vale ressaltar que o numero
de vazios para este cenario foi significativo. No que diz respeito as dimensdes de
sustentabilidade, pode-se perceber que existe um maior equilibrio entre as elas quando sé&o
levados em consideracdo os demais municipios da Regido Metropolitana de Fortaleza, ainda
que a anélise mostre que as dimensdes ambiental e social requeiram maior aten¢do do que a

econdmica.

Com base nestas constatagdes, também se buscou encontrar as deficiéncias pontuais

nos indicadores. Percebeu-se que o nimero de indicadores classificados como “6timo” ou
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“bom” aumentou nos trés primeiros cenarios. Para os indicadores classificados como “ruim”
ou “critico”, percebeu-se que houve um pequeno crescimento do cenario de 1992 para o
cenario de 2000 (de 7 para 8), que diminui nos dois préximos cenarios (para 5 e 2 em 2010 e
2014, respectivamente). Este fato aponta uma melhoria na mobilidade da Regido

Metropolitana de Fortaleza.

A investigacdo por indicador para a analise do IMUS-TP RMF veio reforgar os
aspectos prioritarios apontados na analise do IMUS-TP. Além disso, verificou-se a grande
deficiéncia do indicador “Frequéncia de atendimento do transporte publico” nesta analise. O
técnico do DETRAN-CE afirmou que as linhas metropolitanas até o ano de 2014 ndo irdo
mais operar dentro de Fortaleza, passando a tangencia-la apenas. Esta mudanca pode vir a
melhorar significativamente o desempenho do indicador se atrelada a acdes que venham a

priorizar o sistema de transporte publico na RMF.

Outro aspecto importante diz respeito aos “Subsidios ptblicos”. E importante que haja
uma preocupacao por parte dos 6rgdos responsaveis pelo sistema metropolitano com relacdo
aos seus subsidios, contribuindo para a mobilidade sustentdvel de toda a Regido
Metropolitana de Fortaleza. Por fim, é imprescindivel que exista uma interacdo entre 0s
6rgdos responsaveis pela operacdo do sistema de transporte metropolitano e 0s 6rgéos
responsaveis pela operacdo do sistema de transporte urbano de Fortaleza para que juntos

possam alcancar seus objetivos.

5.4 Sugestbes para trabalhos futuros

Os resultados obtidos com a aplicagdo do IMUS-TP em Fortaleza revelaram
problemas com o indicador “Extensdo da rede de transporte publico”. O seu método de
avaliacdo € um tanto exigente, visto que para apresentar um bom desempenho é necessario
que a rede de transporte publico da cidade possua uma extenséo praticamente coincidente com
a extensdo total do sistema viario daquela cidade, mesmo que a cobertura espacial do sistema
seja bastante abrangente. Miranda (2010), que aplicou o IMUS na cidade de Curitiba, também
verificou a mesma deficiéncia neste indicador. Com isso, sugere-se uma revisao na forma de

avaliar este indicador, aperfeicoando a ferramenta para a sua utilizagdo em trabalhos futuros.

E importante que os demais indicadores do IMUS, ndo contemplados neste trabalho,
sejam calculados, possibilitando avaliar a contribui¢do do segmento de transporte pablico no

calculo do Indice para Fortaleza, além de comparagdes com outras cidades. Outra sugest&o se
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trata da reavalia¢do do sistema com o IMUS-TP ap6s o ano de 2014, para fins de verificacdo e
comparacdo com os resultados hoje obtidos. Outra sugestdo importante seria estimar
indicadores como “Despesas com transportes” que nao foram calculados para o cendrio de

2014.
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ANEXO - MEMORIA DE CALCULO

Este anexo consiste na memdria de calculo dos indicadores baseada na coleta de dados
realizada e nas diretrizes do trabalho de Costa (2008). Estédo discriminadas as fontes de dados,
0 método de célculo, escore e normalizacéo, e os valores de referéncia para cada indicador. A
memoria esta dividida em duas cores para facilitar a compreenséo: preto, para os indicadores
relativos a cidade de Fortaleza, e azul, para os indicadores relativos a Regido Metropolitana

de Fortaleza.
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Dominio Acessibilidade

Tema Acessibilidade aos sistemas de
transportes

Indicador Acessibilidade ao transporte publico
Porcentagem da populagdo urbana
residente na area de cobertura de um

Definicao ponto de acesso aos servicos de

transporte publico, considerando todos os
modos disponiveis.

Fontes de Dados - Fortaleza

1992

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

2000

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

2010

Ferramentas auxiliares: Calculadora e
Sistema de Informagdes Geograficas
Utilizagdo do arquivo geografico com as
vias percorridas pelo sistema de
transporte coletivo por énibus

Adicdo da base de setores censitarios do
IBGE

Criagdo de uma banda ao redor das vias,
com largura de 300 m, considerando
juncéo das areas sobrepostas

Calculo da populagdo na area total
coberta pela banda ao redor das linhas
(S0 linhas): 2.436.871 habitantes
Populagéo urbana do municipio segundo
o Censo 2010 (IBGE, 2012) - 2.452.185
habitantes

Razao = 99,38%

2010

Base georreferenciada do municipio
(2012) - ETUFOR

Base de pontos de acesso para 6nibus
(2012) - ETUFOR

Base Setores Censitarios IBGE (2010)

2014

N&o esta previsto o aumento da cobertura
espacial para este cenario. Adotou-se a
mesma porcentagem do ano de 2010
(Técnico)

2014

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

Método de Célculo - Regido Metropolitana

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

1992

Departamento de Transito do Ceara
(Nucleo Técnico de Transportes)

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

2000

Departamento de Transito do Ceara
(Nucleo Técnico de Transportes)

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

2010

ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos Delegados do Estado do Ceara
Base georreferenciada, Base de linhas e
Base de Setores Censitarios

2014

Nao foram obtidas informagdes para este
calculo

Método de Célculo - Fortaleza

1992

De acordo com técnico do DETRAN, a
cobertura espacial da rede de transporte
publico metropolitana sempre foi muito
boa, girando em torno de 90% nesta
época

Populagéo residente na area de cobertura
em Fortaleza = 1.492.376 habitantes
Populagédo urbana RMF - Fortaleza =
692.190 habitantes

Populagéo residente na area de cobertura
na RMF excluindo Fortaleza (90%) =
622.971 habitantes

Populagédo RMF + Fortaleza = 2.460.827
habitantes

Populagéo residente na area de cobertura
RMF + Fortaleza = 2.115.347 habitantes
O Score é obtido pela razdo entre a
populacao total da camada da banda e a
populagao urbana do municipio

Razdo = 2.115.347 / 2.460.827 = 85,96%

1992

Populagao urbana do municipio segundo
o Censo 1991 (IBGE, 2012) = 1.768.637
habitantes

De 1992 a 2000, houve um crescimento
de 5% na porcentagem da populagédo
urbana residente na area de cobertura de
um ponto de acesso aos servigos de
transporte publico (Técnico)

Populagao residente na area de cobertura
= 1.492.376 habitantes

Razao = 84,38%

2000

Populagdo urbana do municipio segundo
o Censo 2000 (IBGE, 2012) = 2.141.402
habitantes

De 2000 a 2012, houve um crescimento
de 10% na porcentagem da populagéo
urbana residente na area de cobertura de
um ponto de acesso aos servicos de
transporte publico (Técnico)

Populagao residente na area de cobertura
=1.913.985 habitantes

Raz&o = 89,38%

2000

De acordo com o técnico do DETRAN, em
2000 a cobertura espacial da rede
permaneceu praticamente a mesma
(90%)

Populacéo residente na area de cobertura
em Fortaleza = 1.913.985 habitantes
Populagédo urbana RMF - Fortaleza =
915.367 habitantes

Populacéo residente na area de cobertura
na RMF excluindo Fortaleza (90%) =
823.830 habitantes

Populagédo RMF + Fortaleza = 3.056.769
habitantes

Populagéo residente na area de cobertura
RMF + Fortaleza = 2.737.815 habitantes
O Score é obtido pela razdo entre a
populagao total da camada da banda e a
populagao urbana do municipio

Razéo = 2.737.815/ 3.056.769 = 89,57%

2010

Ferramentas auxiliares: Calculadora e
Sistema de Informacdes Geograficas
Utilizagao do arquivo geografico com as
vias percorridas pelo sistema de
transporte coletivo por 6nibus

Adicao da base de setores censitarios do




IBGE

» Criagdo de uma banda ao redor das vias,
com largura de 300 m, considerando
juncao das areas sobrepostas

» Calculo da populagéo na area total
coberta pela banda ao redor das linhas
(s6 linhas): 2.979.422 habitantes (Linhas
metropolitanas e linhas de Fortaleza)

» Populagéo da RMF (IBGE, 2012) =
3.615.767 habitantes (considerando
Fortaleza)

» O Score ¢ obtido pela razédo entre a
populagao total da camada da banda e a
populagao urbana do municipio

* Razéo =2.979.422/ 3.615.767 = 82,40%

2014

* Na&o calculado

Score e Normalizagéo - Fortaleza

Cenério Score Nor%caolirfado
1992 84,38% 0,83
2000 89,38% 0.88
2010 99,38% 0,99
2014 99,38% 0,99
Score e Normalizacéo - Regi&io Metropolitana

Cenério Score Nor?ncaolirzeado
1992 85,96% 0,84
2000 89,57% 0.88
2010 82,40% 0,80
2014 Vazio Vazio

Valores de Referéncia
Porcentagem da populagdo urbana residente na

Score area de cobertura de pontos de acesso ao
transporte publico

1,00 100%

0,75 77,5%

0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%

101
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2004, prevé que até o ano de 2014, 100%
da frota de veiculos de transporte publico
esteja totalmente adaptada (Técnico)

Dominio Acessibilidade

Tema Acessibilidade aos sistemas de transportes
Porcentagem dos veiculos da frota

Definicao municipal de transporte publico por énibus

adaptada para pessoas com necessidades
especiais e restricdes de mobilidade.

Fontes de Dados - Fortaleza

Score e Normalizagéo - Fortaleza

1992

2000
2010
2014

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

Fontes de Dados - Regidao Metropolitana

1992
2000
2010
2014

ARCE - Agéncia Reguladora de Servicos
Publicos Delegados do Estado do Ceara
Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR (Técnico)

Cenério Score Nor?nca?lirzeado
1992 0% 0.00
2000 0% 0,00
2010 53% 0.53
2014 100% 1,00
Score e Normalizacéo - Regido Metropolitana

Cenério Score Norﬁﬁce?lirfado
1992 0% 0,00
2000 0% 0,00
2010 42% 042
2014 100% 1,00

Método de Célculo - Regido Metropolitana

1992

N&o existia nenhum veiculo adaptado na
época

Obs: Veiculos adaptados a partir de
2004/2005 (Técnico)

Valores de Referéncia

Porcentagem da frota municipal de 6nibus

Score  urbano adaptada para pessoas com
necessidades especiais ou restricdes de
mobilidade

2000

N&o existia nenhum veiculo adaptado na
época

Obs: Veiculos adaptados a partir de
2004/2005 (Técnico)

Mais de 75% (ou ha servigos especiais para
1,00 transporte de pessoas com necessidades

2010

Frota de 6nibus (2012) = 1926
Frota de vans (2012) = 320

Numero de 6nibus adaptados (2012) =
1064

Numero de vans adaptadas (2012) = 127
Razéo = 1191/ 2246 = 53%

especiais)
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%

0 (ou ndo ha servigos especiais para transporte

0,00 ; -~
de pessoas com necessidades especiais)

2014

O Decreto n° 5.296, de 2 de dezembro de
2004, prevé que, até o ano de 2014,
100% da frota de veiculos de transporte
publico esteja totalmente adaptada
(Técnico)

Método de Calculo - Regido Metropolitana

1992

Nao existia nenhum veiculo adaptado na
época

2000

Nao existia nenhum veiculo adaptado na
época

2010

Frota de 6nibus + vans de Fortaleza =
2.246

Frota de 6nibus + vans de Fortaleza
adaptados = 1.191

Frota de 6nibus metropolitanos (2012) =
571

Frota metropolitana adaptada = 0
Frota total da RMF = 2.817

Frota adaptada da RMF = 1.191
Razdo =1.191/2.817 = 42%

2014

O Decreto n°® 5.296, de 2 de dezembro de
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Dominio Acessibilidade

Tema Acessibilidade aos sistemas de transportes
Indicador Despesas com Transportes

Definigao Porcentagem da renda mensal pessoal (ou

do domicilio) gasta com transporte publico.

