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RESUMO

A expansdo das areas urbanas € causada ainda pela disponibilidade do transporte e
geracdo de mudancas no uso e ocupacao do solo. Diante disso, o transporte de énibus se tornou
uma parcela representante do sistema de transporte publico no decorrer do tempo, desta forma
vale estuda-lo para compreender seu sistema e seu respectivo padrdo de deslocamento diante
da realidade diaria e de dias distintos, como o caso da Pandemia. O estudo aqui apresentado
compreende a necessidade de conhecer as mudancas causadas no transporte publico coletivo
pelas consequéncias das agdes a favor da ndo infeccdo em massa devido a COVID-19 atraves
de andlises graficas a respeito. Assim sdo demonstrados os impactos gerados no sistema de
transportes os comparando e apresentando os produtos gerados na demanda durante o periodo
pandémico, em especial o que ocorreu o lockdown em Fortaleza/Ce e a atual demanda para
bom funcionamento e planejamento do sistema coletivo na cidade, deste modo caracterizando

o0 impacto do isolamento devido a doenca sobre 0s transportes.

Palavras-chave: Transporte publico coletivo. Pandemia. Covid-19. Urbanizacao.
Fortaleza.



ABSTRACT

The urban expansion areas is also caused by the availability of transport and the
generation of changes in land use and occupation. Therefore, bus transportation has become a
representative portion of the public transport system over time, so it is worth studying it to
understand your system and respective displacement pattern in the face of daily reality and
different days, as in the case of the Pandemic. The study presented here understands the need
to know the changes caused in public transport by the consequences of actions in favor of mass
non-infection due to COVID-19, through graphical analysis about. Thus, the impacts generated
on the transport system are demonstrated, comparing them and presenting the products
generated in demand during the pandemic period, in particular what occurred with the lockdown
in Fortaleza/Ce and the current demand for proper functioning and planning of the collective

system in the city, thus characterizing the impact of isolation due to illness on transport.

Keywords: Collective public transport. Pandemic. Covid-19. Urbanization. Fortaleza.
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1 INTRODUCAO

De modo geral, Pereira Neto (2001) verificou que o crescimento acelerado da
populacdo urbana provocou também um crescimento espacial das cidades. Com isso, outras
comunidades foram formadas nas periferias dos centros urbanos, alargando os seus limites para
as areas circunvizinhas. Este modo de formacgdo tonou as cidades com caracteristicas
semelhantes ao que diz respeito suas formacdes radiais, ou seja, a existéncia de um centro
urbano comportando camadas que ocupam seu entorno.

A expansdo das &reas urbanas e a configuracdo que lhes da forma séo causadas também
pela disponibilidade (ou indisponibilidade) de malha viaria e redes de transporte publico, assim
como por alteracbes no uso e ocupagdo do solo. Deste modo, os transportes conectam
espacialmente as areas urbanas, promovendo relacdes recreativas e econdémicas (BARAT,;
BATISTA, 1973). Os deslocamentos sdo, portanto, um resultado da necessidade do individuo
se deslocar para realizar atividades que ndo sejam possiveis em sua zona habitacional.

Quando algumas areas ocupadas pela populacdo nao recebem atrativos suficientes que
supram as necessidades dos moradores, como escolas e postos de salde, é gerada a necessidade
de grandes deslocamentos da populagdo para ter acesso a estes servicos (PEREIRA NETO,
2001). Assim, entende-se que a conexao do espaco urbano depende de diversos fatores, dentre
eles os servigos de transporte publico coletivo, que desempenham papel fundamental nesta
integracdo, ao possibilitar longos e rapidos deslocamentos para a populagéo.

No Brasil, as politicas publicas incluem a mobilidade como elemento para prover o
desenvolvimento urbano, para isso, procura-se integrar diferentes formas de transporte para
prover condi¢Oes adequadas de acessibilidade e a mobilidade de pessoas e cargas (BRASIL,
2012). Reconhece-se que o transporte publico coletivo altera diretamente a produtividade das
demais atividades econémicas em funcéo da sua prépria capacidade e qualidade e, desta forma,
pode impactar na qualidade de vida de seus usuarios (FERNANDES; BODMER, 1995).

Entre os diversos modos de transporte coletivo, o oOnibus tornou-se o principal
responsavel pelo atendimento das necessidades de deslocamentos da maioria dos brasileiros
(AZAMBUJA, 2022).

Assim é estabelecido que o transporte urbano funciona em funcéo da economia e torna-
se, portanto, derivado da producdo econémica de uma regido, da populacdo que ali reside, e
ainda do numero de empregos, escolas, equipamentos de saude e lazer de uma regido, entre

outros fatores (HOLMGREN 2007). Desta forma, a demanda por este modo de transporte sofre
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impactos com a oscilagcdo da economia, por exemplo, uma elevada taxa de desemprego acaba
por reduzir os usuérios do transporte coletivo de uma cidade.

Enquanto o avanco da urbanizacéo ocorre de forma constante modificando a demanda
pelo transporte publico coletivo, diversos outros eventos acontecem em paralelo, como a
Pandemia pelo COVID-19 que prejudica a populacdo mundial desde o fim de 2019. Como
nenhum pais se preparou para um evento tdo atipico, foram gerados impactos negativos severos
na economia, na assisténcia médica e na saide mental da sociedade (MEDEIROS, 2020).

A OMS (Organizacdo Mundial de Saude) em 11 de marco de 2020 demonstrou
preocupacdo com a Pandemia, e assim notificou que diariamente os paises adotassem medidas
urgentes e agressivas, tomando consciéncia que a infecgdo causada pelo COVID-19 ndo se
tratava apenas de uma crise de salde publica, mas sim de um mecanismo que afetaria todos o0s
outros setores, enfatizando que os paises adotassem medidas estratégicas para prevenir as
infeccBes e minimizar os impactos. Como exemplo, foi citado que, testar pessoas, isolé-las,
tratd-las e rastreé-las seria ideal para mudar curso da Pandemia (OMS, 2020).

Assim, muitas cidades passaram a adotar as orientacGes repassadas pela OMS, como
Sdo Paulo, que em 20 de marco de 2020, determinou situacdo de calamidade publica e
implantou medidas preventivas em funcdo do cenario epidemioldgico, como o isolamento
social. No Ceara foi estabelecida emergéncia em saude no dia 16 de marco de 2020 e, em
seguida, foi lancada uma listagem de medidas restritivas para uma pratica da politica de
isolamento social rigida, assim como na cidade de Fortaleza.

A partir deste momento, foi iniciada uma série de alteracdes no habito e rotina da
populacdo, e das empresas para que se adequassem as recomendacdes governamentais. Neste
cenario, ocorreu a reducao da oferta do sistema de transporte coletivo em diversas cidades, mas
a paralisacao total dos servicos de transporte coletivo urbano seria inteiramente inviavel, pois
0 setor garante servicos basicos (PIVATO, 2021).

O sistema de transporte publico diante o enfrentamento da pandemia possui trés
principais fatores envolvidos: os usuarios, os operadores e o poder publico, todos estes devem
tomar atitudes para evitar a propagacao do virus. Mesmo assim, a pandemia trouxe dificuldades
operacionais as organizagdes de transporte, como a queda abrupta da demanda em funcéo do
isolamento e a manutencdo financeira do sistema de transporte publico dificultada pela
demanda baixa (FGV, 2020).

Dessa maneira, é provavel que a pandemia do COVID-19 (doenca causada pelo

coronavirus, denominado SARS-CoV-2 que causou surto epidemiologico pandémico a partir
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de 2019) ocasionou modificacdo de diversas areas relevantes para o bem-estar humano e para
a economia, alterando a demanda por transporte publico (CUI et al., 2021)

Este estudo pretende compreender as mudancgas causadas no transporte puablico
coletivo como resultado das acbes de distanciamento social adotadas em Fortaleza, com a
justificativa de evitar a infeccdo em massa por COVID-19. Assim sdo demonstrados 0S
impactos gerados no sistema de transportes, apresentando os produtos gerados na atual
demanda para o bom funcionamento e planejamento do sistema coletivo na cidade.

Fortaleza, assim como a maior parte das grandes cidades, ndo estava preparada para as
consequéncias das medidas de isolamento social adotadas. Entende-se que reconhecer os efeitos
que a pandemia teve sobre os diversos sistemas urbanos pode contribuir para o melhor
planejamento em caso de eventos similares, aléem disso, pode permitir que a sociedade e 6rgdos
gestores compreendam as areas mais afetadas pelas medidas adotadas.

Desta forma, o presente trabalho busca contribuir neste debate, tendo como
problematica estabelecer: quais foram os impactos da pandemia sobre a demanda do transporte
publico coletivo por 6nibus em Fortaleza?

Neste estudo serd demonstrada uma analise exploratoria dos dados obtidos por meio
da bilhetagem eletronica instalada em terminais fechados e na area interna dos transportes
publicos coletivos, e das informacdes de contaminagdo e Obitos por COVID-19 durante o
mesmo intervalo de tempo considerado. Serdo considerados os anos de 2019 como ano de
referéncia ndo pandémico e em contrapartida os anos de 2020 e 2021 como referéncia de
periodo pandémico, considerando intervalos de tempo semelhantes.

Assim, o objetivo geral deste trabalho € analisar os impactos na demanda do transporte
publico coletivo por 6nibus em Fortaleza durante os periodos de lockdowns devido a pandemia,
enguanto seus objetivos especificos sdo:

e apresentar o sistema de transporte coletivo de Fortaleza na sua atualidade e as
regulamentac6es tomadas para prevenir a contaminacdo da populacao;

e caracterizar as mudancas na demanda por transporte publico coletivo por
onibus desde o inicio da pandemia de COVID-19;

e identificar os terminais e tipos de linha que formam a rede de transporte publico
rodoviario de Fortaleza que foram mais impactados com a pandemia de
COVID-19;

e verificar o impacto das medidas nas principais linhas do sistema e como elas

tém se recuperado apos quase 2 anos do primeiro lockdown;
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1.1 Estrutura da pesquisa

A distribuicdo deste trabalho ocorre em cinco etapas, incluindo a Introducdo na
primeira delas. Na segunda é apresentado o Referencial Teorico, na qual delineia-se a
compreensdo sobre possiveis efeitos da pandemia nos deslocamentos por transporte publico
coletivo. Para isso, sdo apresentados de maneira sucinta conceitos relevantes de urbanizagéo e
da oferta do transporte publico de Fortaleza.

