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RESUMO

Curitiba foi pioneira ao desenvolver um sistema de transporte publico integrado e ao orientar o ritmo de
crescimento da cidade por meio de eixos estruturais, obtendo status de referéncia mundial no que concerne a
mobilidade urbana. No entanto, o sistema vem enfrentando declinios constantes no numero de passageiros. O
principal objetivo deste estudo foi avaliar a qualidade do sistema por meio de uma analise multicritério (usuario e
operagdo) a fim de encontrar os principais pontos de melhoria que poderiam levar a um panorama mais favoravel.
Como resultados, encontrou-se que tarifa, seguranca e indice de lotagéo sdo atualmente os principais pontos com
necessidade de melhoria de infraestrutura e tempo de viagem e frequéncia de atendimento podem servir como
fonte de campanhas publicas auxiliando o usuario a melhor entender o nivel de servigo do sistema.

ABSTRACT

Curitiba was pioneer in developing a fully integrated mass transportation system and in orienting city’s growth
through structural corridors, therefore, became a global reference in urban mobility. Nonetheless, its system has
been facing a decrease in ridership. The main goal of this study was to evaluate perceived quality through a multi-
level analysis (user and operational perspectives) to find the main points of action that could lead to a better
scenario. As results, it was found that fare, security and passenger density are currently the main points of interest
for infrastructure improvements and travel time and service frequency could be a source for public policy
campaigns guiding to a better understanding of the system’s level of service.
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1. INTRODUCAO

Curitiba foi cenario de solu¢des de mobilidade que a elevaram a status de referéncia em
planejamento urbano, especialmente em relagdo ao transporte publico. A construgdo de
terminais de integragdo, a politica de tarifa inica e a criagdo do BRT foram algumas das agdes
que permitiram melhorias em capacidade, confiabilidade, velocidade e integragdo em
comparagao ao sistema convencional (NTU, 2009). No entanto, o sistema comecou a dar sinais
de saturacdo. O volume de passageiros vem reduzindo tendo impacto direto em custos
operacionais e, por consequéncia, no indice de passageiros por quildometro (IPK), desta forma,
conduzindo a desiquilibrio financeiro e a ndo revitaliza¢do da infraestrutura no longo prazo
(Valente et al., 2015).

Além disso, Curitiba possui a maior relacdo automdvel/habitante entre as capitais do pais
(IBGE, 2017). Em 2015, segundo dados do Seminério do Uso do Automovel, se todos os carros
da cidade fossem alinhados, estes percorreriam os 4.600 km de vias disponiveis. Ainda, caso
nenhuma medida seja tomada, em 2020, pode-se se chegar a uma relacdo de um carro para cada
1,10 habitante. Este cenario poderd ter implicagdes diretas no fluxo de trafego, aumento de
taxas de poluicdo e energia consumida levando a redugdo em indices de qualidade de vida
(Magaganin e Silva, 2008). Neste contexto, ¢ vital criar politicas que incentivem e priorizem
modais que utilizem o espago urbano de forma mais racional e eficiente, tais como, o transporte



publico e o transporte ativo a fim de reduzir os tempos de deslocamento e os impactos sociais
e ambientais (Jones, 2014).

Qualidade percebida de servigo € um critério fundamental para o usudrio na escolha do meio
de transporte e, portanto, tem grande influéncia na criacao de lagos de fidelidade (Minser, 2010;
Rojo et al., 2015). Este estudo avaliou o sistema de transporte publico de Curitiba por meio da
percepgao do usudrio acerca da qualidade e de parametros operacionais com o intuito de definir
os principais pontos de acdo que podem levar ao aumento do niumero de passageiros e melhoria
no cenario de mobilidade urbana.

2. QUALIDADE EM SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO

A qualidade, no transporte publico, pode ser definida como adequagdo dos resultados
operacionais as necessidades e requisitos dos envolvidos, tais como, poder publico, empresas
operadoras, usudrios ¢ comunidade (Lima e Ferraz, 1995; Ferraz ¢ Torres, 2004). Por
consequéncia, devido a presenga de varias partes interessadas, o equilibrio deve ser buscado
por meio de um processo racional, no qual os componentes sabem seus direitos e deveres
levando a democratizag¢ao do sistema (Ferraz e Torres, 2004).