Fontes de Dados - Fortaleza

+ Tarifa de transporte publico por énibus no
ano de 2014 = R$2,25 (Previsdo
ETUFOR)

» Considerou-se uma média de duas
viagens por dia = R$5,00

2014 * Multiplicando-se esse numero por 22 dias

Uteis tem-se uma despesa mensal total de
R$110,00

» Nao foram obtidas informagbes sobre a
renda mensal domiciliar

Método de Calculo - Regido Metropolitana

1992 * Empresa de Transporte Urbano de
2000 Fortaleza - ETUFOR

W * Relatério ETUFOR - histérico de tarifas
2014 *  Empresa de Transporte Urbano de

Fortaleza - ETUFOR

1992 * Na&o calculado

2000 * Na&o calculado

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

Nao foram obtidas informagdes para este

* Rendas médias mensais domiciliares
(IPECE, 2011)

+ Renda média mensal domiciliar total = R$
703,28 (ponderada a partir das

1992 caleulo populacdes dos municipios para este ano)
- - - - » Tarifa de transporte publico por 6nibus no
2000 * Néo foram obtidas informagdes para este ano de 2010 = R$ 1,86 (Tarifa calculada
calculo 2010 para o indicador “Tarifas de transporte”)
2010 * ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos » Considerou-se uma média de duas
Publicos Delegados do Estado do Ceara viagens por dia = R$ 3,72;
N&o foram obtidas informagdes para este * Multiplicando-se esse nimero por 22 dias
2014 calculo Uteis tem-se uma despesa mensal total de
R$ 81,84.
. . * Raz&o=81,84/703,28 =0,1164
Método de Célculo - Fortaleza (11,64%)
» Tarifa de transporte publico por 6nibus no 2014 * N&o calculado

1992

ano de 1992 (julho) = Cr$ 1.000
(ETUFOR)

Considerou-se uma média de duas
viagens por dia (Cr$ 2.000)
Multiplicando-se esse nimero por 22 dias
Uteis tem-se uma despesa mensal total de
Cr$ 44.000

Nao foram obtidas informagdes acerca da
renda mensal pessoal ou domiciliar desta
época

Score e Normalizagédo - Fortaleza

2000

A partir da base de setores censitarios,
calculou-se uma renda média domiciliar
de R$754,90 (Adotando que toda a
populagao utilizava o sistema de TPU)
Tarifa de transporte publico por 6nibus no
ano de 2000 = R$ 0,90 (ETUFOR)
Considerou-se uma média de duas
viagens por dia (R$ 1,80)
Multiplicando-se esse nimero por 22 dias
Uteis tem-se uma despesa mensal total de
R$ 39,60

Raz&o = 39,60 / 754,90 = 0,0525 (5,25%)

Cenério Score Nor?ncei)lirzeado
1992 Vazio Vazio
2000 5,25% 0,99
2010 10,26% 0,74
2014 Vazio Vazio
Score e Normalizagéo - Regido Metropolitana

Cenério Score Nor?ncfglirfado
1992 Vazio Vazio
2000 Vazio Vazio
2010 11,64% 0,67
2014 Vazio Vazio

2010

Renda mensal pessoal ou domiciliar =

R$857,54 (IPECE, 2011) (Adotando que

toda a populagao utilizava o sistema de
PU

Tarifa de transporte publico por 6nibus no
ano de 2010 = R$ 2,00 (ETUFOR)
Considerou-se uma média de duas
viagens por dia = R$4,00

Multiplicando-se esse nimero por 22 dias
Uteis tem-se uma despesa mensal total de
R$ 88,00

Razao = 88,00 / 857,54 = 0,1026
(10,26%)

Valores de Referéncia
Porcentagem da renda mensal pessoal (ou

Score domiciliar) relativa a despesas com transporte
publico

1,00 Até 5%

0,75 10%

0,50 15%

0,25 20%

0,00 Mais de 20%
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* Raz&o =3,6/271,50 = 1,30%

Dominio Infraestrutura de Transportes
Tema Distribuigao da infraestrutura de transportes
Indicador Vias para transporte coletivo

Porcentagem da area urbana da cidade
Definic&o atendida por vias exclusivas ou

preferenciais para transporte coletivo por
onibus.

Fontes de Dados - Fortaleza

Empresa de Transporte Urbano de

1992 Fortaleza - ETUFOR
* Relatérios ETUFOR
2000 * Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR
* Relatérios ETUFOR
2010 +  Area urbanizada de Fortaleza (Quantum
Gis)
2014 Empresa de Transporte Urbano de

Fortaleza - ETUFOR (Técnico)

Fontes de Dados - Regidao Metropolitana

1992
2000
2010
2014

ETUFOR - Empresa de Transporte
Urbano de Fortaleza (Técnico)

ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos Delegados do Estado do Ceara

Método de Célculo - Fortaleza

1992

Vias exclusivas (contra fluxo):

Av. Jodo Pessoa entre a Rua Juvenal
Galeno e a Rua 15 de novembro (3,9 km)
Av. Antonio Sales entre Rua D.
Leopoldina e a Rua Monsenhor Catao
(3,3 km)

Av. Monsenhor Tabosa entre Av. Barao
de Studart e a Av. D. Manuel (1,8 km)
Av. Francisco Sa entre Rua Padre
Anchieta e e Rua Adriano Martins (0,6
km)

Extensao total referente as vias
exclusivas: 9,6 km

Criagao de bandas de 500 m ao redor das
vias exclusivas

Area referente aos troncais: 9,6 km x 1,0
km = 9,6 km?

Area urbanizada de Fortaleza = 271,50
km? (Adotada de 2010)

Razdo = 9,6 / 271,50 = 3,53%

Vias exclusivas (contra fluxo):

* Av. Jodo Pessoa entre a Rua Padre
Anchieta e a Rua Barao de Sobral (2,7
km)

* Av. Francisco Sa entre a Rua Padre
Anchieta e a Rua Adriano Martins (0,6
km)

» Criagdo de bandas de 500 m em torno
das vias exclusivas

+ Area total vias exclusivas = 4,85 km?

Vias preferenciais:

* Av. Duque de Caxias entre a Av.
Imperador e a Rua Padre Ibiapina

* Av. Imperador entra a Rua Castro e Silva
e a Av. Duque de Caxias

* Av. Bezerra de Menezes entre a Av.
Humberto Monte e a Rua Meton de
Alencar

2000

Vias exclusivas (contra fluxo):

Av. Francisco Sa entre a Rua Padre
Anchieta e a Rua Adriano Martins (0,6
km)

Av. Jodo Pessoa entre a Rua Padre
Anchieta e a Rua 15 de novembro (3,0
km)

Extenséo vias exclusivas = 3,6 km
Criagdo de bandas de 500 m ao redor das
vias exclusivas

Area referente as vias exclusivas = 3,6
km x 1,0 km = 3,6 km?

Area urbanizada de Fortaleza (2001) =
271,50 km? (adotada de 2010)

2010 Rua Meton de Alencar entre a Rua Padre
Ibiapina e a Av. Tristdo Gongalves

* Av. Tristdo Gongalves entre a Rua Meton
de Alencar e a Av. Duque de Caxias

* Rua Padre Moror6 entre a Rua Pedro
Pereira e a Rua Castro e Silva

» Rua Padre Ibiapina entre a Av. Bezerra
de Menezes e a Rua Pedro Pereira

* Rua Pedro Pereira entre a Rua Padre
Ibiapina e a Rua Padre Mororo

* Rua Castro e Silva entre a Rua Padre
Mororé e a Av. Imperador

+ Criagdo de bandas de 500 m em torno
das vias preferenciais

+ Area total vias preferenciais = 6,39 km?

+ Area urbanizada de Fortaleza (2010) =
271,50 km?

* Razdo=11,24/271,50 = 4,13%

Vias exclusivas (contra fluxo):

* Av. Jodo Pessoa entre a Rua Padre
Anchieta e a Rua Bar&o de Sobral (2,7
km)

* Av. Francisco Sa entre a Rua Padre
Anchieta e a Rua Adriano Martins (0,6
km)

+ Criagdo de bandas de 500 m em torno
das vias exclusivas

+ Area total vias exclusivas = 4,85 km?

Vias exclusivas (BRT)

* Trecho 1: Av. Bezerra de Menezes/Av.
Antbnio Sales até o terminal do Papicu
(17,4 km)

Trecho 2: Av. Augusto dos Anjos a partir
2014

do Terminal do Siqueira, continuando na
Av. José Bastos até a Rua Castro e Silva
(11,6 km)

» Trecho 3: Av. Fernandes Tavora entre a
Rua José Mendonga até o Terminal da
Lagoa (15,7 km)

» Trecho 4.1: Av. Alberto Craveiro a partir
do Castelédo até a Av. Gov. Raul Barbosa
(3,0 km)

* Trecho 4.2: Av. Gov. Raul Barbosa indo
pela Via Expressa até o Terminal do
Papicu (3,0 km)

* Trecho 5.1: Av. Dedé Brasil entre o
Terminal da Parangaba até o Estadio
Casteléo (5,5 km)

* Trecho 5.2: Av. Paulino Rocha a partir da
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Rotatodria do Castelao (3,0 km)

Criagao de banda de 500 m em torno das
vias de BRT

Area total vias BRT = 36,57 km?

Vias preferenciais:

Av. Duque de Caxias entre a Av.
Imperador e a Rua Padre Ibiapina

Av. Imperador entra a Rua Castro e Silva
e a Av. Duque de Caxias

Av. Bezerra de Menezes entre a Av.
Humberto Monte e a Rua Meton de
Alencar

Rua Meton de Alencar entre a Rua Padre
Ibiapina e a Av. Tristdo Gongalves

Av. Tristdo Gongalves entre a Rua Meton
de Alencar e a Av. Duque de Caxias

Rua Padre Mororé entre a Rua Pedro
Pereira e a Rua Castro e Silva

Rua Padre Ibiapina entre a Av. Bezerra
de Menezes e a Rua Pedro Pereira

Rua Pedro Pereira entre a Rua Padre
Ibiapina e a Rua Padre Mororo

Rua Castro e Silva entre a Rua Padre
Mororé e a Av. Imperador

Av. Perimetral entre o Terminal do
Antbnio Bezerra até o Terminal da
Messejana - Rua Jorn. Thomaz Coelho
BR-116 entre o terminal de Messejana e
a rotatoria da Av. Aguanambi

Av. Domingos Olimpio entre a Rua Meton
de Alencar e a Rua Castro e Silva

Av. Mister Hull entre o Terminal do
Antdnio Bezerra e o Campus do Pici -
inicio da Av. Bezerra de Menezes
Criagao de bandas de 500 m em torno
das vias preferenciais

Area total vias preferenciais = 39,24 km?