Enquanto na terceira etapa € apresentada a metodologia utilizada para atingir os
objetivos especificos. Na quarta, encontra-se a Anélise e Discussdes dos Resultados, na qual
séo apresentadas as alteracdes mais relevantes nos deslocamentos por transporte coletivo desde
janeiro de 2019, quando ainda ndo haviam casos registrados em Fortaleza, até dezembro de
2021, quando grande parte da populacédo se encontra vacinada com pelo menos uma dose. Por
fim, na ultima, estdo as Consideracdes Finais finalizando o trabalho e contribuindo para o
desenvolvimento de outras futuras pesquisas na area, a Figura 1 apresenta esta distribuicdo em

forma de diagrama.

Figura 1 — Diagrama das etapas do estudo

INTRODUCAO

REFERENCIAL
TEORICO

CARACTERIZACAQ TRATAMENTO DE
DA AREA DE ESTUDO DADOS
ANALISE E DISCUSSAOQ
DOS RESULTADOS

CONSIDERACOES
FINAIS

FONTE: Elaborado pela autora (2020).
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Integracdo do espaco urbano com o transporte publico coletivo

O desenvolvimento do sistema urbano, a urbanizagdo e o crescimento econdmico
brasileiro durante o século XX foram incapazes de garantir melhorias das condic¢des sociais nos
grandes espacos urbanos (DE QUEIROZ RIBEIRO; RODRIGUES; CORREA, 2010). Tais
fendmenos provocaram uma demanda crescente de deslocamentos. Segundo, Azambuja (2002),
os indices de geracdo de empregos provocados pelo setor de servico estimularam o aumento
dos deslocamentos.

Além disso, a pobreza concentrada em areas homogéneas desamparadas e segregadas
contribuiram para o aumento das distancias percorridas pela populagdo, influenciando a
qualidade do servico de transporte publico e a probabilidade dessas pessoas em conseguirem
trabalho (CARVALHO, 2006).

Assim, 0s processos de segmentacao territorial e segregacéo residencial seguiram nas
metropoles brasileiras tendo relevante importancia na compreensdo dos mecanismos de
reproducdo das desigualdades sociais e, por consequéncia, na exclusdo e ndo integracdo das
pessoas (DE QUEIROZ RIBEIRO; RODRIGUES; CORREA, 2010).

Deste modo, a inclusdo da populacéo aos beneficios dos espacos urbanos e a admissao
do acesso das comunidades periféricas as mesmas oportunidades dos moradores dos centros
das cidades é o desafio da mobilidade urbana (VERA; SILVEIRA, 2019). Visto que, nos
centros urbanos existe o fornecimento de atividades necessarias concentradas, como empregos,
comércios, entretenimento e outros, assim, as pessoas que moram em suas proximidades
possuem maior acessibilidade a essas atividades do que os moradores de bairros periféricos
(LIMA, 2017).

Por isso, problemas de grande propor¢éo voltados a acessibilidade trouxeram falhas
no atendimento das necessidades de deslocamento de pessoas e mercadorias, e tudo isso foi
agravado por planejamentos urbanos ineficazes (PEREIRA NETO, 2001).

Devido a necessidade de deslocamentos provindas do intuito de realizar as atividades
independentes dos padrdes de moradia, agravados pela centralizacdo de atividades urbanda
dificultam a acessibilidade. Assim, Vera e Silveira (2019) explicam que para facilitar o acesso
da populagdo pertencente a todas as camadas socioecondmicas e compreender o desempenho
do funcionamento da mobilidade e da acessibilidade no processo capitalista é necessario se

deslocar. Assim, a Figura 2 demonstra como funciona a relacdo moradia, trabalho e
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deslocamento, destacando o qudo conectados eles estdo e quanto pertencem todos ao mesmo
sistema urbano, esclarecendo que a sua integridade depende da forma com que os trés eixos se
complementam e, assim fomentam grupos que dependem do elo (transporte) entre um destino

(trabalho) e sua origem (moradia).

Figura 2 — Os 3 eixos do padréo de mobilidade

Sistema Urbano

Deslocamento/
Transporte

Os 3 eixos geram o padrio de mobilidade:
A desigualdade neste padrio se baseia nas

d.lferengas de distribuigio de:
tempo requerido (a quantidade de tempo individual e social empregado para a mobilidade);

- energia e matéria empregada
- residuo e impacto gerado e sofrido
- espago urbano destinado para os diferentes grupos (possibilidade de acesso a recursos)

FONTE: Zandonade e Moretti (2012).

Entretanto, existem dificuldades que afligem o servigo de mobilidade urbana e dois se
destacam pela forma que os habitantes das periferias se limitam em relagdo ao direito a essa
mobilidade: (1) em geral, a baixa cobertura geogréfica funcional do sistema de transportes
publico, que permite que alguns lugares sejam desprovidos deste servi¢o, junto as condicoes de
baixa renda e segregacdo que ainda limitam mais o acesso a cidade (OVIEDO-HERNANDEZ;
TITHERIDGE, 2016); e (2) a baixa disponibilidade de servigos em relagdo aos horarios e a
frequéncia, afetando os tempos de deslocamento dos usuarios para locais de trabalho, comércio,
educacgédo, entre outros (DIMITRIOU, 2013; GAKENHEIMER, 1999; GOLUB ET AL.,
2009; GWILLIAM, 2003; KALTHEIER, 2002).

Por consequéncia, a obrigacdo do transporte publico no desenvolvimento da cidade
acaba sendo prejudicada por causa destas situacOes: a baixa cobertura geografica e baixa
disponibilidade de servigos (VASCONCELLOS, 2014).
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Estes sistemas de transporte publico foram se modificando ao longo do tempo para se
adequar as novas condi¢cfes socioespaciais dos ambientes urbanos, e assim no século XI1X
surgiram os onibus e os trens. Logo, se consolidou o sistema de transporte em massa,
influenciando o crescimento das cidades e, muitas vezes, promovendo a separacao das classes
sociais (OLIVEIRA, 2006).

Ao mesmo tempo, o sistema de transportes agregou as cidades, provocando
desenvolvimento ao que diz respeito a renda, a moradia, a salde, e demais aspectos necessarios
para a populacgéo, solidificando a conexdo urbana e conforto aos usuarios que ja residiam nas
regides periféricas. O transporte coletivo popularizou-se por promover a democratizacdo da
mobilidade e por ser uma opcao indispensavel para a reducdo dos congestionamentos e niveis
de poluicdo, além de ser uma outra opcao além do uso de transportes motorizados individuais
(ARAUJO et al., 2011).

Por fim, o transporte coletivo demonstra relacdo direta com o desenvolvimento das
cidades e os objetivos de seus habitantes possibilitando contribuir com a urbanizacdo e

excepcionalmente com a comodidade da populacéo.

2.2 DecisOes de viagem

A ocupacao urbana, assim como as alteragdes na economia regional, as mudangas nos
padrdes de uso e ocupacdo do solo consolidam a cidade (CORDOVIL; BARBOSA, 2019).
Desta maneira, se desenvolve nas pessoas a necessidade de se deslocar para atingirem alguns
objetivos, dentre eles: demais servicos, incluindo os de salde, compras de materiais ou
participacOes em diversas atividades, trabalho, educacéo, lazer, etc.

De forma ldgica se presume que as pessoas possuem objetivos, e assim imaginam
alternativas para alcanga-los com critérios que analisam os custos e beneficios de cada
alternativa para se deslocar. Esta abordagem de tomada de deciséo leva a quantificacdo para
um ambito essencial. Assim, a dificuldade de deciséo € vista como uma das opcdes das escolhas
referentes aos deslocamentos a partir de um conjunto completo de alternativas e cenarios com
estimativas de probabilidades e ocorréncias (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011).

A mobilidade urbana, é uma caracteristica relacionada aos deslocamentos realizados
pelos individuos em suas atividades de estudo, trabalho, lazer e demais nas areas urbanas
(PERO; STEFANELLI, 2015). Além disso, a mobilidade pode ser medida pelo nimero médio
de viagens que a populagdo realiza em um dia tipico, de qualquer maneira ou finalidade
(BARBOSA, 2014).
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Holmgren (2007) em seus estudos define que provavelmente os problemas de
mobilidade podem ter origem das possiveis mudancas na escolha modal. Logo, uma pessoa que
possui mais renda tende a viajar mais, porém as pessoas que possuem um carro ndo aumentam
sua demanda por transporte publico quando tém posse de uma renda maior.

Ainda segundo Holmegren (2007) a probabilidade de possuir um carro aumenta com
arenda, o que poderé prejudicar o efeito na demanda por transporte publico. Em concordancia,
Ortuzar e Willumsen (2011), que explicam o quéo a escolha depende de objetivos ou restri¢cbes
que podem dificultar as analises de quantidade, como o dinheiro e o tempo.

Desta maneira, a forma como as cidades se desenvolvem, a localizagdo que o individuo
mora, 0 poder aquisitivo que este possui e os modos de transportes disponiveis, dizem respeito
a como este vai se deslocar, como vai decidir suas viagens.

Vale ressaltar que, o transporte por ndo ser o objetivo final das pessoas, mas sim a
ferramenta que estas irdo utilizar para atingir uma atividade (objetivo) possui relevancia
fundamental para o bem-estar das pessoas. Todavia, 0 comportamento de viagens depende
particularmente do habito e da rotina das pessoas (SCHONFELDER; AXHAUSEN, 2016).

De acordo com Schafer et al. (2012), alguns eventos podem modificar as rotinas das
pessoas. Por exemplo, a mudanca de emprego acarreta em mudancas de escolha modal. Assim
como, as modificagdes habituais em massa provocam de forma inegavel impactos diretos na
mobilidade, interferindo também nos tempos e nas quantidades de viagens, por isso ha a relacéo
desses fatores com a pandemia por Covid-19 que impactou nas decisGes de viagens da

populacéo.