Neste cenario, cabe ao poder publico, o planejamento, o desenvolvimento e a manutengdo da
infraestrutura e a gestdo do sistema (Silveira e Coco, 2013). H4 uma tendéncia mundial para
que a operagdo do transporte publico se dé por meio de concessdes, uma vez que permite o
maior controle do Estado na disponibilizagdo de linhas urbanas (Hensher e Stanley, 2010;
Hensher et al., 2013; Ida e Talit, 2014). Os contratos firmados com as empresas operadoras
devem ser pautados em principios de transparéncia com base em escopos especificos,
executaveis e mensuraveis com divisao justa de responsabilidades e lucros (Hensher e Stanley,
2010) a fim de promover a eficiéncia e qualidade do sistema (Ferraz e Torres, 2004).

O setor de servigos se diferencia por uma combinag@o de componentes tangiveis e intangiveis
que variam em proporcionalidade, sendo definido pela intangibilidade, inseparabilidade,
heterogeneidade e simultaneidade (Lovelock e Wright, 2003; Las Casas, 2008; Oliveira et al.,
2012). Dada a inseparabilidade entre produgdo e consumo, o usuario € parte integrante do ciclo
produtivo, dessa forma o planejamento deve ter como prioridade as suas necessidades
(Lovelock e Wirtz, 2007). A percepcao de qualidade, que influéncia a satisfacdo e a formacao
de lagos de lealdade, acontece nas interagdes com o sistema, também chamados de momentos
da verdade, nos quais os fatores componentes sdo avaliados e ¢ formada uma opinido global
(Parasuraman et al., 1988; Carvalho, 1995; Fernandes e Bodmer, 1995).

Nas atividades de transporte, a avaliacao se torna ainda mais complexa, uma vez que o usudrio
compara as experiéncias e a qualidade percebida entre os modais (Lima Jr. e Gualda, 1995). A
coleta de dados relativos a importancia e performance percebida dos atributos da qualidade sao
essenciais para se manter ou elevar a qualidade de um sistema de transporte (Guirao et al.,
2016). Os insumos podem ser obtidos por meio de pesquisas de satisfagao (NTU, 1997; TRB,
2010), sendo avaliados fatores, tais como: cobertura, frequéncia e horas de servico, tempo de
viagem, confiabilidade, conectividade, tarifa, seguranga, ambiente e conforto, condi¢des de
lotacdo, caracteristicas dos veiculos e locais de parada, sistema de informagdes, comportamento
dos operadores e estado das vias (Bertozzi e Lima Jr., 1998; Ferraz e Torres, 2004; Dell’Olio
etal., 2010; Wan et al., 2016).



Do ponto de vista operacional, a qualidade ¢ mensurada por fatores econdomicos e de
produtividade (TRB, 2010; Valente et al., 2015), sendo importante ressaltar o IPK (indice de
passageiro por quilometro), uma vez que o indice reflete o grau de utilizacdo do transporte
publico, a eficiéncia do sistema em relagao ao planejamento das rotas e a programacgdo de
operacao e a cobertura do sistema (Ferraz e Torres, 2004; Roman et al., 2014). O indice deve
ser mantido acima de 2,50 a fim de que se obtenha eficiéncia econdmica satisfatéria (Ferraz e
Torres, 2004), no entanto, nos ultimos 20 anos, vem ocorrendo uma tendéncia nacional a
redu¢do do niamero de passageiros no transporte publico (NTU, 2015).

O maior desafio para as empresas operadoras ¢ manter um nivel adequado de qualidade nos
servicos prestados ao passo que, frequentemente, custos devem ser cortados (Maha et al., 2014).
Dessa forma, a operagao deve buscar tomar agdes que atendam as expectativas do maior nimero
de usuarios (Das e Pandit, 2016). Entdo, sdo necessarios investimentos efetivos em sistemas de
gestao e infraestrutura a fim de melhorar o desempenho operacional e, assim, a satisfagdo dos
usuarios (Raymundo et al., 2015).

3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este estudo se caracteriza como quantitativo, por consequéncia, os dados foram coletados em
campo e por pesquisas de opinido e entdo convertidas em escalas numéricas. Uma vez que
descrevem as caracteristicas da amostra em um ponto especifico no tempo, este ainda pode ser
classificado como um estudo transversal (Hair et al., 2005). A analise foi conduzida de maneira
holistica, aliando conceitos e metodologias relativas as perspectivas do usuario e de operagao.
Os resultados foram comparados de forma a delimitar os principais pontos de melhoria do
sistema por meio de um ranking.