Area urbanizada de Fortaleza (2010) =
271,50 km? (adotada de 2010)

Razéo = 70,66 / 271,50 = 26%

2010

Area de vias exclusivas ou preferenciais
em Fortaleza = 11,24 km?

N&o existem vias exclusivas ou
preferenciais para transporte publico
metropolitano atual (Técnico ARCE)

Para o calculo da area efetivamente
urbanizada, utilizou-se o programa
Quantum Gis

Area urbanizada da Regido Metropolitana
de Fortaleza = 636,96 km?

Razéo = 11,24 / 636,96 = 0,018 (1,80%)
Para este céalculo ndo foram consideradas
as linhas alimentadoras integradas a rede
troncal

2014

Area de vias exclusivas ou preferenciais
em Fortaleza = 70,66 km?

N&o existe previsdo de vias exclusivas ou
preferenciais para transporte publico
metropolitano (Técnico ARCE)

Area urbanizada da Regido Metropolitana
de Fortaleza = 636,96 km? (Adotado de
2010)

Raz&o = 70,66 / 636,96 = 0,111 (11,10%)
Para este célculo ndo foram consideradas
as linhas alimentadoras integradas a rede
troncal

Score e Normalizagédo - Fortaleza

Método de Calculo - Regido Metropolitana

1992

Area de vias exclusivas em Fortaleza =
9,6 km?

N&o existiam vias exclusivas ou
preferenciais para transporte publico
metropolitano na época (Técnico ARCE)
Area urbanizada da Regido Metropolitana
de Fortaleza = 636,96 km? (Adotada do
cenario de 2010)

Raz&o = 9,6 / 636,96 = 0,015 (1,50%)
Para este calculo ndo foram consideradas
as linhas alimentadoras integradas a rede
troncal

Cenério Score Nor?nca?lirzet';\do
1992 3,53% 0,03
2000 1,30% 001
2010 4,13% 0,04
2014 26,0% 0.26
Score e Normalizacéo - Regido Metropolitana

Cenério Score Nor?nce(l)lirfado
1992 1,50% 0.02
2000 0,60% 0,01
2010 1,80% 0.02
2014 11,10% oM

Valores de Referéncia
Porcentagem da éarea urbana do municipio é

2000

.

Area de vias exclusivas em Fortaleza =
3,6 km?

N&o existiam vias exclusivas ou
preferenciais para transporte publico
metropolitano na época (Técnico ARCE)
Area urbanizada da Regido Metropolitana
de Fortaleza = 636,96 km? (adotada do
cenario de 2010)

Razéo = 3,6 / 636,96 = 0,006 (0,60%)
Para este calculo ndo foram consideradas

as linhas alimentadoras integradas a rede
troncal

Score atendida por vias exclusivas ou preferenciais
para transporte coletivo por Onibus e linhas
alimentadoras integradas

1,00  100%

0,75  75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 O
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Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Disponibilidade e qualidade do transporte
Tema -
publico
Indicador Extens&o da rede de transporte publico
Extensao total da rede de transporte
Definicao publico em relacédo a extenséo total do

sistema viario urbano.

Fontes de Dados - Fortaleza

Extenséo total do sistema viario na area
urbana (2011) = 4.040 km (Adotado para
2014)

Extensdo rede de transporte publico por
Oonibus (mesma extensdo de 2010) =
1.000 km (estimativa realizada por técnico
da ETUFOR)

Razao = 1096 / 4040 = 0,27 (27%)

Método de Calculo - Regido Metropolitana

Extensdo de linhas de 6nibus (Técnico
ETUFOR)

Extensdo ferroviaria (Anuario ETUFOR
2001)

1992

De acordo com o técnico, a extensao da
rede era aproximadamente 15% menor do
que a de 2010

N&o foram obtidas informagdes sobre a
extenséo total do sistema viario da época

2000

De acordo com o técnico, a extensao da
rede era aproximadamente 15% menor do
que a de 2010

Nao foram obtidas informagdes sobre a
extenséo total do sistema viario da época

1992 * Obs: Esta extensao ferroviaria s6 veio a
mudar depois de 2001, por isso este
mesmo dado foi usado para o ano de
2000 (Técnico)

+ Base georreferenciada do municipio
(1999) - ETUFOR
2000 » Base rotas 6nibus (1999) - ETUFOR
+ Extensdo ferroviaria (Anuario ETUFOR
2001)
+ Base georreferenciada do municipio

2010 (2011) - ETUFOR

» Base rotas 6nibus (2011) - ETUFOR
» Técnico em transportes ETUFOR

2014 + Extensdo ferroviaria - (METROFOR,

2012)

2010

Criagéo de banda ao redor das vias para
transporte coletivo, com distancia de 1 m,
para desconsiderar a sobreposicao das
linhas

Extensao linhas Fortaleza = 1046 km
(6nibus + trem)

Extensao linhas RMF + Fortaleza = 2008
km (TransCAD)

Extensao total do sistema viario RMF +
Fortaleza = 12342,45 km

Razéo = 16,3%

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

1992 .

Departamento de Transito do Ceara

2000 (Nucleo Técnico de Transportes)

2010 * ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos Delegados do Estado do Ceara

2014 * Departamento de Transito do Ceara

(Nucleo Técnico de Transportes)

A. Método de Célculo - Fortaleza

Extensao ferroviaria = 46 km

Extensdo total da rede de transporte
publico = 476 km

2014

Extensao linhas Fortaleza = 1.096 km

As linhas metropolitanas s6 operarao até
o limite do municipio de Fortaleza.
(experiéncia do técnico do DETRAN)
Extensao linhas RMF + Fortaleza (2010) =
2.008 km

Extensao de linhas metropolitanas
operando em Fortaleza = 207,72 km
Extensao linhas RMF + Fortaleza (2014) =
2008 - 207,72 = 1.800,28 km

Extensao total do sistema viario RMF +
Fortaleza = 12342,45 km (adotada a do
cenario de 2010)

Razao = 14,60%

1992 Score e Normalizacéo - Fortaleza
» Nao foram obtidas informagdes acerca da
extenséo total do sistema viario na area ‘s Score
urbana Cendrio Score Normalizado
» Extensao ferroviaria = 46 km 1992 Vazio Vazio
. E)}te_nséo t9ta_l| da ’rec_ie de transporte 2000 Vazio Vazio
2000 publico por 6nibus (técnico) - 850 km -
» Nao foram obtidas informagdes acerca da 2010 26,0% 0,08
extensdo total do sistema viario na area 2014 27,1% 0,09
urbana
*  Extens&o ferroviaria (adotada) = 46 km Score e Normalizagao - Regido Metropolitana
+ Extensdo total do sistema viario na area
urbana (2011) - 4.040 km Cenario Score Score
+ Criagéo de banda ao redor das vias para Normalizado
2010 . PR - -
transporte coletivo, com distancia de 1m 1992 Vazio Vazio
+ Extensdo total da rede de transporte 2000 Vazio Vazio
publico por 6nibus (2011) - 1.000 km
+  Razao = 1046 / 4040 = 0,26 (26%) 2010 16,3% 0,00
2014 + Extensdo ferroviaria = 96 km (Atual + 2014 14,6% 0,00

implantagdo de 50 km)
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Valores de Referéncia

Score Extensdo da rede de transporte publico em
relagédo a extensao do sistema viario

1,00  Igual ou superior

0,75  80%
0,50 60%
0,25 40%

0,00 Até 20%
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Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Disponibilidade e qualidade do transporte Score e Normalizagdo - Fortaleza
publico
Cenario Score Score
: Frequéncia de atendimento do transporte Normalizado
Indicador ublico
P 1992 15,0 1,00
Frequéncia média de veiculos de 2000 16.0 0.95
Definicio transporte coletivo por 6nibus em linhas ! ’
¢ urbanas no municipio, nos dias Uteis e 2010 17,5 0,88
periodos de pico 2014 15.0 100
| ’ ’
Fontes de Dados - Fortaleza Score e Normalizacé&o - Regido Metropolitana
1992 +  Empresa de Transporte Urbano de Cenério Score Score
2000 Fortaleza - ETUFOR Normalizado
« Empresa de Transporte Urbano de 1992 Vazio Vazio
2010 Fortaleza - ETUFOR 2000 Vazio Vazio
Tabelas horarias fornecidas pela 2010 29,0 0,30
ETUFOR (2012) - -
2014 Vazio Vazio
2014 Empresa de Transporte Urbano de

Fortaleza - ETUFOR

Fontes de Dados - Regidao Metropolitana

* Nao foram obtidas informagdes para este

Valores de Referéncia

Frequéncia média de atendimento do servigo
de transporte publico por 6nibus nos horarios
de pico

Score

1,00 Até 15 minutos ou 4,00 6nibus/hora

0,75 20 minutos ou 3,00 6nibus/hora

0,50 25 minutos ou 2,4 6nibus/hora

1992 .
célculo

2000 N?o foram obtidas informagdes para este
calculo

2010 * ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos Delegados do Estado do Ceara

2014 * Nao foram obtidas informacgdes para este

calculo

0,25 30 minutos ou 2 6nibus/hora

Método de Célculo - Fortaleza

0,00 35 minutos ou mais, ou 1,7 6nibus/hora

+ Baseado em experiéncia do técnico, a
1992 frequéncia média de atendimento era de
até 15 minutos

+ Baseado em experiéncia do técnico, a
2000 frequéncia média de atendimento era de
até 16 minutos

» Verificagao dos intervalos médios entre
viagens de cada linha, nos periodos de
2010 pico da manha e da tarde
+ Cdlculo da média das médias desses
valores (17,5 minutos)

» A frequéncia média sofrera pequena
2014 reducédo, podendo chegar a 15 minutos
em média (Técnico)

Método de Calculo - Regido Metropolitana

1992 * Na&o calculado

2000 * Na&o calculado

» Calculo da média dos headways de todas
as linhas urbanas e metropolitanas a

2010 partir das informagbes da base
georreferenciada fornecida pela ARCE
(29 min)

2014 * Né&o calculado
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Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Di'sp'onibilidade e qualidade do transporte
publico
Indicador Pontualidade
Porcentagem das viagens em veiculos de
Definicéo transporte coletivo por énibus respeitando a

programacao horaria.