2.3 Implementacédo do sistema: oferta do transporte publico coletivo em Fortaleza

De acordo com o Plano de Mobilidade Urbana 2040 — Versédo Preliminar (PLANMOB
FORTALEZA, 2015), a cidade de Fortaleza se formou através de um povoado que se
desenvolveu em torno do Riacho Pajet em 1654. No fim do século XIX, Fortaleza foi elevada
a categoria de cidade e consolidada como centro politico e social e assim se beneficiou com
investimentos em infraestrutura.

Em meados de 1870, surgiu a Companhia Cearense da Via Férrea de Baturité, ou
Estrada de Ferro de Baturité (EFB), que ligava a capital ao interior do estado. Em seguida,
inaugurou-se o trecho até a estacdo Parangaba, e logo apds a ferrovia foi estendida até o Pogo
da Draga interligando com o Porto de Fortaleza. Em 1975, a Rede Ferroviaria Federal (RFFSA)

passou a operar todo o sistema. Em 1966, a malha ferroviaria do Nordeste, Companhia
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Ferrovidria do Nordeste (CFN), é alugada junto a RFFSA, denominada atualmente de
Transnordestina Logistica (PLANMOB FORTALEZA, 2015).

O primeiro sistema de transporte publico urbano de Fortaleza foram bondes de tragédo
animal, inaugurado em 1880 com 4.210 metros de trilhos. A Praca do Ferreira sediava a estacdo
central dos bondes e de 14 os trilhos permitiam a ligacdo do Centro a outros pontos da capital.
Por volta de 1913 foi inaugurada a primeira linha de bonde elétrico (PLANMOB
FORTALEZA, 2015).

Em 1926, chegaram os primeiros onibus para transporte pablico. Como experiéncia,
foi feita a linha Praca do Ferreira ao Matadouro Modelo, sendo essa a primeira linha de énibus
de Fortaleza. Em 1930 se formaram as primeiras zonas periféricas, dentre elas o Moura Brasil,
Pirambu, Morro de Ouro e Castelo Encantado, enquanto nas proximidades da orla havia o
Lagamar, Séo Jodo do Tauape, Alto da Balanca, etc. demonstrando o éxodo rural intenso na
cidade (PLANMOB FORTALEZA, 2015).

Em 1941 chega o primeiro 6nibus com capacidade de transportar até 40 passageiros,
em 1947 os bondes elétricos foram desativados por falta de manutencdo, marcando assim a
década de 40 com o abando dos bondes e a ado¢do do transporte sob pneus, tal fato representou
impacto na cidade como aumento da frota de veiculos (PLANMOB FORTALEZA, 2015).

Por volta de 1951 foi perceptivel os primeiros problemas de mobilidade na cidade
devido o uso de automoveis, nesse momento existiam 22 empresas operando 0 sistema de
transporte coletivo com frota de aproximadamente 216 veiculos. Em 1954 foi aprovado o
primeiro regulamento municipal denominado de “Regulamento Municipal do Transporte” pela
camara de vereadores, enquanto ja existia a inspecdo estadual do trénsito (Departamento
Estadual de Trénsito — Detran, criado em 1948) (PLANMOB FORTALEZA, 2015).

De acordo com o Planmob Fortaleza (2015), em 1970 a frota de veiculos em Fortaleza
era de 22,370 se dividindo em 12,267 automoveis, 5,705 camionetas, 645 Onibus, 3.122
utilitarios, 389 motonetas e 242 motocicletas, observando assim um aumento de 800% na
guantidade de automoveis, enquanto a forta de Onibus aumentou em 382% no mesmo ano
demonstrando que a cidade obtinha o transporte individual como prioridade.

Em 1978 foi criada a Secretaria de Transportes com finalidade de planejar e
supervisionar as politicas voltadas para o servico de transporte publico e trafego de veiculos.
Em 1990 foi assinado o convénio de cooperagdo técnica entre a Prefeitura Municipal de
Fortaleza (PMF) e a Companhia de Transporte Coletivo (CTC) com a possibilidade de
delegacédo das atividades voltadas para planejamento e controle operacional do Sistema de

Transporte Publico de Passageiros (STPP) por 0nibus vinculando uma subsidiaria CTC-GS
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denominada de Diretoria de Geréncia do Sistema que seria responsavel pela realizacdo das
novas tarifas e pelas melhorias no sistema, demonstrando a renovacdo da frota reduzindo a
idade média de veiculos de aproximadamente 7,2 anos para 4,2 anos representando a maior
renovacdo de frotas de veiculos em Fortaleza (PLANMOB FORTALEZA, 2015).

. Anos depois, especificamente em 1992 foi implantado o Sistema Integrado de
Transportes (SIT-FOR) com caracteristica marcante na operacao radial e tronco-alimentadora
incluindo terminais de integracao (fechados) (PLANMOB FORTALEZA, 2015).

Em 1999, foi elaborado o Plano de Transporte Urbano de Fortaleza (PTUF), cujo
objetivo era detalhar o Plano de Circulacdo Viaria e o Plano de Transporte Publico definindo
assim o conjunto de intervengfes no sistema de transporte da cidade, como corredores de
transportes, diversas reformas e ampliacGes de terminais de énibus urbanos, melhorias de
infraestrutura viaria, além de servicos basicos, como drenagem, pavimentacao e sinalizacao, e
alargamentos das vias, etc. (PLANMOB FORTALEZA, 2015). Por meio dele, foram projetados
15 corredores de transporte com priorizacdo para a circulagdo do transporte puablico.

A implantacdo dos principais corredores de transporte publico em locais estratégicos
complementou o sistema de controle operacional e geréncia do Sistema, em paralelo
desenvolveu-se o projeto do Sistema Integrado de Transportes (SIT-FOR). O SIT-FOR tem
como caracteristica uma operac¢éo do tipo radial e tronco alimentar.

O sistema possui um conjunto de terminais de integracdo fechados, estrategicamente
localizados em bairros periféricos, e terminais do tipo abertos no centro da cidade, assim, uma
combinacdo de linhas troncais conectam esses terminais, complementadas por linhas
alimentadoras, circulares e interbairros (FORTALEZA, 2019).

De acordo com o Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Ceara
(Sindibnibus, 2022), a cidade de Fortaleza mantém sete terminais fechados, que sdo intitulados
pelos nomes de seus respectivos bairros, sendo eles: Antonio Bezerra, Papicu, Parangaba,
Lagoa, Siqueira, Messejana e Conjunto Ceara.

Além disso, existem também quatro terminais abertos, sendo dois no centro da cidade:
terminais Praca Coracgéo de Jesus e Praga da Esta¢do; um no bairro Alagadi¢co Novo, inaugurado
em 2021, e denominado de Terminal Washington Soares; e 0 quarto no bairro José Walter,
inaugurado em fevereiro de 2022, que recebe 0 nome do préprio bairro (SINDIONIBUS, 2022).

Pela Figura 3 percebe-se a distribuicdo dos terminais na cidade e que ha maior
concentragéo ao lado oeste, em que se encontra a periferia, justamente onde existe a maior parte

da populacéo da cidade.
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Figura 3 — Terminais de 6nibus de Fortaleza
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FONTE: Adaptado de SOUSA (2019).

Os terminais estdo distribuidos na cidade de forma a beneficiar as pessoas no entorno
e assim melhorar o trajeto de passageiros. Os terminais fechados se diferenciam dos terminais
abertos pela possibilidade desses passageiros realizarem transferéncias para quaisquer linhas
que estdo a servico do terminal, sem que seja necessario realizar um novo pagamento de tarifa,
pois esses terminais fechados possuem bilheterias para acesso dos usuarios provenientes das
regides adjacentes mediante pagamento da passagem (FORTALEZA, 2019).

Vale ressaltar que, o sistema de transporte coletivo de Fortaleza recebeu em 2008 o
sistema de GPS, que possibilita o rastreamento da frota e amplia as possibilidades de
modificacdes na operacdo em tempo real. Também teve melhorias na acessibilidade as pessoas
com mobilidade reduzida, permitindo que cadeirantes utilizassem o transporte atraves do acesso
por plataformas que operam em todos os coletivos. Em 2013, foi implementada a integracéao
temporal, permitido aos passageiros trocar de dnibus a partir de qualquer parada com o custo
de uma passagem durante o intervalo de duas horas (SOUSA, 2019), por meio da implantacao
da bilhetagem eletronica, denominada de Bilhete Unico.

O SIT-FOR (Sistema Integrado de Transportes) € complementado ainda por 339 linhas
de 6nibus, sendo esquematizadas suas principais na Figura 4 e divididas em (SINDIONIBUS,
2022):



Figura 4 — Esquema do transporte pablico coletivo do municipio de Fortaleza
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e 86 linhas do tipo Complementar regular (CMPr);

e 72 linhas do tipo Convencional regular - ndo integra- (CNVr);
e 10 linhas do tipo Troncal paradora regular (TRPr);

e 03 linhas do tipo Troncal expresso regular (TREr);

e 120 linhas do tipo Alimentador regular (ALMr);

e 2 linhas do tipo Top Bus regular (TOBr);

e 12 linhas do tipo Convencional Cooperativa (CNVc);

e 08 linhas do tipo Alimentador Cooperativa (ALMc);

e 26 linhas do tipo Corujao regular (CRJr).
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Essas linhas sdo classificadas no sistema pelas abreviaturas expressas anteriormente e

funcionam de maneira planejada pelo orgdo responsavel, sendo considerados os fatores

operacionais e de planejamento (Sindiénibus, 2022).
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A Classificacdo das linhas ocorre de acordo com suas funcgdes e conforme o tipo de

sistema adequado a cada uma delas, em seguida estdo suas nomenclaturas e suas respectivas
defini¢des (VIACIRCULAR, 2022):

Convencional, Comum ou Paradora: tem como objetivo fazer o percurso
origem-destino com parada em todos 0s pontos no decorrer do itinerario e sem
restricao;

Troncal ou Interestacdo: opera em uma artéria principal da cidade, ligando dois
pontos de concentracdo de demanda, em geral liga centro-terminal ou centro-
centro de cidade metropolitana;

Alimentadora: recebe a captacdo da concentracdo de demanda e distribui na
regido local, esta liga terminais as regides préximas;

Expressa ou Direta: liga dois pontos sem possuir pontos de parada ao longo do
itinerério;

Rapida ou Semidireta: liga dois pontos possuindo poucos pontos de parada ao
longo do itinerario quando comparada com as linhas convencionais;

Especial ou Eventual: funcionam apenas em eventos de demandas maiores do
qué o de costume, como comemoracdes, jogos de futebol dentre outras
manifestacdes especiais.