3.1 Andlise da Ofica do Usudrio

A survey foi selecionada para a coleta de dados devido a rapidez, baixo custo e pelo maior
alcance na disseminagdo (Prodanov e Freitas, 2013). Questdes fechadas e em formato de lista
foram escolhidas a partir da literatura, sendo relacionadas a importancia relativa e qualidade
percebida de 14 fatores componentes da qualidade no transporte publico, tendo como base de
avaliagdo a escala psicométrica de Likert. A survey foi disseminada por meio da plataforma
livre Google Forms™,

A survey foi aplicado em trés diferentes universidades por meio das redes internas de broadcast
e, também, por meio das redes sociais durante maio de 2017. Esta foi estruturado em 5
diferentes se¢des: caracterizagdo socioeconéomica, relacionados a idade, género, renda familiar
mensal e escolaridade; variaveis de uso do transporte publico foram caracterizadas por meio
de finalidade de viagem, frequéncia e periodo de uso, linhas e periodos do dia mais utilizados;
percepgdo da qualidade dos fatores componentes; importancia relativa € vontade de pagar
(willingness to pay) referente ao valor maximo que um consumidor esta preparado a pagar por
um servico. As duas ultimas secdes foram utilizadas como fatores de ponderagao na composi¢ao
do ranking, dessa forma, ressaltando os fatores com maior impacto na satisfacdo do usuario.

As questdes, relativas a percepc¢ao do sistema, foram desenvolvidas com base nas conceituagdes
de Ferraz e Torres (2004), assim como, nos preceitos para avaliacdo da qualidade sob a otica
do usuario disponivel no estudo de Bertozzi e Lima Jr. (1998). As tematicas de sustentabilidade
e modicidade tarifaria, caracterizadas como parte da boa qualidade do transporte publico no
decreto 1356/2008 da Prefeitura Municipal de Curitiba, também foram abordadas. Finalmente,



foi calculada uma média aritmética ponderada para cada fator, sendo aplicadas as ponderagdes
para a composicao do ranking.

3.2 Andlise da Otica Operacional

Em Curitiba, o ciclo de operacao do transporte publico ¢ conduzido por 11 empresas alocadas
em trés consorcios, sendo sua performance avaliada pela URBS, 6rgao gestor, por meio de
quatro indicadores: satisfacdo do usuario em relacdo ao estado dos veiculos e conduta dos
operadores ¢ indices de interrupgdo de viagens por falhas de veiculos, liberacdo de selo de
vistoria e de autuacdes. No entanto, para este estudo foram selecionados 24 critérios a fim de
possibilitar a comparagdo entre perspectivas. Os dados foram coletados em horario de pico para
43 linhas escolhidas, tendo como critério de escolha as linhas mais utilizadas dentro de cada
categoria para cada empresa operadora e concessao.

Segundo o Transit Capacity and Quality of Service Manual (TRB, 2013) e o Highway Capacity
Manual (TRB, 2010), as operagdes de Onibus e de veiculo leve sobre trilhos podem ser
avaliadas em relacdo a qualidade por meio de critérios de disponibilidade e conforto e
conveniéncia, sendo cada fator avaliado por uma escala de seis niveis de servi¢o (A — F) que
representam a qualidade de operagdo. As medidas de disponibilidade descrevem as condigdes
espago-temporais relativas a acessibilidade do sistema por meio de frequéncia, horas de
operacdo e de cobertura geografica. As de conforto e conveniéncia indicam a probabilidade de
um usudrio em potencial se tornar leal ao modal. De acordo com a metodologia, as condigdes
de lotacdo, confiabilidade, tempo de viagem e medidas de conforto sdo colocadas nesse grupo.

Neste estudo, os dados referentes a conforto, tais como, nivel de ruido e facilidade de acesso
nos Onibus tiveram coleta em campo, enquanto os de cobertura do sistema, confiabilidade e
condi¢gdes de lotagdo foram extraidos diretamente do sistema de operacdo e analisados de
acordo com a metodologia proposta pelo Highway Capacity Manual (2010). Os tempos de
viagem e as frequéncias de servi¢o foram determinados a partir de dados do Google Maps™ e
dos itinerarios/tabelas de horarios disponibilizados.