Fontes de Dados - Fortaleza

De acordo com o técnico, a pontualidade
das grandes empresas girava em torno de
95% (Metropolitano)

Sera utilizada a mesma proporcéo para o
cenario de 2010, devido a falta de
informagéo sobre as viagens
metropolitanas realizadas nesta época
Pontualidade média ponderada = 58,6% x
99,15% + 41,4% x 95% = 97,4%

Empresa de Transporte Urbano de

Pontualidade em Fortaleza = 98,66%
De acordo com o técnico, a pontualidade

das grandes empresas girava em torno de
95% (Metropolitano)

1992 Fortaleza - ETUFOR > VR )
« Relatério de eficiéncia mensal (1993) 2000 : Seer:i;r:glllzaedazao%esrgzvri)égpoérga% lg):ra d(e)
» Empresa de Transporte Urbano de informagao sobre as viagens
2000 Fortaleza - ETUFOR metropolitanas realizadas nesta época
* Relatdrio de eficiéncia mensal (2000) * Pontualidade média ponderada = 58,6% x
0, 0, of — 0,
+ Empresa de Transporte Urbano de 98,66% +41,4% x 95% = 97,1%
2010 Fortaleza - ETUFOR * Para Fortaleza a pontualidade calculada
+ Relatorio de eficiéncia mensal (2010) - foi de 99,53%
ETUFOR * Viagens realizadas na capital = 6.254.145
2014 - Empresa de Transporte Urbano de *  Hoje, a ARCE néq fiscaliza a pon?ualidade
Fortaleza - ETUFOR dos veiculos do sistema metropolitano.
* Viagens metropolitanas realizadas =
4.424.851
Fontes de Dados - Regidao Met lit
ontes de Dados - Kegido Metropolitana * Para calcular a pontualidade geral da
1992 +  Empresa de Transporte Urbano de RMF, sera feita uma média ponderada a
Fortaleza - ETUFOR (Relatdrios) 2010 zarg;nd(:)as viagens realizadas para o ano
2000 * Departamento de Transito do Ceara © . o _
(Nucleo Técnico de Transportes) : (I;Oleriallldade % lr)nedtla lid ;:jon(’j:ergdla .
ortaleza x ontualidade Fortaleza
* Empresa de Transporte Urbano de °/ZDemais mun?cipios X %Pontualidade
Fortaleza - ETUFOR (Relatérios) Metropolitano
2010 * ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos « % Fortaleza = 58,6%
Publicos Delegados do !Est?do do Ceara ’ + % Demais municipios = 41,4%
: DNe’palrta¢gnt(I) (ée TTranS|t(:t do Ceara »  Nao é possivel o célculo devido a falta de
(Ndcleo Técnico de Transportes) informagodes sobre o] sistema
2014 * Nao foram obtidas informagbes para este metropolitano
caleulo 2014 » Nao calculado
Método de Calculo - Fortaleza Score e Normalizagédo - Fortaleza
* Viagens programadas no ano (1993) = Score
5.165.848 Cenario Score Normalizado
1992 * Viagens realizadas no ano (1993) = S
5121.938 1992 99,15% 0,96
* Razéo =0,9915 (99,2%) 2000 98,66% 0,93
+ Viagens programadas no ano (2000) = 2010 99,53% 0,98
6.150.007 2014 98,90% 0,95
2000 * Viagens realizadas no ano (2000) =
6.067.868 ) . .
+ Razdo = 0,9866 (98,7%) Score e Normalizagao - Regido Metropolitana
+ Viagens programadas no ano (2010) = - Score
6.283.454 Cenario Score Normalizado
2010 * Viagens realizadas no ano (2010) = 1992 97.4% 0.87
6.254.145 — ’
- Razio = 0,9953 (99,5%) 2000 97,1% 0,86
2014 - Eficiéncia média de 2012 = 98,9% 2010 Vazio Vazio
. 2014 Vazio Vazio

Adotar para 2014 (Técnico)

Método de Calculo - Regido Metropolitana

1992

.

Para Fortaleza a pontualidade calculada
foi de 99,15%

Viagens realizadas no ano (1993) =
5.121.938 (Fortaleza)
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Valores de Referéncia
Porcentagem das viagens por transporte coletivo

Score A N . )

por 6nibus no més analisado que respeitaram os
horarios programados

1,00  100%

0,75 95%

0,50 90%

0,25 85%

0,00 80% ou menos




Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Disponibilidade e qualidade do transporte

Tema publico

Indicador Velocidade média do transporte publico

Velocidade média de deslocamento em
Definicao transporte publico por énibus (velocidade

comercial).
I ——

Fontes de Dados - Fortaleza

1992

2000 «  Empresa de Transporte Urbano de
2010 Fortaleza - ETUFOR

2014

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

1992 * Departamento de Transito do Ceara
2000 (Nucleo Técnico de Transportes)
2010 * ARCE - Agéncia Reguladora de Servicos

Publicos Delegados do Estado do Ceara

* Nao foram obtidas informagdes para este

2014 ,
calculo

Método de Calculo - Fortaleza

* Velocidade média geral = 22 km/h

1992 (Técnico)
2000 . Vejoc[dade média geral = 20 km/h
(Técnico)
* Velocidade média geral = 18,3 km/h (ou
2010 20 km/h para BRS) - Dados 2012
(Técnico)
* A velocidade média ira aumentar com os
2014 projetos previstos para 2014

* Velocidade média geral = 20 km/h
(Técnico)

Método de Calculo - Regido Metropolitana

* Velocidade média geral = 22 km/h
(Técnico)

* De acordo com o técnico do DETRAN, a
velocidade média do sistema
metropolitano era maior do que 25 km/h,
em torno de 30 km/h

* Para encontrar a velocidade média para
toda a Regiao Metropolitana de Fortaleza,
sera feita uma média ponderada a partir

1992 das quilometragens de cada municipio

* As proporgdes utilizadas serdo as
mesmas do cenario de 2010

* Velocidade Média Ponderada =
%Fortaleza x Velocidade Fortaleza +
%Demais municipios x Velocidade
Demais municipios

* Velocidade Média Ponderada = 31,83% x
22 km/h + 68,17% x 30 km/h = 27,5 km/h

(aproximadamente)
* Velocidade média geral = 20 km/h
(Técnico)
2000 - De acordo com o técnico do DETRAN, a

velocidade média do sistema
metropolitano era maior do que 25 km/h,
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em torno de 30 km/h

Para encontrar a velocidade média para
toda a Regiao Metropolitana de Fortaleza,
sera feita uma média ponderada a partir
das quilometragens de cada municipio
As proporgdes utilizadas serdo as
mesmas do cenario de 2010

Velocidade Média Ponderada =
%Fortaleza x Velocidade Fortaleza +
%Demais municipios x Velocidade
Demais municipios

Velocidade Média Ponderada = 31,83% x
20 km/h + 68,17% x 30 km/h = 27 km/h
(aproximadamente)

2010

Velocidade média geral = 18 km/h (ou 20
km/h para BRS) - Dados 2012 ETUFOR

Velocidade média 25 km/h (Pesquisa
ARCE)

Para encontrar a velocidade média para
toda a Regido Metropolitana de Fortaleza,
sera feita uma média ponderada a partir
das quilometragens de cada municipio
para este cenario

Quilometragem total percorrida = 15.724
km

Quilometragem total percorrida em
Fortaleza = 5004,8 km

Quilometragem total percorrida nos outros
municipios da RMF = 10719,2 km
Velocidade Média Ponderada =
%Fortaleza x Velocidade Fortaleza +
%Demais municipios x Velocidade
Demais municipios

Velocidade Média Ponderada = 31,83% x
18 km/h + 68,17% x 25 km/h = 23 km/h
(aproximadamente)

2014

Nao calculado

Score e Normalizagédo - Fortaleza

Score Noric;’lirzeado
1992 22,0 0,60
2000 20,0 0,50
2010 18,3 0,42
2014 20,0 0,50
Score e Normalizagao - Regido Metropolitana

Score Norica?lirzeado
1992 27,5 1,00
2000 27,0 1,00
2010 23,0 0,65
2014 Vazio Vazio
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Valores de Referéncia

Score  Velocidade média do servico de transporte
coletivo por 6nibus em horario de pico
1,00  Mais de 25 km/h
0,75 25km/h
0,50 20 km/h
0,25 15km/h
0,00 Igual ou inferior a 10 km/h
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» Serao usadas as mesmas proporgoes
encontradas para o cenario de 2010

* |dade média ponderada = 79,7% x 4,17 +
20,3% x 4,23 =4,18

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Di'sp'onibilidade e qualidade do transporte
publico

Indicador Idade média da frota de transporte publico
Idade média da frota de 6nibus e

Definicao microOnibus urbanos no ano de referéncia

no municipio.

Fontes de Dados - Fortaleza

1992

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

Relatérios ETUFOR (1995)

2000

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

Anuario de Transportes Urbanos de
Fortaleza (2001)

2010

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

Relatérios ETUFOR 2012

* |dade média para o sistema de Fortaleza
= 3,68 (2012)

* |dade média para o sistema metropolitano
=3,49

» Para calcular a idade média de toda a
Regiao Metropolitana de Fortaleza, sera
feita uma média ponderada a partir das
frotas de veiculos para este cenario

2010 * Frota total RMF = 2.817

» Frota sistema de Fortaleza = 2.246

* Frota sistema metropolitano = 571

* |dade média ponderada = %Fortaleza x
idade média Fortaleza + % Demais
municipios x idade média Demais
municipios

* |ldade média ponderada = 79,7% x 3,68 +
20,3% x 3,49 = 3,64

2014 * Na&o calculado

2014

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

Score e Normalizagédo - Fortaleza

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

1992 * Empresa de Transporte Urbano de
2000 Fortaleza - ETUFOR
——  +  Departamento de Transito do Ceara
2010 (Nucleo Técnico de Transportes) -
Relatorios
2014 * Nao foram obtidas informagdes para este

calculo.

Método de Célculo - Fortaleza

1992 + Idade média = 3,87 (1995)
2000 * ldade média = 4,17 (2001)
2010 + Idade média = 3,68 (2012)
+ ldade média em torno de 3,50 (Técnico).
2014 « A frota sera renovada, mas n&o

completamente

Cenério Score Nor?nc;)lirzet';\do
1992 3,87 1,00
2000 4,17 1,00
2010 3,68 1,00
2014 3,50 1,00
Score e Normalizacéo - Regido Metropolitana

Cenério Score Norica?lirfado
1992 4,18 1,00
2000 4,18 1.00
2010 3,64 1,00
2014 Vazio Vazio

Método de Calculo - Regido Metropolitana

1992

Idade média para o sistema de Fortaleza
= 3,87 (1995)

Idade média para o sistema metropolitano
=437

Para calcular a idade média de toda a
Regido Metropolitana de Fortaleza, sera
feita uma média ponderada a partir das
frotas de veiculos

Serao usadas as mesmas proporgdes
encontradas para o cenario de 2010
Idade média ponderada = 79,7% x 3,87 +
20,3% x 4,37 =4,18

Valores de Referéncia
Score |dade média da frota de 6nibus e microdnibus

urbanos
1,00 Até 5anos
0,66 7 anos
0,33 9anos

0,00 11 anos ou mais

2000

Idade média para o sistema de Fortaleza
=4,17 (2001)

Idade média para o sistema metropolitano
=4,23

Para calcular a idade média de toda a
Regido Metropolitana de Fortaleza, sera
feita uma média ponderada a partir das
frotas de veiculos
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Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema ,?:]Si;fl)izglbmdade e qualidade do transporte

Indicador indice de passageiros por quilémetro (IPK)
Razao entre o numero total de passageiros

Definicao transportados e a quilometragem percorrida

pela frota de transporte publico do
municipio.
S

Fontes de Dados - Fortaleza

Empresa de Transporte Urbano de

+ IPK Médio Ponderado = 31,83% x 2,15 +
68,17% x 1,48 = 1,69 (aproximadamente)

1992 Fortaleza - ETUFOR (Relatério 1994)
« Empresa de Transporte Urbano de
2000 Fortaleza - ETUFOR (Anuario ETUFOR
2001)
2010 « Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR (Dados set/2012)
2014 Empresa de Transporte Urbano de

Fortaleza - ETUFOR

+ IPKgeral =1,4559
* |IPK Fortaleza = 2,36

» Para encontrar o IPK para toda a Regiéo
Metropolitana de Fortaleza, sera feita uma
meédia ponderada a partir  das
quilometragens percorridas de cada
municipio para este cenario

* Quilometragem total percorrida = 15.724
km

2010 . .
Quilometragem  total percorrida em
Fortaleza = 5004,8 km
* Quilometragem total percorrida nos outros
municipios da RMF = 10719,2 km
* IPK médio Ponderado = %Fortaleza x IPK
Fortaleza + %Demais municipios x IPK
Demais municipios
* |PK Médio Ponderado = 31,83% x 2,36 +
68,17% x 1,46 = 1,75 (aproximadamente)
2014 * Nao calculado

Fontes de Dados - Regidao Metropolitana

Score e Normalizagédo - Fortaleza

1992 » Departamento de Transito do Ceara
2000 (Nucleo Tecnico de Transportes)
* ARCE - Agéncia Reguladora de Servigcos
2010 Publicos Delegados do Estado do Ceara
(2011)
* Nao foram obtidas informagdes para este
2014 .
calculo.