Seletivo, Executivo ou Complementar: possui maior flexibilidade no itinerario
ou horério, podendo oferecer servico diferenciado (especiais - portos,
aeroportos, etc) ou comum;

Escolar e/ou Universitaria: fazem parte do sistema e transportam junto
qualquer passageiro para qualquer destino ou podem possuir caracteristica
publica ou semipublica, em que s6 sdo transportados estudantes e ndo
integrando o sistema;

Corujao ou Madrugadéo: linhas que funcionam atendendo um ou mais bairros
durante a madrugada;

Rural: atendem a comunidade afastada do perimetro urbano com trafego em

estradas e vias sem pavimentacao.

Assim a Figura 4 representa a rede fisica do trajeto feito pelo transporte coletivo

rodoviario incluindo os terminais com excecdo dos recém inaugurados, como os do tipo aberto

na Av. Washington Soares e o do bairro José Walter, devido a isso este ainda ndo é representado
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no mapa por suas inauguragdes terem causado alteragdes recentes no sistema, assim observando
também a Figura 3 é possivel identificar diferencas na cobertura e considerar que hd mudancas
na conectividade da rede por transporte rodoviario coletivo em Fortaleza.

Além do mais, a gestdo do sistema de transporte publico coletivo da cidade considera
a existéncia de possiveis alteracdes, como as de intervalos de linhas entre uma saida do terminal
para outra, ou mudanca na circulagdo considerando periodo sazonal, também os periodos
efémeros, como datas de eventos que alteram a demanda comumente planejada, acarretando
assim em uma oferta distinta do transporte coletivo. Em geral, a oferta de transporte publico
coletivo depende também de fatores externos como, feriados, finais de semana, paralisacao de
motoristas e até mesmo epidemias (Sindidnibus, 2022).

Em seus estudos Cazé(2014) explica que mesmo com tantos investimentos o transporte
coletivo de Fortaleza ainda requer algumas mudancas para alcangar melhorias, afinal a politica
de transporte publico de Fortaleza e a relagdo transporte urbano com a cidade, demonstra que o
SIT-FOR possui uma escassez de recursos advindos das escolhas dos politicos e empresarios.

2.4 Impactos do isolamento devido o Covid-19 no transporte de passageiros

Em Wuhan, China, um surto de pneumonia foi identificado por volta de dezembro de
2019. Desde entdo, o coronavirus foi sendo reconhecido e identificado devido suas altas taxas
de propagacédo e contagio (ZHU et al., 2020). Deste modo, as medidas adotadas para reduzir a
disseminacéo foram rigidas.

Diversos estudos demonstraram a relacéo entre a pandemia e o sistema de transportes,
que consideraram este uma das principais vias de transmissdo de doencas infecciosas (CAI et
al., 2019; DARRELL J. et al., 2020). Assim, as medidas resultaram em situacdes adversas, em
que pessoas precisaram modificar radicalmente suas rotinas durante varios meses, criando
novos habitos de deslocamentos.

Em diversos sistemas de transporte foram identificadas alteracbes, é o caso do
transporte aéreo, por sua inegavel internacionalizacdo, que foi rigorosamente atingido por
outras crises publicas, como os atentados terroristas de 2001, o surto de SARS de 2003 e a
recessdo global de 2008 sendo momentos que registraram alcancar o setor em diversas escalas
(Beck e Hensher, 2020). Entretanto, a queda ocorrida pela pandemia de COVID-19 supera todos
esses outros acontecimentos globais (ALVARENGA; TACO, 2021), chegando a um declinio
de 66%, como destacado na Figura 5 que representa a demanda anual por meio do transporte

aéreo em todo 0 mundo apresentando em receita de passageiros-quilémetros (RPKs — Revenue
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Passenger-Kilometers), e destacando o atentado terrorista de 2001, a crise global de 2008, por
fim é perceptivel o destaque para a pandemia de COVID-2019 (IATA, 2020).

Figura 5 — Demanda global de passageiros pelo transporte aéreo
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A Figura 5 representa que a pandemia de COVID-19 proporcionou o maior incidente
para o transporte aéreo e a industria da aviacdo desde a Segunda Guerra Mundial, tal impacto
foi sentido globalmente comegando em fevereiro de 2020 (IATA, 2020).

Bem como estudado outros modais também sofreram alteracdes visto que a pandemia
acarretou situacdes atipicas, Beck e Hensher (2020) em seus estudos apresentam através do
relatério de mobilidade da comunidade do Google de 2020 (agregado para a Australia)
alteracbes nas visitas a lugares como supermercados e areas proximas de suas residéncias,
demonstrando quantidade de tempo gasto em casa crescente, enquanto em locais como trabalho,
transito e areas de recreacao distantes de onde habitam decrescente.

Ainda segundo Beck e Hensher (2020), os veiculos particulares permaneceram
estaveis no periodo de marco de 2020, entretanto o transporte publico foi evitado por conta dos
cuidados com a higiene e do nivel aglomeracdo. Devido isso, outros modais forem alterados,
Cui et al. (2021), descreve que o transporte de carga teve baixo impacto quando comparado
com o transporte de passageiros.

Tiikkaja e Viri (2021) explicam que a pandemia trouxe a¢fes imprevistas no transporte
e no comportamento de viagens em cidades de todo mundo, fazendo com que as frequéncias de

passageiros gerassem diminui¢do na demanda de transporte publico. Assim, alteracbes como a
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descrita foi evidenciada em muitas partes do mundo, exemplo a mudanca na escolha modal que
foi verificada na india, onde a migracéo do transporte plblico para os carros particulares foi
representativa (DAS et. al, 2021).

Outros paises como Hungria obtiveram mobilidade reduzida, devido a restri¢cdo do
movimento das pessoas, como na cidade de Budapeste que obteve reducdo consideravel nos
sistemas de transporte, incluindo o transporte publico como o que possuiu maior declinio em
2020 devido a pandemia ter o afetado diretamente (BUCSKY, 2020).

O sistema de transporte urbano enfrenta transformacdes sem precedentes por causa da
pandemia por COVID-19 em um curto prazo, por isso existem tendéncias diferentes das
comuns, em Budapeste por exemplo. Assim, é definida a questdo de importancia se as
mudancas sdo temporarias ou se terdo efeitos a longo prazo (BUCSKY, 2020).

Em seus estudos Aloi et al. (2020) percebeu que a demanda geral do transporte pablico
em Santander (Espanha) foi afetada principalmente na queda dos picos da manha, porém ao
analisar por linhas de 6nibus, individualmente, conseguiu identificar que essas linhas eram as
gue atendiam passageiros que frequentavam a universidade sofrendo reducdo média de 92% e
as que atendiam a periferia da cidade foi reduzida em 88%.

Por conta disso, e ao alto grau de contagio da COVID-19, as cidades brasileiras
seguiram o exemplo mundial e adotaram o isolamento social, a partir de margo de 2020. Desta
forma, algumas pessoas passaram a trabalhar em home office (COUTO et al., 2020). E, essas
medidas, trouxeram impactos nos ambitos sociais, econdmicos e/ou ambientais, que se
refletiram na mobilidade urbana através de uma perceptivel diminuicdo dos deslocamentos nas
cidades (COUTO et al., 2020).

Enquanto estudos apontam os sistemas de transportes de todos os modos do mundo
inteiro sofrendo impactos, em Fortaleza ndo foi diferente, visto que Sasaki et al. (2021) em seus
estudos apresenta uma forte queda no volume de veiculos em circulacdo nos periodos de
medidas restritivas na cidade, tendo sido mais intenso na primeira sequéncia de medidas
restritivas, entre abril e junho de 2020, do que na segunda, entre janeiro e abril de 2021 Figura
6. Nos periodos de retomada das atividades experimentados ap0s os periodos de restrigdes mais
severas, em junho a dezembro de 2020 e abril a agosto de 2021, a circulagdo dos veiculos foi
aumentando progressivamente na cidade, influenciado pela liberagdo das atividades de forma
gradativa.

Apesar de ndo terem identificado uma mudanca no perfil horério ao longo das
diferentes fases da pandemia na Figura 6, Sasaki et al. (2021) constataram uma mudanca

acentuada na quantidade de veiculos que trafegaram, chegando a cair mais de 50% nos horarios
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de pico quando comparado ao periodo anterior a pandemia e a aquele compreendido nos
primeiros meses com medidas restritivas, como apresenta a Figura 7.

Para o estudo de Sasaki et al. (2021) foram considerados marcos regulamentares em
relacdo aos periodos que foram aplicadas as medidas restritivas e as de retomadas devido a
economia para organizar sua analise dos impactos da COVID-19 sobre os veiculos motorizados
em Fortaleza. Adotando o periodo antes de 19/03/20, como sendo “anterior a pandemia”; de
19/03/20 a 01/06/20 como sendo o de “Medidas Restritivas 1”’; de 02/06/20 a 13/12/20 como
sendo o de “Retomada das Atividades 1°; de 14/12/2020 a 11/04/2021 como o de “Medidas
Restritivas 2”; e a partir de “12/04/21”, como “Retomada as Atividades 2”. Além disso, a
Secretaria de Saude do Ceara (SESA) (2021), apresenta datas de momentos que marcaram a
capital como o isolamento rigido de 05/03/2021, uso de mascaras aplicacdo das doses de

vacinas, sendo apresentados na linha do tempo da Figura 8.

Figura 6 — Volume total médio registrado nos equipamentos de fiscalizacdo por dia durante

2020 e primeiro semestre de 2021 em Fortaleza
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Fonte: Sasaki et al. (2021).
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Figura 7 — Perfil horario do fluxo veicular
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Fonte: Sasaki et al. (2021).

Figura 8 — Marcos temporais em Fortaleza em funcédo da infecgéo e combate ao COVID-19
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FONTE: Elaborado pela autora (2022).

E imprescindivel que os dados veiculares apresentados por Sasaki et al. (2020) e os
periodos de medidas restritivas e de retomadas demonstradas na Figura 8 estdo correlacionados.
Dessa forma o estudo a respeito do transporte publico coletivo rodoviario na cidade é
indispensavel, visto que normalmente um veiculo pode trafegar com cerca de 5 pessoas,
enquanto o 6nibus conduz maior quantidade devido a capacidade de transportar até mais de
vinte pessoas (CONTRAN, 2013).
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Segundo Bucksy (2020), diante de todos os modos de transporte, o publico foi o0 que
sofreu efeito mais direto por conta da pandemia por COVID-19, sendo seu declinio no nimero
de passageiros marcado de forma evidente desde o inicio da pandemia na Hungria.

Deste modo, entende-se que por consequéncia da possivel aglomeracéo de pessoas, 0
transporte coletivo foi evitado como forma de se prevenir da infecgdo. Segundo Cui et al.
(2021), a pandemia causou no setor de transportes impactos na oferta e demanda, sendo estes
dependentes da paralisacéo da producao de manufaturas e da reducao das despesas das familias,
que contribuiram na reducdo dos passageiros.

De acordo com a Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU,
2021), a situacdo do sistema de transporte publico por 6nibus no Brasil foi ainda mais critica
nos meses de marco de 2020 a abril de 2021, evidenciado pela perda substancial na receita.

Inimeros fatores afetaram a reducdo dos usuarios no transporte publico coletivo na
capital de Mato Grosso, desde o desinteresse da populagédo ocasionado pelo risco de contagio,
até a reducdo da frota (COLOMBO et. al., 2021). Desta forma, ocorreu uma reducdo de 63%
dos passageiros do sistema de transporte publico da capital mato-grossense e uma quantidade
de 39% a menos da quilometragem percorrida durante a pandemia, no periodo de marco a junho
de 2020.

De acordo com Lima et. al. (2020), o transporte coletivo era utilizado por 50% das
viagens motorizadas no Brasil, porém as medidas de isolamento social provocaram ao
transporte publico coletivo por dnibus uma reducdo média de 75% de passageiros. Em Fortaleza
também houve mudanca nas escolhas dos passageiros, o que reduziu 80% no nimero de viagens

com este modo de transporte, como mostra a Figura 9 (WRI BRASIL, 2020).

Figura 9 — Distribuicdo modal em Fortaleza: comparativo antes e durante a Pandemia

antes da pandemia
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Fonte: Adaptado de WRI Brasil (2020).
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Percebe-se que a Figura 9 apresenta que em setembro de 2020 (ap6s a primeira onda
da pandemia), passou a existir um grande percentual de pessoas que ndo precisaram ou ndo
podiam se deslocar, e isso exibe, que durante o periodo de isolamento social as pessoas
modificaram as caracteristicas dos seus deslocamentos. Percebe-se também que em Fortaleza,
ocorreu uma reducdo percentual acentuada dos usuarios do transporte coletivo por énibus,
assim como uma menor participacdo dos deslocamentos por automovel e bicicleta. Por fim,
destaca-se o aumento na utilizagdo do modo de transporte “automével por aplicativo”, como
Uber e 99 Taxi.

Ximenes et al. (2020) em seus estudos define que alteragcdes como as acometidas pela
pandemia geraram modificagdes nos modelos de deslocamento e por conta disso apareceram

interrogacGes de como acontecera os novos padrdes de locomocao da populacdo de Fortaleza.
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3 METODOLOGIA

O capitulo anterior é baseado na literatura e demonstra elementos relevantes para este
trabalho, complementando o contexto e a problemaética apresentados na Introdugdo. Para mais,
a metodologia utilizada no estudo é fundamentada em uma abordagem exploratéria com énfase
na representacdo quantitativa por meio do uso de graficos e algumas ferramentas estatisticas,
sintetizada na Figura 10. Assim, objetiva-se alcan¢ar uma analise dos impactos da pandemia na
demanda do transporte publico coletivo por énibus em Fortaleza, alcangando 0s objetivos

especificos propostos.

Figura 10 — Etapas metodoldgicas

CARACTERIZAGAO DA AREA
DE ESTUDO E DO INTERVALO
TEMPORAL DA ANALISE
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BANCO DE DADOS
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V= DOS RESULTADOS

FONTE: Elaborado pela autora (2022).

Na primeira etapa metodoldgica (caracterizacdo da area de estudo) sdo apresentadas
nocBes importantes sobre Fortaleza/CE para o estudo. Neste momento, € relevante entender
sobre a area da cidade e a quantidade de habitantes que residem na cidade para assim
compreender as relagOes existentes entre 0 espago urbano, a populagdo e o sistema de
transporte. Para isso, serdo demonstradas a quantidade de habitantes, a &rea em km?2, a densidade
demogréafica hab/kmz2, a quantidade de bairros e a distribuicdo espacial do perfil de usuarios
cuja maioria utiliza o transporte publico coletivo, assim como a distribuicdo espacial de
oportunidades de empregos formais na cidade.

Na segunda etapa, apresentacdo do banco de dados, os dados brutos s&o apresentados.

Como forma representativa do banco sdo expostos exemplos antes de receber o tratamento. A
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terceira etapa, agregacdo do banco de dados, tem por objetivo demonstrar os intervalos de
tempo e caracteristicas operacionais do sistema de transportes utilizados no estudo,
relacionando-os ao periodo de aumento de contaminacfes da COVID-19, implantacdo de
restricdes ao deslocamento, retomadas das atividades econdmicas e campanhas de vacinacao.
Além disso, é aqui que é apresentada a forma adotada para separagdo e tratamento dos dados
brutos.

Por fim, na ultima etapa, analise e discussdo dos resultados, € apresentada a
distribuicdo da variavel demanda no sistema operacional coletadas pela bilhetagem eletrdnica
e comparadas entre 0s meses do ano de 2019, 2020 e 2021, essa andlise tem como finalidade
verificar apds o tratamento do banco, como a demanda variou nas diferentes classificagdes

(terminais, tipos de linhas, linhas, etc.).

3.1 Caracterizacao da area de estudo e do intervalo temporal da analise

Esta analise sera realizada para Fortaleza, que possui 2,6 milhGes de habitantes (IBGE,
2020), os quais ocupam uma area de aproximadamente 315 kmz2. Essas caracteristicas colocam
Fortaleza como a cidade de maior densidade demografica dentre as capitais brasileiras, com
quase 7800 hab/km2. Em relacéo ao territorio, Fortaleza é composta por 121 bairros, sendo ela
a principal cidade de uma regido metropolitana composta por outros 14 municipios e 12
regionais dentro da cidade (FORTALEZA, 2021).

Segundo Pinto et al. (2022), a distribui¢do espacial da populacdo ndo acontece de
forma homogénea na cidade. Por seu estudo, é possivel compreender sobre a representacdo da
distribuicdo espacial da populacdo de baixa renda, assim como distribuicdo de empregos
formais em Fortaleza/CE, em que a maior parte dos habitantes de baixa renda residem na regido
noroeste, oeste e sudeste da cidade, como pode ser observado na Figura 11. Pinto et al. (2022)
também explicitou que a oferta de empregos formais é maior na regido central da cidade.

Desta maneira entende-se que para deslocamentos por motivo trabalho, a populagéo
predominante precisa sair do lado oeste para o centro da cidade utilizando a rede de transporte
coletivo, possivelmente, ampliando a demanda do transporte coletivo nos terminais deste lado

da cidade.
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Figura 11 — Distribuicdo espacial de empregos formais (esquerda) e da populacdo de baixa
renda (direita) destinados as mesmas em Fortaleza no ano de 2017
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FONTE: Pinto et al. (2022).

Quanto ao sistema de transportes, serdo consideradas todas as linhas que puderam ser
classificadas de acordo com suas caracteristicas de operagdo, assim como todos os terminais do
tipo fechado. N&o considerando o controle direto das catracas dos terminais abertos. Logo, 0s
terminais considerados no estudo serdo os fechados: Anténio Bezerra, Conjunto Ceara, Lagoa,
Messejana, Papicu, Parangaba e Siqueira.

Este estudo considera os anos de 2019, 2020 e 2021, sendo 2019 o ano de referéncia
de periodo antes da pandemia e 0s demais durante a pandemia considerando o lockdown, os
incentivos de isolamentos sociais rigidos e flexiveis e campanhas de vacinacdo. Desta forma,
ndo serdo considerados nesta analise os efeitos da 3% onda da pandemia, acontecido no comeco
de 2022 com elevada quantidade de pessoas infectadas, mas sem que tenha ocorrida medidas

mais rigidas de circulacdo de pessoas.

3.2 Apresentacdo do banco de dados

O banco de dados utilizado para a execucao do estudo foi fornecido pelo Sindiénibus
e possui a demanda diaria por linha do SIT-FOR, especificando a quantidade de usuarios por
dia nas linhas de 6nibus. Deste banco, serdo utilizadas as informacg6es diérias de 01/01/2019 até
31/12/2021. Este banco é produzido por meio do sistema de bilhetagem eletrdnica que abrange
as coletas dos terminais fechados e dos coletivos. O banco disponibilizado ¢ uma tabela que
possui 315.638 linhas e 3 colunas para cada observacdo, resultado da coleta de 36 meses de

cada um dos 416 cadastros, que inclui: terminais, linhas de dnibus convencionais e de testes
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sendo denominadas pelo banco do SIT-FOR por “LINHA”. A Tabela 1 apresenta uma parcela

do arquivo cedido pela empresa.

Tabela 1 — Exemplo do banco de dados do sistema de bilhetagem eletrénica de Fortaleza

DATA LINHA DEMANDA
01/01/2019 1 6.590
01/01/2019 3 3.696
01/01/2019 5 744
01/01/2019 6 5.205
01/01/2019 7 876
31/12/2021 906 3.655
31/12/2021 907 790
31/12/2021 913 752
31/12/2021 920 2121
31/12/2021 999 o1

FONTE: Sindibnibus (2022).

Vale considerar que dos 416 cadastros de linhas, 70 delas ndo podem ser classificadas

de acordo com suas caracteristicas operacionais, as quais sdo referentes a linhas de teste, apoio

ou especiais. Deste modo, esta analise considerara 346 cadastros divididos em 339 linhas de

Onibus e 7 terminais. A Tabela 2 demonstra um exemplo do cddigo destinado ao terminal e as

linhas, bem como nome referente ao percurso ou acesso de ambos.