Cenério Score Nor?nca?lirzet';\do
1992 2,77 0,14
2000 2,15 0,00
2010 2,36 0,00
2014 2,59 0.04

Método de Célculo - Fortaleza

Score e Normalizacé&o - Regido Metropolitana

1992 « IPK = 2,77 (1994)
2000 « IPK = 2,15 (2001)
2010 « IPK = 2,36 (2012)

* O IPK ird aumentar na mesma proporgéo
que aumentou entre 2000 e 2010 (9,8%
aproximadamente)

* |PK estimado para 2014 = 2,59 (Técnico)

2014

Cenério Score Nor?ncaolirfado
1992 1,89 0,00
2000 1,69 0,00
2010 1,75 0,00
2014 Vazio Vazio

Método de Calculo - Regido Metropolitana

* |IPK por anel tarifario
* Anel1=261
e Anel2=1,86
« Anel3=147
* Anel4=129
* Anel5=0,96
1992 M Anel 6 = 0,70
* Média IPK = 1,48 (adotada)
* IPK Fortaleza = 2,77

* IPK médio Ponderado = %Fortaleza x IPK
Fortaleza + %Demais municipios x IPK
Demais municipios

* |IPK Médio Ponderado = 31,83% x 2,77 +
68,17% x 1,48 = 1,89 (aproximadamente)

Valores de Referéncia

Score  |PK do servico de transporte publico por 6nibus
no ano de referéncia (ou més observado)

Igual ou superior a 4,5 até o limite de 5

1,00 .
passageiros/km

0,75 4 passageiros/km

0,50 3,5 passageiros/km

0,25 3 passageiros/km

0,00 Até 2,5 ou superior a 5 passageiros/km

* De acordo com técnico do DETRAN, o
IPK permaneceu o mesmo (1,48).

¢ |PK Fortaleza = 2,15

¢ |PK médio Ponderado = %Fortaleza x IPK
Fortaleza + %Demais municipios x IPK
Demais municipios

2000




Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema ’?Li]sbglaizr;ibilidade e qualidade do transporte

Indicador Passageiros transportados anualmente
Variagdo, em termos percentuais, do

Definiao numero de passageiros transportados

pelos servicos de transporte publico urbano
no municipio para um periodo de 2 anos.

Fontes de Dados - Fortaleza

115

2011: 312.799.924

+ Variagao percentual (2009/2011) = -0,2%
» Considerou-se que a

demanda
permaneceu constante

2014

Passageiros transportados por énibus em
2011: 312.799.924
Passageiros transportados por énibus em
2014: 332.799.924  (Aumento  de
aproximadamente 6,5%) - estimativa de
técnico consultado

Variagao percentual: crescimento de 6,5%

Método de Célculo - Regido Metropolitana

1992

N&o calculado

1992 » Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR (Anuério ETUFOR
2000 2001)
« Empresa de Transporte Urbano de
2010 Fortaleza - ETUFOR (Relatérios ETUFOR
2012)
2014 « Empresa de Transporte Urbano de

Fortaleza - ETUFOR

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

1992

Nao foram obtidas informagbes para este
calculo.

2000

ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos Delegados do Estado do Ceara
Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

Departamento de Transito do Ceara
(Nucleo Técnico de Transportes)

2010

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos Delegados do Estado do Ceara

2014

Nao foram obtidas informagbes para este
calculo

2000

FORTALEZA

Passageiros transportados por Onibus

(1999) = 280.946.472
Passageiros transportados por
(2000) = 281.910.000
Passageiros transportados por
(2001) = 281.135.598

onibus

Onibus

METROPOLITANO

.

Passageiros  transportados
35.697.632 (DETRAN-CE)

Passageiros transportados
34.734.021(DETRAN-CE)
Passageiros  transportados
30.590.483

(1999)

(2000)

(2001)

TOTAL

Total de passageiros transportados na
RMF (1999) = 316.644.104

Total de passageiros transportados na
RMF (2000) = 316.644.021

Total de passageiros transportados na
RMF (2001) = 311.726.081

Variagdo percentual (1999/2001) = -
1,55%

Método de Célculo - Fortaleza

Passageiros transportados por Onibus
(1991) = 369.300.000

Passageiros transportados por Onibus

2010

FORTALEZA

Passageiros transportados por 6nibus em
2009: 313.435.739
Passageiros transportados por 6nibus em
2010: 306.385.434
Passageiros transportados por 6nibus em
2011: 312.799.924

METROPOLITANO

Passageiros
36.034.129
Passageiros
38.769.164
Passageiros
41.975.374

transportados  (2009)

transportados  (2010) =

transportados  (2011) =

TOTAL

Total de passageiros transportados na
RMF (2009) = 349.469.868

Total de passageiros transportados na
RMF (2010) = 345.154.598

Total de passageiros transportados na
RMF (2011) = 354.775.298

Variagao percentual (2009/2011) = 1,52%

1992 (1992) = 329.270.000
» Passageiros transportados por Onibus
(1993) = 309.243.635
» Variagao percentual (1991/1993) = -16,3%
+ Passageiros transportados por O6nibus
(1999) = 280.946.472
+ Passageiros transportados por O6nibus
(2000) = 281.910.000
+ Passageiros transportados por O6nibus
(2001) = 281.135.598
2000 + Passageiros transportados por trem
(1999, GEIPOT) = 7.924.000
» Passageiros transportados por trem
(2000, GEIPOT) = 9.220.000
+ Passageiros transportados por trem
(2001, GEIPOT) = 9.650.857
+ Variagao percentual (1999/2001) = 0,66%
+ Passageiros transportados por 6nibus em
2009: 313.435.739
2010 + Passageiros transportados por 6nibus em

2010: 306.385.434
Passageiros transportados por 6nibus em

2014

Nao calculado
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Score e Normalizacéo - Fortaleza

Cenéario Score Sco_re
Normalizado
1992 -16,3% 0,25
2000 0,6% 0,75
2010 0,0% 0,50
2014 6,5% 0,75
Score e Normalizacdo - Regido Metropolitana
Cenario Score Sco_re
Normalizado
1992 Vazio Vazio
2000 -1,55% 0,25
2010 1,52% 0,75
2014 Vazio Vazio
Valores de Referéncia
Score Foi observado para o nimero de
passageiros transportados em dois anos
distintos no municipio:
1,00 Crescimento superior a 25%
0,75 Crescimento inferior a 25%
0.50 O numero de passageiros transportados
’ permaneceu constante
0,25 Decréscimo inferior a 25%
0,00 Decréscimo superior a 25%
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satisfeitos para cada questéo

2014

Com as implantagdes dos projetos
previstos para 2014, a situagdo do
transporte publico ira melhorar fazendo
com que o nivel de satisfagdo do usuario
gire em torno de 80% (Técnico)

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Di,sponibilidade e qualidade do transporte
publico

Indicador Satisfagéo dg u_suario com o servigo de
transporte publico
Porcentagem da populacao satisfeita com o

Definicéo servigo de transporte publico urbano e

metropolitano em todas as suas
modalidades.

Fontes de Dados - Fortaleza

Método de Célculo - Regido Metropolitana

1992

As pesquisas de opinidao eram feitas na
medida que existia a necessidade de
estudos. De acordo com técnico do
DETRAN, a satisfagdo do usuario girava
em torno de 75%

Empresa de Transporte Urbano de

2000

As pesquisas de opinido eram feitas na
medida que existia a necessidade de
estudos. De acordo com técnico do
DETRAN, a satisfagdo do usuario girava
em torno de 75%

1992 Fortaleza - ETUFOR
» Empresa de Transporte Urbano de
2000 Fortaleza - ETUFOR
Pesquisa de Opinido 2000 (Arquivo
biblioteca ETUFOR)
+ Empresa de Transporte Urbano de
2010 Fortaleza - ETUFOR
» Pesquisa de opinido 2012 (Arquivo digital)
2014 Empresa de Transporte Urbano de

Fortaleza - ETUFOR

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

1992 * Departamento de Transito do Ceara

2000 (Nucleo Técnico de Transportes)

2010 *  ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos Delegados do Estado do Ceara

2014 * Nao foram obtidas informagbes para este

célculo.

2010

Pesquisa de opinido realizada pela ARCE
em 2012 (indice de Imagens)

Aspectos considerados: Conforto nos
veiculos, analise das reclamacgdes,
conservagdo nos veiculos, fornecimento
de informagdes, limpeza nos veiculos,
modo de dirigir do motorista, tratamento
dos funcionarios, pagamento de
passagens, seguranga nos pontos de
parada, seguranca nos veiculos, preco da
passagem, tempo de espera pelo veiculo,
diversidade de origem e destino, tempo
total de viagem

Foram consideradas apenas os usuarios
que responderam “bom” e “6timo”

Usuarios satisfeitos = 64%

2014 .

Nao calculado

Método de Célculo - Fortaleza

Score e Normalizacé&o - Fortaleza

1992

N&o existia pesquisa de opiniao na época.
(Técnico)

2000

Foram consideradas algumas questdes da
pesquisa de satisfagéo (2000)

Aspectos considerados: limpeza,
iluminacdo do 6nibus, ventilagdo do
Onibus, conservagcdo dos  bancos,
comunicagao visual, seguranga,
regularidade nos horarios, cumprimento do
itinerario, atendimento a solicitagdo de
paradas, velocidade, lotagdo, profissionais,
frequéncia, embarque e desembarque
(conforto e seguranga), tempo de espera
O percentual de satisfeitos foi obtido a
partir das respostas “bom” e “6timo”
Verificou-se que a populagdo satisfeita
com o servigo de transporte publico girava
em torno de 54%

Cenério Score Nor?ncg{fado
1992 Vazio Vazio
2000 54% 0,54
2010 40% 0,40
2014 80% 0,80
Score e Normalizac&o - Regido Metropolitana

Cenaério Score Norrsncslirfado
1992 5% 0.75
2000 5% 0.75
2010 64% 0,64
2014 Vazio Vazio

2010

Foram consideradas onze questdes da
pesquisa de satisfagdo (2012) acerca da
qualidade do servigo

Aspectos considerados: qualidade do
servigo, reclamagdes, valor da tarifa,
pontos de parada, tempo de espera,
tratamento dos motoristas, tratamento dos
cobradores, seguranga, conservagdo do
Onibus, lotacéo, tempo de viagem

O percentual de satisfeitos foi obtido a
partir das respostas “bom” e “6timo”

Calculou-se a média dos percentuais de
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Valores de Referéncia
Porcentagem da populagao (ou dos

Score  entrevistados) que esta totalmente satisfeita (ou
percebe o servico como excelente) com o sistema
de transporte publico urbano e metropolitano

1,00  100%
0,75  75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 O




Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Diversificagdo modal

Indicador Diversidade de modos de transporte
Definiao Numero de modos de transporte disponiveis

na cidade.
1

Fontes de Dados - Fortaleza

« Empresa de Transporte Urbano de

1992 Fortaleza - ETUFOR

2000 *  Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR (Anuério 2001)

2010 « Empresa de Transporte Urbano de

2014 Fortaleza - ETUFOR

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

1992
2000 * ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
2010 Publicos Delegados do Estado do Ceara
2014

Método de Calculo - Fortaleza

1992

2000 * apé, bicicleta, automdvel, taxi, 6nibus e
2010 ferroviario = 6 (Técnico)

2014

Método de Calculo - Regido Metropolitana

1992

2000 * apé, bicicleta, automdvel, taxi, énibus e
2010 ferroviario = 6 (Técnico)

2014

Score e Normalizagéo - Fortaleza
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Valores de Referéncia

Score  Numero de modos de transporte (publico, semi-

publico e privado) que a cidade dispde
7 ou mais - a pé, bicicleta, automével, taxi,
Onibus, ferroviario (bonde, metro ou trem de

1,00 B - - -
suburbio), servigos especiais (car sharing) e
aquaviario (ferryboats e outros barcos).

075 6 - a pé, bicicleta, automovel, taxi, 6nibus e

’ ferroviario (bonde, metro ou trem de suburbio).

0,50 5-apé, bicicleta, automovel, taxi e énibus.

0,25 4 -apé, bicicleta, automovel e taxi.

0,00 3 -apé, bicicleta e automovel.

Cenério Score Noricaol:’;ado
1992 6,00 0.75
2000 6,00 0.75
2010 6,00 0.75
2014 6,00 0.75

Score e Normalizagéo - Regido Metropolitana

Cenario Score Nor?ncaolirzeado
1992 6,00 0,75
2000 6,00 0.75
2010 6,00 0,75

2014 6,00 0,75
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Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Diversificagdo modal

Indicador Trqngporte coletivo x transporte
individual
Razao entre o numero diario de viagens
na area urbana ou metropolitana feitas

Definiao por modos coletivos de transporte e o

numero diario de viagens feitas por
modos individuais de transporte

motorizados.
e

Fontes de Dados - Fortaleza

1992 * Nao foram encontradas informagdes para
este calculo

* Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

2000
Plano de Transporte Urbano de Fortaleza
(divisdo modal)
2010 + N&o foram encontradas informacdes para
2014 este calculo

Fontes de Dados - Regidao Metropolitana

1992

2000 * Na&o foram obtidas informagdes para este
2010 calculo

2014

Método de Célculo - Fortaleza

1992 « Na&o calculado

* Total de viagens diarias na area urbana =
3.500.000

+ Divisao modal: deslocamento a pé (37%);
Onibus (37%); automoveis (18%);
bicicletas e ciclomotores (6%); trens
urbanos (1%); taxi, mototaxi, transporte
alternativo e outros (1%)

2000 Viagens por transporte coletivo: 1.295.000
(6nibus) + 35.000 (trem) + 35.000 (taxi,
mototaxi, transporte alternativo e outros) =
1.365.000

« Viagens por transporte privado: 630.000
(automovel);
* Razdo =1.365.000 / 630.000 = 2,17

2010 » Na&o calculado

2014 * Nao calculado

Método de Calculo - Regido Metropolitana

1992
2000
2010
2014

* Na&o calculado

Score e Normalizagéo - Fortaleza

Cenéario Score Sco_re
Normalizado
1992 Vazio Vazio

2000 2,17 0,29

2010 Vazio Vazio

2014 Vazio Vazio

Score e Normalizagéo - Regido Metropolitana

Cenério Score Nor?ncaolirfado
1992 Vazio Vazio
2000 Vazio Vazio
2010 Vazio Vazio
2014 Vazio Vazio

Valores de Referéncia
Razao entre o numero diario de viagens na area
urbana feitas por modos coletivos e o numero
diario de viagens feitas por modos individuais de
transporte motorizados

Score

1,00  Igual ou superior a 5

0,75 4
0,50 3
025 2

0,00 Igual ou inferior a 1
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Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Diversificagdo modal

Indicador Modog nao-motorizados x modos
motorizados
Razao entre o numero diario de viagens na
area urbana ou metropolitana feitas por

Definicéo modos ndo-motorizados de transporte e

numero diario de viagens feitas por modos
motorizados de transporte.

Fontes de Dados - Fortaleza

Nao foram encontradas informagdes para

1992 .
este célculo.
» Empresa de Transporte Urbano de
2000 Fortaleza - ETUFOR
Plano de Transporte Urbano de Fortaleza
(divisdo modal)
2010 * Nao foram encontradas informagoes para
2014 este calculo

1992 Vazio Vazio
2000 Vazio Vazio
2010 Vazio Vazio
2014 Vazio Vazio
Valores de Referéncia
Raz&o entre o numero diario de viagens na area
Score  urbana feitas por modos ndo-motorizados e o
nimero diario de viagens feitas por modos
motorizados de transporte
1,00 Igual ou superior a 2
0,75 1,75
0,50 1,50
025 1,25
0,00 Igual ou inferior 1

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

1992
2000
2010
2014

* Na&o foram obtidas informagdes para este

calculo

Método de Célculo - Fortaleza

1992 * Né&o calculado
* Total de viagens diarias na area urbana =
3.500.000
+ Deslocamento a pé (37%) = 1.295.000
2000 + Bicicletas (6%) = 210.000
* Modos ndo-motorizados = 1.505.000
*  Modos motorizados (57%) = 1.995.000
* Raz&o = 1.505.000/1.995.000 = 0,75
2010
——— + N&o calculado
2014

Método de Célculo - Regido Metropolitana

1992
2000
2010
2014

* N&o calculado

Score e Normalizagao - Fortaleza

Cenério Score Nor?ncaci;fado
1992 Vazio Vazio
2000 0,75 0,00
2010 Vazio Vazio
2014 Vazio Vazio

Score e Normalizagéo - Regido Metropolitana

Cenario

Score

Score .
Normalizado
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- . - » Total de linhas em Fortaleza = 150 (100%
Dominio Sistemas de Transporte Urbano licitadas)
Tema Rfeéglglagéo e fiscalizagéo do transporte «  Total de linhas RME = 223
_ publico - Total de linhas da RMF licitadas = 153
Indicador Contratos e licitagdes . Razio = 153/ 223 = 68.6%

Porcentagem dos contratos de operagéo de . De acordo com o técnico do DETRAN
Definicao servigos de transporte publico que se apenas 3 linhas estavam licitadas de tjm

licitadas)

Fontes de Dados - Fortaleza 2000 : ITo'Ialdde)“nhaS em Fortaleza = 227 (100%
icitadas

1992 +  Empresa de Transporte Urbano de * Total de linhas RMF = 300

2000 Fortaleza - ETUFOR * Total de linhas da RMF licitadas = 230

* Raz&o =230/300=76,7%

* Empresa de Transporte Urbano de

2010 Fortaleza - ETUFOR (Relatérios ETUFOR » Os contratos para o servico metropolitano
2012) ainda n&o se encontram regularizados
* Linhas servigo interurbano: 156 linhas
* Empresa de Transporte Urbano de
2014 Fortpaleza ) ETUFOpR servico regular/219 linhas do servigo

regular complementar (Licitadas)
+ Linhas servico metropolitano: 80 (Nao

Fontes de Dados - Regidao Metropolitana licitadas)
1992 . i 2010 + Total de linhas em Fortaleza (6nibus +
* Departamento de Transito do Ceara vans): 240
2000 (Nucleo Técnico de Transportes) » Total de linhas s6 de 6nibus em Fortaleza
< Empresa de Transporte Urbano de =224
Fortaleza - ETUFOR + Total de linhas RMF = 300
2010 « ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos + Total de linhas da RMF licitadas = 224
Publicos Delegados do Estado do Ceara « Razdo =224/300=74,7%

(Relatorio Anual de 2011)

2014 * 100% de contratos regularizados

ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos

2014 Publicos Delegados do Estado do Ceara )
Score e Normalizagéo - Fortaleza
Método de Caélculo - Fortaleza
Cenério Score Score
Normalizado
* Alicitacado tornou-se obrigatéria a partir da .
Constituicdo Federal de 1988, mas foi 1992 100% 1,00
dado um prazo de 7 anos de prorroga¢ao 2000 100% 1,00
1992 dos contratos da época e, este prazo S
poderia ser renovado por mais sete anos 2010 85,75% 0,86
(Técnico) 2014 100% 1,00
* 100% regularizados
* Alicitacado tornou-se obrigatéria a partir da Score e Normalizagéo - Regido Metropolitana
Constituicdo Federal de 1988, mas foi
dado um prazo de 7 anos de prorrogagao - Score
2000 dos contratos da época e, este prazo Cenario score Normalizado
poger!a ser renovado por mais sete anos 1992 68.6% 0.69
(Técnico)
«  100% regularizados 2000 76,7% 0,77
+ Contratos para 6nibus 100% regularizados. 2010 74,7% 0,75
» Permissdes para vans estdo vencidas. 2014 100,0% 1,00
» Frota total 2012 (6nibus e vans) = 2246
2010 + Frota 6nibus 2012 = 1926 (todos
regularizados)
+ Razdo = 1926 / 2246 = 0,8575 Valores de Referéncia
+  85,75% de contratos regularizados Score Porcentagem dos contratos de prestagdo de
. C 5nibus 100% larizad servicos de transportes que se encontram
ontratos para 6nibus 6 regularizados regularizados
* Permissdes para vans estdo em processo .
2014 de andamento, mas o técnico afirma que 1,00 100%
até 2014 todos os contratos estardao 0,75 75%
larizad
regularizados 050 50%
Método de Calculo - Regido Metropolitana 025 25%
0,00 O

» De acordo com o técnico do DETRAN,
apenas 3 linhas estavam licitadas de um
total de 73 linhas (Metropolitano / 4%
licitadas)

1992
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Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Rggglagao e fiscalizagao do transporte
publico

Indicador Transporte clandestino

Definiao Participagéo do transporte clandestino ou

irregular nos deslocamentos urbanos.

Fontes de Dados - Fortaleza

lotacéo era quase insignificante

* Fortaleza: Inexpressiva ou inexistente,
tendo sido combatidos, regulamentados ou
incorporados ao sistema formal (Técnico)

e Apesar de na capital existir uma
participacdo do transporte clandestino
inexpressiva ou inexistente, nos demais
municipios da RMF esta participagéo era
expressiva. Portanto o valor adotado para
a RMF sera 0,25

1992
2000

2010

2014

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

» Sistema Metropolitano: Pequena,
predominando os servicos de vans e
peruas irregulares. Vale ressaltar que
existem automaéveis lotagéo (Técnico)

1992 » Departamento de Transito do Ceara
(Nucleo Técnico de Transportes)

2000 * Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

2010 * ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos Delegados do Estado do Ceara

2014 * Empresa de Transporte Urbano de

Fortaleza - ETUFOR

2010 . . L
Fortaleza: Inexpressiva ou inexistente,
tendo sido combatidos, regulamentados ou
incorporados ao sistema formal (Técnico)

* O valor adotado para a RMF sera de 0,75

» Sistema Metropolitano: Pequena,
predominando os servicos de vans e
peruas irregulares (Técnico)

2014 » Fortaleza: Inexpressiva ou inexistente,

tendo sido combatidos, regulamentados ou
incorporados ao sistema formal (Técnico)

* O valor adotado para a RMF sera de 0,75

Método de Calculo - Fortaleza

Score e Normalizagédo - Fortaleza

Expressiva, existindo servigos de natureza
diversa, como vans peruas irregulares,
mototaxi, taxi-lotagdo, Onibus piratas e
automaoveis (Técnico)

Em 1992/1993, foi criado um plano para

Cenério Score Nor?nca?lirzet';\do
1992 0,00 0,00
2000 1,00 1,00
2010 1,00 1,00
2014 1,00 1,00
Score e Normalizagéo - Regido Metropolitana

Cenério Score Nor?ncaolirfado
1992 0,00 0,00
2000 0,25 0,25
2010 0,75 0.75
2014 0,75 0,75

1992 acabar com o transporte clandestino
* Obs: Neste ano ainda néo existiam vans e
peruas irregulares. Elas entraram em
operacao em 1995
+ Considerar score = 0
* Inexpressiva ou inexistente, tendo sido
2000 combatidos, regulamentados ou
incorporados ao sistema formal (Técnico)
* Inexpressiva ou inexistente, tendo sido
2010 combatidos, regulamentados ou
incorporados ao sistema formal (Técnico)
* Inexpressiva ou inexistente, tendo sido
2014 combatidos, regulamentados ou

incorporados ao sistema formal (Técnico)

Método de Calculo - Regido Metropolitana

Score

Valores de Referéncia

A participagao do transporte clandestino no
sistema de transporte publico urbano é:

1992

.