Tabela 2 — Relacdo entre codigo e denominacéo da linha

cOD

LINHA

001

Terminal Antonio Bezerra

003

Terminal Parangaba

004

Messejana/Papicu/Cambeba/TJ

005

Terminal Lagoa

006

Terminal Messejana

007

Terminal Conjunto Ceara

008

Terminal Papicu

010

Terminal Siqueira
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cOD LINHA
011 Circular |
012 Circular 11

FONTE: Sindionibus (2022)

A Tabela 2 reproduz os codigos comumente reconhecidos pelas linhas de dnibus
convencionais, 0s quais aparecem de forma visivel e externa nos énibus que circulam pela
cidade para que os usuarios possam identificad-los ndo s6 pelos nomes, como também pelo

namero, que faz referéncia ao cddigo estabelecido pelo sistema (Sindiénibus, 2022).

3.3 Agregacao temporal e operacional da demanda

Com o intuito de destacar os efeitos da pandemia e reduzir a variabilidade temporal de
uma analise diaria, a variavel utilizada neste trabalho estara agregada em meses ou anos. Além
disso, serdo definidos periodos da analise para que cada més esteja inserindo em um momento
diferente da pandemia, assim como fez Sasaki et al. (2020). Considerando os marcos citados
no referencial, serdo utilizados 5 intervalos temporais nas analises, apresentados na Figura 12
e influenciados pelas medidas restritivas, das retomada das atividades e o periodo de campanha
de vacinacdo, séo eles: (1) de janeiro de 2019 a fevereiro de 2020, denominado de “Antes da
Pandemia”; (2) de margo de 2020 a junho de 2020, denominado de “1° Lockdown”; (3) de julho
de 2020 a dezembro de 2020, denominado de “1* Retomada”; (4) de janeiro a abril de 2021,
denominado de “2° Lockdown”; e (5) de maio a dezembro de 2021, denominado de “2?
Retomada”.

Para ampliar o escopo da anéalise, os dados de demanda foram agregados de acordo
com um dos 9 tipos de linhas (troncais, alimentadoras, locais, entre outras), a fim de investigar
se linhas com propostas de operacdo diferenciada foram impactadas de forma diferente pela
pandemia. Também foram separadas as demandas para cada tipo de terminal, a fim de verificar
se a localizacdo destes terminais atenuou ou ampliou o impacto da pandemia sobre sua demanda

como apresentado na Figura 13.
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Figura 12 — Linha do tempo expressando os intervalos estudados
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FONTE: Elaborada pela autora (2022).
Figura 13 — Fluxograma para estudo dos dados
DADOS
BRUTOS
DADOS
TRATADOS
DADOS DE
DEMANDA
DIARIA OPERACIONAL

FONTE: Elaborada pela autora (2022).

De tal modo, esperar-se que as associacdes propostas possibilitem uma anélise
temporalmente agregada, mas considerando as diferentes caracteristicas operacionais das linhas
e terminais, para avaliar os efeitos da pandemia nos deslocamentos do transporte publico por

onibus de Fortaleza.
3.4 Analise e discussao dos resultados
Considerando as agregacdes apresentadas a variavel demanda sera considerada no

decorrer do tempo e do sistema (terminais, linhas, etc.), assim de forma breve as analises

realizadas serdo:

* (1) demanda geral mensal (continua) e anual (sobreposta);

* (2) comparativo da demanda geral de terminais X més/ano;
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* (3) comparativo dos terminais no periodo mais severo: segundo intervalo;

* (4) comparativo entre demanda de queda / aumento dos terminais nos cinco
intervalos;

* (5) comparativo entre demanda por classificacdo de linhas considerando 0s
cinco intervalos;

* (6) desagregacdo de linhas populares e representacdo comparativa em alguns
meses do intervalo estudado;

* (7) comparativo entre demanda de queda / aumento das linhas mais populares

nos cinco intervalos;

Além disso, foram separadas as linhas de maiores demandas nos em todos os dias
durante 2019 (antes da pandemia) para comparar com a demanda obtida em 2020 e 2021
(durante a pandemia). Esses dados foram agregados em informacfes anuais e mensais para
permitir analises menos detalhadas da demanda de passageiros.

Todos os dias foram considerados com a mesma importancia para as analises,
desconsiderando o fendmeno de sazonalidade do sistema de transporte que foi apresentado no
referencial.

Para o desfecho das analises € possivel identificar de forma coerente que quando
combinadas: a varidvel demanda do sistema operacional em funcéo do tempo alguns dos efeitos

aparecem devido essa exposi¢do durante a pandemia apresentados na Tabela 3:

Tabela 3 — Analise final

ANALISES

Anual

Mensal (todos os dias)

Terminais fechados

Principais classificagdes de linhas

Principais linhas

FONTE: Elaborado pela autora (2022).
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A Tabela 3 demonstra de maneira sintética como estéo abordados os resultados e as
discussdes no decorrer do trabalho, por meio de demonstracdo grafica e métodos estatisticos,
como média estatistica, desvio padréo e coeficiente de variagéo.

Para as demais analises foram feitas as somas das demandas através dos dados cedidos
e assim foi considerado para o comparativo entre as demandas em todos os dias (1) e para o
comparativo das demandas de terminais x més/ano foi averiguando o nimero de passageiros e
assim considerado o total mensal demandado (2), a desagregacdo do periodo mais severo
também considerando o total (3) e a demonstracdo do percentual de queda e aumento durante
0 periodo estudado tomando como referéncia janeiro de 2019 é demonstrado também a
demanda total anual junto a analise gréfica (4).

Apds os estudos de demanda geral e por terminal é feito o comparativo entre a
demanda por classificacdo de linhas apresentado por meio do estudo grafico nos cinco
intervalos (5). Em seguida a desagregacdo das linhas mais populares do sistema s&o
apresentadas nos meses pertencentes aos intervalos considerados por meio de comparativo
gréfico (6), em seguida ha a demonstracao da checagem entre demanda em queda e em aumento

em linhas mais populares nos cinco intervalos (7).



41

4 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A alteracdo nas escolhas dos usuarios esteve diretamente ligada as mudancas de
habitos destes, devido ao periodo atipico apresentado desde marco de 2020, assim suas escolhas
modais e de deslocamento foram diretamente afetadas. Desta forma os resultados consolidados
da demanda em relacdo a pandemia estéo apresentados a seguir.

4.1 Demanda geral

A Tabela 4 apresenta um resumo dos dados, contendo o total dos passageiros que
utilizaram o transporte publico coletivo considerando todos os dias. Verifica-se uma queda de
demanda de 43% entre 2019 e 2020, enquanto a demanda de 2021 manteve-se estavel quando
comparada a 2020, indicando que quase 2 anos ap6s o inicio da pandemia, ainda ndo havia
ocorrido uma recuperacao da demanda significativa apds o primeiro isolamento rigido, mas sim

uma manutencao da baixa demanda verificada desde o0 momento do primeiro lockdown.

Tabela 4 — Demanda mensal do transporte coletivo por 6nibus

MES TOTAL 2019 TOTAL 2020 TOTAL 2021
JAN. 18.417.561 21.044.877 13.250.551
FEV. 21.658.067 19.423.945 11.911.446
MAR 20.463.163 15.104.965 9.061.698
ABR. 22.557.418 5.332.900 9.540.637
MAL. 24.020.425 4.903.383 11.360.177
JUN. 21.718.809 8.299.166 11.894.091
JUL. 21.885.799 10.782.276 12.914.984
AGO. 23.436.291 11.763.488 13.607.021
SET. 22.271.031 12.411.303 13.566.954
OUT. 24.043.802 13.738.234 14.197.321
NOV. 22.693.757 13.626.764 14.302.005
DEZ. 21.579.834 14.380.121 14.253.230
TOTAL 246.328.396 150.811.422 149.860.115
MEDIA MENSAL 22.393.491 12.567.619 12.488.343
DESVIO PADRAO 1.054.510 4.692.622 1.705.193
CO\E/TSIIEQES oIS 0,43% 3,11% 1,14%

FONTE: Elaborado pela autora (2022)
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Com a pandemia tendo iniciado no comeco de 2020, a variabilidade mensal do nimero
de passageiros foi elevada para o ano, que possui um coeficiente de variacdo de mais de 7 vezes
0 registrado no ano anterior. Apesar de 2021 ter registrado um total de passageiro inferior a
2020, a baixa recuperacdo da demanda fez com que a demanda se mantivesse estavel ao longo
de todo o0 ano, com os valores méximos e minimos mensais possuindo uma diferenga de poucos
mais de 5 milhdes de passageiros. Em 2020, essa diferenca passou de 16 milhdes, enquanto no
ano tipico de 2019, a diferenca foi de menos de 3,6 milhdes de passageiros. Essa alta
variabilidade se reflete nos desvios padrdes e coeficientes de variacdo e indicam uma
dificuldade dos operadores do sistema de como se planejarem financeiramente e
operacionalmente para 0s meses seguintes.

As fortes quedas acompanhadas de ligeiras recuperaces na demanda ao longo destes
3 anos sdo mais bem visualizadas no Grafico 1. As linhas tracejadas em vermelho representam

a delimitacdo dos 5 periodos de anélise.

Gréafico 1 — Demanda total de passageiros transportados
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FONTE: Elaborado pela autora (2022)

Destaca-se a acentuada queda na demanda iniciada no més de margo de 2020 e

finalizada em maio de 2020, relacionada com as agdes de combate ao COVID-19, que propds
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limites de circulacdo de pessoas. Em maio de 2020, foi identificado o menor nimero de
passageiros no decorrer dos trés anos, quando foram transportados aproximadamente 4,9
milhdes. Como comparacdo, o0 menor més de 2019 obteve valor superior a 18 milhdes de
passageiros. Com a retomada das atividades econdmicas, iniciada em junho de 2020, identifica-
se 0 aumento da demanda, alcancando seu &pice em dezembro de 2020, com cerca de 14,3
milhdes de passageiros, mas um valor ainda 33% menor quando comparado ao mesmo més do
ano anterior.