Sistema  Metropolitano:  Nado  existia
transporte informal na época

Fortaleza: Expressiva, existindo servigcos
de natureza diversa, como vans peruas
irregulares, mototaxi, taxi-lotacdo, 6nibus
piratas e automoveis

Portanto, como a participagdo do
transporte clandestino era expressiva em
alguma parte (Fortaleza) da Regido
Metropolitana de Fortaleza, o valor
adotado para a RMF sera de zero,
aproximadamente

Inexpressiva ou inexistente, tendo sido

1,00  combatidos, regulamentados ou incorporados ao
sistema formal
0.75 Pequena, predominando os servigos de vans e
’ peruas irregulares
050 Pequena, predominando os servigos de vans e
’ peruas irregulares e mototaxi
0.95 Expressiva, predominando os servigos de vans e
’ peruas irregulares, mototaxi e taxi-lotagao
Expressiva, existindo servicos de natureza diversa
0,00 como vans e peruas irregulares, mototaxi, taxi-

lotacdo, 6nibus piratas e automoveis

2000

Sistema Metropolitano: Expressiva,
predominando os servicos de vans e
peruas irregulares, mototaxi e taxi-lotacao.
OBS: a existéncia de mototaxi e taxi-




124

Score e Normalizagéo - Regido Metropolitana
e

Dominio Sistemas de Transporte Urbano Cenério Score Score
Normalizado
Tema Integragao do transporte publico
- 1992 0% 0,00
Indicador Terminais intermodais
2000 0% 0,00
Porcentagem dos terminais de transporte S
- urbano/metropolitano de passageiros que 2010 0% 0,00
Definicao . . = e .
permitem a integragéo fisica de dois ou 2014 53,66% 0,54
mais modos de transporte publico.
I ——
Fontes de Dados - Fortaleza ——
Valores de Referéncia
1992 Porcentagem dos terminais de transporte
2000 *  Empresa de Transporte Urbano de Score publico urbano que permitem integracédo
= Fortaleza - ETUFOR entre dois 0os mais modos de transporte
2010 publico
2014 * Secretaria Especial da Copa do Mundo de 1,00 Mais de 75%
2014 (SECOPA) 075 75%
0,
Fontes de Dados - Regido Metropolitana 0.50 50%
0,25 25%
1992 000 0
2000 * ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
2010 Publicos Delegados do Estado do Ceara
2014

Método de Célculo - Fortaleza

* De acordo com opinido de gestor, na

1992 época nao existia este tipo de terminal
*+ De acordo com opinido de gestor, na
2000 - = e : ?
época nao existia este tipo de terminal
2010 * Na&o existe nenhum terminal deste tipo

(Técnico)

» De acordo com o técnico da SECOPA,
2014 dois terminais de integragéo intermodal
(Parangaba e Papicu)

Método de Célculo - Regido Metropolitana

+ De acordo com opinido de gestor, na

1992 época nao existia este tipo de terminal

De acordo com opinido de gestor, na
2000 X = S . .

época nao existia este tipo de terminal
2010 * Nao existe nenhum terminal deste tipo

* Dois terminais de integragéo intermodal
(Parangaba e Papicu)

* Todas as estagdes metroviarias da linha
sul seréo integradas

2014 » Estagoes linha sul = 20
» Estacoes linha oeste = 14
* Relagéo = 20/34 = 58,82%
* Total de Terminais intermodais na RMF =
22 /41 = 53,66%

Score e Normalizagéo - Fortaleza

Cenério Score Nor?nca(\)l:’sado
1992 0% 0,00
2000 0% 0,00
2010 0% 0,00

2014 28,57% 0,28
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P ) sistema de transporte publico urbano, para
Dominio Sistemas de Transporte Urbano

0 mesmo modo de transporte
Tema Integragado do transporte publico (transferéncias intramodais)
* O valor adotado para a RMF sera de 0,25

Indicador Integragao do transporte publico

Grau de integrag3o do sistema de » Nao existe integracéo fisica nem tarifaria

Definicao transporte publico urbano e metropolitano. (Metropolite’mo)
e » Fortaleza: E praticada a integracéo fisica e
tarifaria temporal somente em terminais
Fontes de Dados - Fortaleza 2010 fechados do sistema de transporte publico
urbano, para 0 mesmo modo de transporte
1992 (transferéncias intramodais) Obs: a
P — integracéo temporal é feita somente na
2000 *  Empresa de Transporte Urbano de area central
2010 Fortaleza - ETUFOR « O valor adotado para a RMF sera de 0,50
2014 + E praticada a integragao fisica e tarifaria

temporal em terminais fechados e em
qualquer ponto do sistema de transporte

Fontes de Dados - Regido Metropolitana .
publico urbano, para o mesmo modo de

1992 transporte e entre diferentes modos
———— + ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos (transferéncias intramodais e intermodais)
2000 Publicos Delegados do Estado do Ceara - Metropolitano
2010 *  Empresa de Transporte Urbano de 2014 » Fortaleza: O sistema de transporte publico
PO Fortaleza - ETUFOR ¢ totalmente integrado com o uso de
2014 bilhete eletrdnico para integracéo
intermodal e de sistemas adjacentes
Método de Célculo - Fortaleza (intermunicipais ou metropolitanos)
» O valor adotado para a RMF sera de 0,75,
* De acordo com o técnico, € praticada pois apenas em Fortaleza o sistema é
somente a integragao fisica em terminais totalmente integrado
fechados do sistema de transporte publico
1992 urbano, para o mesmo modo de transporte

(transferéncias intramodais) Score e Normalizagédo - Fortaleza

* Obs: a integragao temporal iniciou em

- Score
2008/2009 Cenario Score Normalizado
* De acordo com o té_cnic:'o., é praticadg . 1992 0,25 0,25
somente a integragéo fisica em terminais
fechados do sistema de transporte publico 2000 0,25 0,25
2000 urbano, para o mesmo modo de transporte 2010 0.50 050
(transferéncias intramodais) ' ’
* Obs: a integragdo temporal iniciou em 2014 1,00 1,00
2008/2009
- De acordo com o técnico, é praticada a Score e Normalizagdo - Regido Metropolitana
integracéo fisica e tarifaria temporal S
somente em terminais fechados do Cenario Score N col_re g
2010 sistema de transporte publico urbano, para ormalizado
0 mesmo modo de transporte 1992 0,25 0,25
(transfe.réncias i~ntramodais) o 2000 0.25 0.25
* Obs: a integragdo temporal é feita somente
na area central 2010 0,50 0,50
+ De acordo com o técnico, o sistema de 2014 0,75 0,75
transporte publico é totalmente integrado
2014 com o uso de bilhete eletrénico para

integragéo intermodal e de sistemas
adjacentes (intermunicipais ou
metropolitanos)

Método de Calculo - Regido Metropolitana

* Nao existia integracao fisica nem tarifaria
(Metropolitano)

+ Fortaleza: E praticada somente a
integragéao fisica em terminais fechados do

1992 sistema de transporte publico urbano, para
0 mesmo modo de transporte
(transferéncias intramodais)
* O valor adotado para a RMF sera de 0,25
* Nao existia integracao fisica nem tarifaria
2000 (Metropolitano)

+ Fortaleza: E praticada somente a
integracéo fisica em terminais fechados do
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Score

Valores de Referéncia

1,00

O sistema de transporte publico é totalmente
integrado com o uso de bilhete eletrdnico para
integracdo intermodal e de sistemas adjacentes
(intermunicipais ou metropolitanos)

0,75

E praticada a integragao fisica e tarifaria temporal
em terminais fechados e em qualquer ponto do
sistema de transporte publico urbano, para 0 mesmo
modo de transporte e entre diferentes modos
(transferéncias intramodais e intermodais)

0,50

E praticada a integragao fisica e tarifaria temporal
somente em terminais fechados do sistema de
transporte publico urbano, para o mesmo modo de
transporte (transferéncias intramodais)

0,25

E praticada somente a integragéo fisica em
terminais fechados do sistema de transporte publico
urbano, para o mesmo modo de transporte
(transferéncias intramodais)

0,00

Nao é praticada nenhuma forma de integragéo fisica
ou tarifaria no sistema de transporte publico urbano




I ——
Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Politica Tarifaria

Indicador Descontos e gratuidades

Porcentagem dos usuarios do sistema de
Definicédo transporte publico que usufruem de

descontos ou gratuidade do valor da tarifa.
I —

Fontes de Dados - Fortaleza

Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

« Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR
Anuario de Transportes Urbanos de
Fortaleza (2001)

» Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR
Anuario de Transportes Urbanos de
Fortaleza (2010)

2014 « Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

1992

2000

2010

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

Nao foram obtidas informacdes para este

1992 .
célculo

* Departamento de Transito do Ceara
(Nucleo Técnico de Transportes)
Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

*  ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos Delegados do Estado do Ceara
Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR

2014 * Na&o foram obtidas informagdes para este
calculo

2000

2010

Método de Célculo - Fortaleza

» Embarques realizados (1994) =

290.645.490
* Embarques com descontos (1994) =
77.496.398
1992 +  Obs: N&o eram computados os embarques

gratuitos na época. Seréo considerados
apenas os embarques com descontos.

+ Razao: 77.496.398 / 290.645.490 = 0,2666

(26,66%)
» Embarques realizados (2001) =
281.135.598
» Embarques com descontos (2001) =
2000 96.795.201 .
» Embarques com gratuidades (2001) =
2.531.406
* Razédo =99.326.607 / 281.135.598 =
0,3533 (35,33%)
» Demanda total (2010) = 306.385.434
» Embarques com descontos (2010) =
58.359.868
2010 « Embarques com gratuidades (2010) =
12.156.978

+ Razéo = 70.516.846 / 306.385.434 =
0,2302 (23,02%)

2014 » Considerou-se a mesma porcentagem
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calculada em 2010. (Técnico)

Método de Calculo - Regido Metropolitana

* De acordo com o técnico do DETRAN, até
0 ano de 2005 nao existiam descontos,
apenas gratuidades para idosos, o que

1992 girava em torno de 4%

* Nao foram obtidas informagdes sobre a
quantidade de passageiros transportados
neste periodo

METROPOLITANO

» Passageiros transportados (2001) =
30.590.483

» De acordo com o técnico do DETRAN, até
0 ano de 2005 nao existiam descontos,
apenas gratuidades para idosos, o que
girava em torno de 4%

» Passageiros com gratuidades = 1.389.361

FORTALEZA

2000 » Passageiros transportados por ©6nibus
(2001) = 281.135.598

» Passageiros com descontos ou
gratuidades = 99.326.607

TOTAL

» Passageiros transportados = 311.726.081

» Descontos ou gratuidades = 100.715.968

* Razédo=100.715.968 / 311.726.081 =
32,3%

METROPOLITANO

» Descontos = 8%

* Gratuidades = 11%

* Total = 19%

» Passageiros transportados (2010) =
38.769.164

» Passageiros com descontos ou
gratuidades = 7.366.141

2010 FORTALEZA

» Passageiros transportados por Onibus em
2010: 306.385.434

» Descontos e gratuidades = 70.516.846

TOTAL

» Passageiros transportados RMF =
345.154.598

» Descontos e gratuidades = 77.882.987

* Razéo =77.882.987 / 345.154.598 =
22,56%

2014 * Nao calculado

Score e Normalizagéo - Fortaleza

Cenério Score Norfnca?lirzeado
1992 26,66% 0,58
2000 35,33% 0,37
2010 23,02% 0,67
2014 23,02% 0,67

Score e Normalizag&o - Regido Metropolitana

Cenario Score Sco_re
Normalizado
1992 Vazio Vazio
2000 32,3% 0,44




128

2010 22,6% 0,78
2014 Vazio Vazio
Valores de Referéncia
Porcentagem dos embarques (ou
Score usuarios) do sistema de transporte
publico no periodo de analise que
tiveram desconto ou gratuidade da
tarifa
1,00 Até 10%
0,75 20%
0,50 30%
0,25 40%

0,00

50% ou mais
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Dominio Sistemas de Transportes Urbanos
Tema Politica tarifaria
Indicador Tarifas de transporte
Variagao percentual dos valores de tarifa de
Definiao transporte publico urbano para um periodo

de analise, comparada a indices
inflacionarios para o mesmo periodo.

Fontes de Dados - Fortaleza

* Criagdo de tabela com variagbes de
tarifas e indice IPCA/IBGE

1992 *  Empresa de Transporte Urbano de
2000 Fortaleza - ETUFOR

* Relatérios sobre a evolugao dos valores
2010 da tarifa
2014 * Empresa de Transporte Urbano de

Fortaleza - ETUFOR

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

. Variagéao IPCA
Data Tarifa da Tarifa | Acumulado
mai/09 R$ 1,80
mar/11 R$ 2,00 11,11% 11,26%
2010 fev13 | R$2,20 | 10,00% | 12,53%
Total 21,11% 23,79%
* IPCA acumulado: BCB - Calculadora do
cidadao
* Analisando a tabela, pode-se perceber
que a variagdo das tarifas € inferior a
variagao do IPCA para o mesmo periodo
« Tarifa 2012 = R$2,00
e Tarifa 2013 = R$2,20
2014 « Tarifa 2014 = R$2,25 (Técnico)

* O IPCA provavelmente vai aumentar
menos do que a tarifa (Técnico)

Nao foi possivel obter informagdes para

Método de Célculo - Regido Metropolitana

1992 .
este calculo.
2000 » Departamento de Transito do Ceara
(Nucleo Técnico de Transportes)
* Empresa de Transporte Urbano de
2010 Fortaleza - ETUFOR
» Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica - IBGE
2014 » Nao foi possivel obter informacgdes para

este calculo

Método de Célculo - Fortaleza

* Criagdo de tabela com
tarifas e indice IPCA/IBGE.

variagbes de

Data Tarifa :j/: r_il_a;g':_ﬁg Acmljirjwcugdo
1992 Jul/92 | Cr$ 1000
ago/93 | CR$ 24 - 2624%
jun/94 | R$ 0,40 - 4004%
Total - 6628%
+ IPCA acumulado: BCB - Calculadora do
cidadao
* Criagdo de tabela com variagbes de
tarifas e indice IPCA/IBGE
bata | Taria | 2T | mcumuiaco
out/99 | R$ 0,90
jan/01 |R$1,00| 11,11% 9,52%
2000 mar/02 |R$1,10| 10,00% 9,27%
Total 21,11% 18,79%

» |IPCA acumulado: BCB - Calculadora do
cidadao

* Analisando a tabela, pode-se perceber
que a variagdo das tarifas € superior a
variagao do IPCA para o mesmo periodo

1992 * Nao calculado

» O sistema de transporte publico metropolitano
possui 6 tipos de tarifas. Portanto, a partir do
percentual de usuarios pagantes de cada tipo
(Técnico DETRAN), foi feita uma ponderagéao
da tarifa metropolitana.

* Percentual: 53% (Anel 1); 30% (Anel 2); 2%
(Anel 3); 6% (Anel 4); 7% (Anel 5); 2% (Anel
6)

» Tarifa ponderada 1999 = R$1,08

« Tarifa Ponderada 2000 = R$1,18

+ Tarifa Ponderada 2001 = R$1,35

Para Fortaleza

« Tarifa 1999 = R$0,90

+ Tarifa 2000 = R$0,90

+ Tarifa 2001 = R$1,00

» Para agregar as tarifas do transporte publico
urbano (apenas Fortaleza) e metropolitano
(RMF), pode-se fazer uma ponderagdo a
partir das demandas de usuarios para este
cenario.

» Passageiros transportados em Fortaleza =

2000 281.910.000 (89%)

Passageiros transportados sistema
metropolitano = 34.734.021 (11%)

Tarifa RMF 1999 = 89%xR$0,90 +
11%xR$1,08 = R$0,92

Tarifa RMF 2000 = 89%xR$0,90 +
11%xR$1,18 = R$0,93

Tarifa RMF 2001 = 89%xR$1,00 +

11%xR$1,35 = R$1,04

Data | Tara | 2'varie | Acumuiado
jan/99 R$ 0,92
jan/00 R$ 0,93 1,09% 9,62%
jan/01 R$ 1,04 11,83% 6,58%
Total 12,92% 16,20%
+ IPCA acumulado: BCB - Calculadora do

cidaddo
Analisando a tabela, pode-se perceber que a
variacao das tarifas foi inferior a variagdo do
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IPCA para o mesmo periodo

« O sistema de transporte publico metropolitano
possui 6 tipos de tarifas. Portanto, a partir do
percentual de usuarios pagantes de cada tipo
(Técnico DETRAN), foi feita uma ponderagao
da tarifa metropolitana.

» Percentual: 53% (Anel 1); 30% (Anel 2); 2%
(Anel 3); 6% (Anel 4); 7% (Anel 5); 2% (Anel
6)

» Tarifa ponderada 2010 = R$2,42
e Tarifa Ponderada 2011 = R$2,89
» Tarifa Ponderada 2012 = R$3,04
Para Fortaleza

e Tarifa 2010 = R$1,80

« Tarifa 2011 = R$2,00

e Tarifa 2012 = R$2,00

« Para agregar as tarifas do transporte publico
urbano (apenas Fortaleza) e metropolitano
(RMF), pode-se fazer uma ponderagdo a
partir das demandas de usuarios para este

cenario.

« Passageiros transportados em Fortaleza =

2010 306.385.434 (89%)

« Passageiros transportados sistema
metropolitano = 38.769.164 (11%)

e Tarifa RMF 2010 = 89%xR$1,80 +
11%xR$2,42 = R$1,86

e Tarifa RMF 2011 = 89%xR$2,00 +

11%xR$2,89 = R$2,10
e Tarifa RMF 2012
11%xR$3,04 = R$2,11

Variagéao IPCA
da Tarifa | Acumulado

89%xR$2,00 +

Data Tarifa

jan/10 | R$ 1,86
dez/11 | R$ 2,10 12,90% 12,79%

dez/12 | R$ 2,11 0,50% 6,37%
Total 13,40% 19,16%
¢ |PCA acumulado: BCB - Calculadora do
cidadao

¢ Analisando a tabela, pode-se perceber que a
variagao das tarifas foi inferior a variagéo do
IPCA para o mesmo periodo.

Valores de Referéncia

Score As tarifas de transporte publico
apresentaram, em relagdo ao indice
inflacionario selecionado:

1,00 Nao houve aumento da tarifa
0,66 Aumento inferior ao indice
0,33 Aumento equivalente ao indice
0,00 Aumento superior ao indice

2014 * Nao calculado

Score e Normalizacéo - Fortaleza

Cenério Score Nor?nczglirfado
1992 0,00 0,00
2000 0,00 0,00
2010 0,66 0,66
2014 0,00 0,00
Score e Normalizacé&o - Regido Metropolitana

Cenério Score Nor?ncs?lirfado
1992 Vazio Vazio
2000 0,66 0.66
2010 0,66 0,66

2014 Vazio Vazio
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Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Politica tarifaria

Indicador Subsidios publicos

Definigao Subsidios publicos oferecidos aos sistemas

de transporte urbano/metropolitano.

Fontes de Dados - Fortaleza

* Os subsidios previstos néo funcionarao

para a totalidade do sistema e néao
funcionardo apenas para o0s servigos
deficitarios. Portanto, o valor do score se
encontrara entre 1,00 e 0,75. Sera adotado
o valor de 0,80

* A planilha de calculo foi adaptada

Score e Normalizagédo - Fortaleza

1992 +  Empresa de Transporte Urbano de

2000 Fortaleza - ETUFOR

2010 *  Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza - ETUFOR (2012)

2014 « Empresa de Transporte Urbano de

Fortaleza - ETUFOR

Fontes de Dados - Regido Metropolitana

Cenério Score Norica?lirze(a\do
1992 0,00 0,00
2000 0,00 0,00
2010 1,00 1.00
2014 1,00 100

Score e Normalizagéo - Regido Metropolitana

1992 » ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
2000 Publicos Delegados do Estado do Ceara
* Empresa de Transporte Urbano de
2010 Fortaleza - ETUFOR
* ARCE - Agéncia Reguladora de Servicos
Publicos Delegados do Estado do Ceara
« Empresa de Transporte Urbano de
2014 Fortaleza - ETUFOR

ARCE - Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos Delegados do Estado do Ceara

Método de Célculo - Fortaleza

1992 * Nao existia subsidio (Técnico)
2000 * Nao existia subsidio (Técnico)
» Existem 4 tipos de subsidios: Imposto
sobre Servigo (ISS); Taxa de vistoria
2010 mensal (portadores de deficiéncia); Taxa
de gerenciamento; ICMS do dleo diesel
(Técnico)
2014 * Os subsidios que atuam em 2012 irdo

atuar também em 2014 (Técnico)

Método de Calculo - Regido Metropolitana

1992

2000

N&o existia subsidio na Regiao
Metropolitana de Fortaleza.

Cenério Score Score
Normalizado
1992 0,00 0,00
2000 0,00 0,00
2010 0,80 0,80
2014 0,80 0,80
Score Valores de Referéncia
Ha subsidios:
Publicos para a totalidade do sistema de
1,00 transporte publico urbano e metropolitano,
visando a redugéo da tarifa de transporte
Publicos para servigos deficitarios (alta
0.75 capacidade ou metro-ferroviarios) e servigos
’ especiais de transporte (pessoas com
necessidades especiais, etc)
Publico somente para servicos deficitarios
0,50 . .
(alta capacidade ou metro-ferroviarios)
Ha somente mecanismos de subsidio interno
0,25 para compensacao em sistema de transporte
urbano com tarifa Gnica
Ndo ha qualquer subsidio publico ou
0,00 mecanismos de compensagdo para O0s

sistemas de transporte urbano/metropolitano

2010

Nao existe subsidio para sistema de
transporte publico metropolitano

Para o sistema de Fortaleza, existem 4
tipos de subsidios: Imposto sobre Servico
(ISS); Taxa de vistoria mensal (portadores
de deficiéncia); Taxa de gerenciamento;
ICMS do ¢leo diesel (Técnico)

Os subsidios existentes nao funcionam
para a totalidade do sistema e né&o
funcionam apenas para o0s servigos
deficitarios. Portanto, o valor do score se
encontra entre 1,00 e 0,75. Sera adotado o
valor de 0,80

A planilha de calculo foi adaptada

2014

N&o existe previsédo de subsidios para o
sistema metropolitano para 2014 (Baseado
em experiéncia do técnico)

Para Fortaleza, os subsidios que atuam no
cenario atual (2010) irdo atuar também em
2014 (Técnico)