De janeiro a marco de 2021, verifica-se uma nova queda na demanda, que se deu por
consequéncia do segundo periodo de medidas restritivas pos segunda onda de contaminagdes e
que acabou por reduzir a demanda para pouco mais de 9 milhdes de passageiros, uma demanda
baixo, mas superior aos numeros verificados durante o 1° lockdown. Entretanto, a partir de abril
verificam-se valores crescentes de demanda, com excecdo de dezembro que registrou uma leve
queda de passageiros em relagdo ao més de novembro, fazem com que o ano finalize com
demanda similar ao registrado em 2020.

E possivel identificar alteracdes mais evidentes quando comparado os dados de forma
sobreposta, como € apresentado no Grafico 2, que exibe valores dominantes no ano de 2019
com excecdo do més janeiro de 2020 que obteve valor superior com diferenca de
aproximadamente 2,6 milhdes de passageiros, ainda antes da pandemia. No Grafico 2, nota-se
0 més de maio, que registrou pico de demanda no ano de 2019, mas que apds o primeiro
lockdown, apresentou baixos valores de demanda, com quedas de 79,6% em 2020 e 52,7% em
2021 comparados a 2019. De forma geral, o niUmero de passageiros transportados no periodo
de “1° lockdown” ¢ o menor obtido durante todo o periodo apds o inicio das medidas adotadas
durante a pandemia.

As medidas adotadas para conter a segunda onda foram mantidas ap6s dezembro de
2020, com isso € notorio perceber a baixa quantidade da demanda desde janeiro a abril de 2021
demonstrando valores inferiores quando comparados aos mesmos meses de 2019 e 2020, com
excecao de marco a marco de 2020 que obtiveram dados de demanda ainda menores. Em 2021
ha uma demanda maior no més de janeiro demonstrando padrao semelhante ao ano de 2020 que
também possuiu maior demanda neste més, entretanto houve diminui¢do de aproximadamente
7,8 milhdes entre um ano e outro. De maio a dezembro de 2020 e 2021 é possivel notar
aumentos constantes até outubro seguidos de estabilidade em novembro, sem nunca se

aproximaram do que foi registrado em 2019.
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Gréfico 2 — Comparativo sobreposto de demanda anual
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FONTE: Elaborado pela autora (2022).

Esses resultados norteiam outras formas de analises desde a influéncia do isolamento
que provocou alteracBes antes ndo conhecidas, como 0s casos apresentados no Gréfico 1 e
Gréafico 2, como em casos separados que estdo inclusos nos intervalos de tempo estudados, por
exemplo 0 més de outubro de 2019 que apresentava maior quantidade quando comparado aos
meses daquele ano com 24.043.802 passageiros e mesmo estando dentro dos periodos de
retomada representou queda de 43% e 41% nos respectivos anos ap6s a primeira medida de
controle da pandemia. Ainda em outubro € possivel identificar demanda razoavel comparada
aos meses durante as retomadas, porém ao ser comparado com 2019 exibe diminuicdo de

aproximadamente 10 milhGes de passageiros tanto em 2020 como em 2021.

4.2 Demanda por terminal

Existem 7 terminais fechados, os quais sdo alimentados por linhas, sendo distribuidas
deste modo: Terminal Antdnio Bezerra: 53 linhas; Conjunto Ceara: 20 linhas; Parangaba: 60
linhas; Lagoa: 32 linhas; Messejana: 60 linhas; Papicu: 59 linhas e Siqueira: 53 linhas. Essa
distribuicdo gera um total de 337 linhas, sendo 339 apresentadas no referencial incluindo as
duas linhas de Top Bus regular que ndo sdo amparadas por terminais.

A distribuicdo da demanda total de cada terminal é apresentada no Gréafico 3, que
apresenta somente a demanda dos passageiros que acessaram o transporte coletivo pelo terminal

via catraca fixa de acesso, ndo incluindo as internas existentes nos coletivos. No geral, nota-se
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comportamento semelhante ao que foi descrito para a demanda total do sistema de transportes,
com quedas e recuperacdes de demanda em periodos similares, mas com intensidades distintas,
inclusive com dezembro de 2020 superando os valores verificados em 2019 para praticamente

todos os terminais.

Grafico 3— Demanda por terminal
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FONTE: Elaborado pela autora (2022).

Apesar de uma recuperacao mais rapida dos terminais do que do sistema como um
todo, percebe-se que a demanda registrada em dezembro de 2020 nos terminais, quando o
sistema completo registrou o melhor resultado dos meses de pandemia, foi 23% menor do que
o se verificou em dezembro de 2019. O melhor resultado foi o resultado do Terminal do Papicu,
que faltava recuperar menos de 13% da demanda. Se a recuperacdo da 12 retomada foi mais
rapida, a queda da demanda do 1° lockdown seguiu a tendéncia do sistema como um todo. Os
terminais perderam 73% dos passageiros, enquanto o sistema como um todo perdeu 76%. A
maior queda foi registrada justamente no principal terminal, o Terminal da Parangaba, que viu

a demanda cair em mais de 80%.
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O Terminal da Parangaba, que contabilizava maior nimero de pessoas em 2019
continuou sendo o principal ponto de acesso ao transporte coletivo entre os terminais em 2020
e 2021 ainda sendo superior aos demais, inclusive ampliando sua participacdo no sistema: em
janeiro de 2019 era responsavel por 33% dos acessos aos terminais, enquanto em dezembro de
2021 passou para 37%, mas sem antes ter tido sua participacdo reduzida a 22% durante o 1°
lockdown. Enquanto, o Terminal do Antbnio Bezerra, que antes apresentava demanda inferior
apenas para o Parangaba chegou a registrar demanda menor que os Terminais Siqueira e
Messejana durante a segunda retomada, especificamente nos meses de setembro de outubro de
2021, o que acabou por reduzir sua participagdo nos acessos aos terminais de 22% (janeiro de
2019) para 19% em (dezembro de 2021).

Os Terminais do Conjunto Ceara e Lagoa mantiveram a participacdo constante em 6%,
ja o terminal do Papicu ampliou sua participacdo de 6% para 8%, mas chegou a registrar entre
9% e 10% de participacdo de abril de 2020 até novembro de 2021. Por fim, o Terminal do
Siqueira perdeu participacdo indo de 13% a 11%, mas chegou a registrar 19% nos primeiros
meses do 1° lockdown.

Visto que as quedas mais bruscas aconteceram entre marco e junho de 2020, o Gréafico
4 apresenta 0 destes meses para cada terminal. Nota-se que em 2019 os terminais obtiveram
maiores demandas no més de maio, enquanto foi obtivo comportamento de reducdo de margo
de 2020 e ascensdo em junho do mesmo ano. Enquanto em 2021, marco apresentou valores
mais inferiores aos obtidos no ano de 2020, durante 0 mesmo ano houve constancia de margo a
abril, acompanhado de ascensdo em todos os terminais. Ainda é possivel verificar que os
Terminais Conjunto Ceard, Papicu e Lagoa obtiveram valores inferiores a 50 mil passageiros
durante os meses de abril e maio, em junho os terminais mantiveram quantidade semelhante
com excec¢do do Papicu que obteve demanda acima de 60%.

Para descrever a demanda em relacdo aos meses dos cinco intervalos o

Gréfico 5 representa o percentual definido por queda e aumento no decorrer dos meses
tomando como referéncia o més de janeiro de 2019 e exibindo os valores no decorrer do tempo
durante os cinco intervalos estudados. Percebe-se que os terminais que obtiveram as quedas
mais severas foram o Anténio Bezerra, Messejana e Parangaba que durante os meses de margo

e abril tiveram uma queda de 58%, 52% e 68%, respectivamente.
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Gréafico 4 — Demanda por terminal durante o segundo intervalo (1° lockdown) estudado
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FONTE: Elaborado pela autora (2022).

Mesmo com a retomada ap6s junho de 2020, alguns terminais ainda permaneceram
com queda de demanda no més de julho como Anténio Bezerra (-6%), Parangaba (-14%),
Messejana (-18%) e Lagoa (-7%). Ainda, no més de agosto do mesmo ano, o terminal Antonio
Bezerra teve um valor -4% melhorando em relacdo ao més antecessor, mas ndo possuindo
demanda suficiente quando comparada a de 2019, assim como o terminal Messejana que obteve
0 mesmo valor, enquanto o da Parangaba saiu do negativo obtendo percentil aproximado de
zero, o Terminal Lagoa conseguiu aumentar em 2% quando comparado a demanda do inicio de
2019, assim os percentuais obtiveram valores positivos até serem constatados avangos da
segunda onda de contaminagdo. No més de fevereiro de 2021, registram-se novas quedas na
demanda nos terminais Antonio Bezerra, Parangaba e Lagoa. Os terminais obtiveram demanda
em ascensdo durante a 22 Retomada, principalmente o Terminal Papicu que obteve 90% de
aumento em outubro de 2021 quando comparado a janeiro 2019.

Quanto aos Terminais, verificou-se que os valores obtidos podem inferir em outras
informacdes, como a demanda apresentada no Terminal Papicu demonstrando valor inferior
aos que possui quantidade de linhas semelhantes, como Antonio Bezerra, Parangaba e
Messejana. Considera-se que a demanda apresentada é somente de bilhetagem e como o Papicu

se enquadra numa localizagdo com varias entradas de linha entende-se que, hipoteticamente, a
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demanda que trafega no terminal ndo o adentra via acesso fixo (bilhetagem — terminal), mas

sim por acesso movel (bilhetagem eletrdnica — 6nibus). Assim, o estudo toma sequéncia através

da analise das linhas que agregam o sistema.

Gréfico 5 — Percentual de queda e aumento dos Terminais no decorrer dos cinco intervalos
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4.3 Demanda por tipo de linha

No Grafico 6, sdo apresentadas as demandas de acordo com a classificacdo da linha no
decorrer dos cinco intervalos de tempos, essa representacdo ndo possui tratamento prévio de

separacao dos terminais.

Gréafico 6 — Demanda por classificacdo de linha nos cinco intervalos
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FONTE: Elaborado pela autora (2022).

O Grafico 6 demonstra de que forma a demanda se comportou durante o intervalo
proposto, assim é possivel identificar semelhanca nos dados anteriores. As demandas das linhas
do tipo Alimentadora cooperativa (ALMc), Convencional cooperativa (CNVc), Corujdo
Regular (CRJr), Troncal Expresso Regular (TREr) e Top Bus regular (TOBr) ndo serédo
analisadas, pois a variabilidade é natural em virtude da baixa demanda, ja que conjuntamente
representam menos de 2% da demanda das linhas de 6nibus que podem ser classificadas.

As 86 linhas do tipo Complementar Regular (CMPr) possuem alta demanda com mais
de 6 milhGes de passageiros transportados por més antes da pandemia, apesar de ser levantada
a hipdtese de que a queda acometida entre setembro e novembro de 2019 seja pela reducao de
passageiros no sistema mesmo nédo sendo nos periodos pds 1°lockdown. Essas linhas ainda néo

apresentaram demanda semelhante desde o inicio da pandemia. No decorrer dos anos, 0 menor
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valor obtido foi o de maio de 2020 com aproximadamente 2 milhdes de passageiros, sendo 22%
do valor de maio de 2019, que era de 9,06 milhges. Essas linhas apresentaram uma reducdo de
aproximadamente 77% de passageiros durante a primeira onda da pandemia. Em maio de 2021,
a linha obteve um aumento de 57,5% quando comparado com maio de 2020.

Com as linhas do tipo Alimentadora Regular (ALMr) nédo foi diferente, incluindo o
fato de o pico maior de demanda ter sido em maio de 2019 com aproximados 6 milhdes de
passageiros e em maio de 2020 ter apresentado apenas 1,4 milhdes, obtendo uma queda de 76%
de passageiros, ja em maio de 2021 obteve o nimero de 2,8 milhdes, ou seja, um aumento de
50% comparado a maio do ano anterior.

As linhas Convencionais Regulares (CNVr) continuaram com nimero de passageiros
abaixo da alimentadora regular, assim como ja acontecia em 2019, garantindo caracteristicas
semelhantes de perda e ganho no periodo de primeira e segunda onda. Por sua vez, aas linhas
do tipo Troncal Paradora Regular (TRPr) obtiveram em 2019 valores estaveis entre um més e
outro em torno de 1 milh&o de passageiros, entretanto em 2020 a linha apresentou declive de
fevereiro a maio, voltando a aumentar seu nimero de passageiros durante junho, obtendo seu

maior valor em dezembro de 2020, com 592.217 passageiros.

4.4 Demanda por linhas mais populares

Em analise mais desagregada, o Gréafico 7 apresenta a demanda das cinco linhas mais
utilizadas em janeiro de 2019, as quais transportaram mais de 1,2 milhdes de passageiros, ou

6% da demanda do sistema. As cinco principais linhas do sistema em janeiro de 2019 foram:

e (076 ou Conjunto Cearda / Aldeota / Papicu, com 263 mil passageiros
transportados;

e 041 ou Parangaba / Oliveira Paiva / Papicu, com 246 mil passageiros
transportados;

e 045 ou Cj Ceara/ Papicu / Montese, com 237 mil passageiros transportados;

e 042 ou Antdnio Bezerra/Francisco Sa/Papicu, com 234 mil passageiros
transportados;

e 052 ou Grande Circular 11, com 224 mil passageiros transportados;
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Grafico 7 — Demanda das linhas mais utilizadas do sistema.
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FONTE: Elaborado pela autora (2022).

Ao longo dos meses, essas linhas sofreram perdas e recuperacdes de demanda
similares ao que se verificou para todo o sistema, mas com intensidades distintas. Isso acabou
por provocar uma pequena reducdo na demanda por elas transportadas, cujo total foi de pouco
mais de 1,15 milh&o de passageiros em dezembro de 2021. Entretanto, destaca-se uma forte
mudanca da ordem dessas linhas: a 076 passou a ser apenas a 3% com maior demanda; a linha
041 passou a ser a 12 colocada; a linha 045 ndo figurou mais entre as 5 primeiras; a linha 042
saiu de 42 colocada para 2?%; a linha 052 manteve-se na 52 colocacéo; e a linha 076 que antes era
a 62 colocada passou a ser a 32 colocada.

O Grafico 7 mostra que a linha 052 perdeu apenas 19% do seu nimero de passageiros
entre maio de 2019 e maio de 2020. Um valor bem abaixo das demais linhas, que em média
perderam 62% no mesmo periodo. A linha 041 se destaca antes da pandemia, assumindo a
primeira colocagdo pela primeira vez em novembro de 2019, apesar da variagdo manteve-se
com a demanda mais alta entre as cinco apesar de demonstrar queda de mar¢o a maio de
aproximadamente 50%. Ainda sobre 0 mesmo ano, a linha 076 apresentou queda de 145 mil

passageiro de marco a maio.
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Para analisar a demanda em funcao dos meses referente aos cinco intervalos o Gréfico
8 representa o percentual definido por queda e aumento no decorrer dos meses tomando como
referéncia o més de janeiro de 2019. E possivel identificar que as linhas que obtiveram as
reducdes mais marcantes demonstraram gqueda maior no intervalo um (antes da pandemia)
durante o més de outubro de 2019, sendo quatro das cinco linhas selecionadas: 041, 042, 045 e
052 obtendo percentuais de queda de 56%, 67%, 77% e 46%. Além disso, em maio de 2020 as
linhas 041, 042 e 045 também obtiveram quedas severas de 53%, 55% e 69% respectivamente

demonstrando valores negativos de abril a julho do mesmo ano.



Gréfico 8 — Percentual de queda e aumento das Linhas populares no decorrer dos cinco
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O Gréfico 8 representa também a queda das linhas 045, 052 e 076 que iniciou em marco de
2020 e assim mantiveram um padrdo negativo até o fim de 2021.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Estudar os efeitos de acBes dos modos de transporte urbanos durante a situacdo
pandémica pode contribuir com o planejamento das cidades, para que assim se preparem melhor

gerenciando os meios de transportes do futuro, principalmente o meio publico coletivo.

5.1 Conclusoes

Os decretos e retomadas atingiram diretamente o sistema de transporte coletivo em
Fortaleza. Entretanto, destaca-se que as alteracfes de demanda observadas podem ter sido
provocadas por outras causas além da infeccdo pelo COVID-19, entretanto, os efeitos da
pandemia serdo duradouros, pois provocou mudancas nos habitos das pessoas. E o caso das
pessoas que passaram a trabalhar ou estudar em casa, ou aquelas que mudaram a forma como
utilizam o transporte publico para evitar aglomeraces, ou ainda aquelas que decidiram
abandonar de vez o transporte coletivo em busca de modos de transportes que ofereceram menor
risco de contaminacao pela COVID e outras doencas.

No referencial tedrico ha argumentos que exprimem a direta relacdo do padrdo de
deslocamento com o trabalho, deste modo o IPEA (Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada)
(2020), apresenta que os diversos canais que vieram através da crise sanitaria afetaram a
economia. Assim, os fatores de oferta, associados aos impactos negativos, tanto do contagio,
guanto das medidas de saude publica (restricdes de mobilidade, fechamento temporario de
empresas etc.), voltados para a reducdo da taxa de transmissdo do virus (achatamento da curva)
provocaram declinio na demanda do transporte publico coletivo.

A crise sanitaria provocada pelo Covid-19 se configura como um grande desafio em
enfrentamento diante da atual historia da humanidade. Conforme apontam estudos de diversos
institutos de pesquisa e de outras organizagdes — como Organizacdo para a Cooperacdo e
Desenvolvimento Econdmico (OCDE), United Nations Conference on Trade and Development
(UNCTAD), Unido Europeia, Fundo Monetéario Internacional (FMI), entre outros —, de acordo
com IPEA (2020), os impactos socioecondémicos ndo sdo possiveis de comparar com nenhum
outro evento de proporgdes terrenas, como a Grande Depressédo de 1929 e a Crise Econémica e
Financeira Internacional de 2007-2008.

Como apresentado nos resultados houveram grandes quedas de demanda durante os
periodos de isolamento rigido, porém é perceptivel 0 aumento a partir de maio de 2021, em que

as demandas se padronizam possuindo um aumento continuo, apresentando agosto de 2021 com
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nameros positivos em relacdo a demanda geral, desta maneira vale considerar dois fatores
importantes deste periodo, sendo o primeiro deles direcionado as campanhas de vacinacdo em
Fortaleza/CE que demonstraram maior flexibilidade no isolamento e tornaram possivel o
retorno as atividades gque antes estavam totalmente remotas, como aulas de Instituicdes de
Ensino Superior. O segundo fator relevante para o aumento da quantidade de passageiros de
maio a agosto de 2021, ainda considerando a demanda geral, pode estar associado com o
incremento do aumento do preco da gasolina especialmente neste periodo, apesar dos Gltimos
dados da demanda ainda serem inferiores aos de antes da pandemia.

Esses fatores geram mudancas diretas no deslocamento da populagdo e em suas
respectivas escolhas modais, fazendo com que a populacdo passe a utilizar de forma diferente
0 transporte coletivo por 6nibus. A situacdo pandémica, além de modificar a rotina da
populacdo, também modificou suas escolhas modais da populacdo permitindo que o trafego a

pé e por bicicleta virassem alternativas para a chegada a um destino.

5.2 Sugestdes para trabalhos futuros

A justificativa deste trabalho foi direcionada pela necessidade de conhecer as
mudancas causadas no transporte publico coletivo por consequéncia das a¢fes da ndo infeccdo
em massa devido a COVID-19 em Fortaleza/CE.

Por isso, foi estudado apenas o sistema de dnibus urbano da cidade, entende-se que no
sistema de transporte ao alterar uma escolha modal outras também se alteram por consequéncia
desta, como sugestdo seria relevante o estudo comparando os impactos deste sistema com
outros, verificando as acdes da pandemia em outras escolhas modais, como trafego a pé,
bicicletas compartilhadas ou automaoveis por aplicativo, notando diferencas durante 0s mesmos
periodos considerados neste estudo.

De outro modo, a proposta de método aplicada foi limitada ao intuito de atender os
objetivos da pesquisa, mas outra sugestdo seria estudar sobre os impactos decorrentes em
algumas linhas, especificando assim o acesso de bairros e estudando caracteristicas
socioecondmicas e socioespaciais que causaram prejuizos aos passageiros em funcao de suas

localizagdes (moradias).
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