Adicionalmente, outros 16 fatores sugeridos por Ferraz e Torres (2004) foram considerados,
sendo relativos aos fatores de seguranga, caracteristica dos onibus, caracteristicas dos pontos
de parada, sistemas de informagao, conectividade, comportamento dos operadores e estado das
vias. Informacdes relativas a segurancga e caracteristicas dos 6nibus foram solicitadas aos 6rgaos
responsaveis. O niumero de acidentes envolvendo 6nibus e 0 Manual de Especifica¢do da Frota
(URBS, 2013) foram analisados e comparados aos critérios correspondentes. Os dados
referentes a sistema de informacdes, conectividade e estado das vias foram consultados
diretamente nos portais da URBS e da prefeitura de Curitiba. O comportamento dos operadores
foi avaliado de acordo com a percepcao da amostra respondente do questionario aplicado. As
caracteristicas dos pontos de parada foram analisadas por meio de imagens de satélite extraidas
do Google Maps™ para as 43 linhas estudadas.

4. RESULTADOS E DISCUSSOES

Em 2016, a populacdo de Curitiba era estimada em 1.893.997 habitantes - estatisticamente
classificada como infinita. Portanto, seriam necessarias 385 respostas para obter nivel de
confianga de 95% e margem de erro de 5%. Dessa forma, as 1.319 respostas coletadas
possibilitaram aumentar o nivel de confianga para 99.7% e reduzir a margem de erro em 1%.



As distribui¢des encontradas para género e idade sdo analogas as publicadas no ultimo censo
brasileiro (IBGE, 2010). Como esperado, um percentual expressivo se concentra nas classes de
menor renda familiar (43%). Segundo Cardoso (2008), a mobilidade individual de nucleos
familiares com renda mensal maior que 20 salarios minimos ¢ cerca de 20 vezes superior a das
com menos de 2 salarios minimos. 97% da amostra possui no minimo ensino superior
incompleto, no entanto este resultado se deve a divulgacao facilitada no meio académico.

Informacdes relativas as caracteristicas de utilizagdo do sistema foram coletadas com o intuito
de melhor entender os habitos de uso do transporte publico de Curitiba (Tabela 1). A amostra ¢
predominante de usuarios frequentes (68%), sendo as linhas de Expressos Biarticulados, Diretas
e Alimentadoras as mais utilizadas, o que ¢ um reflexo das medidas de planejamento urbano
que direcionaram a dispersao e a densidade populacional na cidade.

Tabela 1: Distribuicdo de Respostas para Variaveis de Uso do Transporte Coletivo

. Propositos de
Frequéncia de Uso % Vialg)em % Categorias de Onibus %
Diario 68% Educacional 39%
Menos frequente 32% Trabalho 26% Expresso Ligeirdo 7%
Periodos do Dia % Lazer 23% Expresso Biarticulado 31%
Matutino 39% Outros Fins 12% Linha Direta 18%
Vespertino 40% | N°de Conexdes % Interbairros 10%
Noturno 21% | Utilizadas Alimentador 18%
Acessos por Dia % Nenhuma 34% Convencional/ 15%
Uma 44% Troncal
Uma vez por dia 26% Duas 17% Circular Centro 0%
Duas vezes por dia 63% Trés 5%
Trés vezes por dia 12% Mais que trés 1%

Importancia relativa e um fator financeiro, baseado na teoria de willingness to pay, ou seja,
vontade de pagar por melhorias na infraestrutura do fator analisado, foram utilizados como
ponderacdes, uma vez que politicas ptblicas devem levar em consideracgao os fatores com maior
efeito na satisfacdo do usuario, assim tendo maiores chances de aumentar o volume de
passageiros. Tarifa, seguranga, conectividade, confiabilidade, tempo de viagem e medidas de
conforto (lotacdo e caracteristicas dos Onibus e locais de parada) sdo os com maior importancia
para o usudrio curitibano. As médias ponderadas para a percep¢ao dos fatores componentes do
sistema de acordo com os usuarios sao apresentadas na Tabela 2.

Finalmente, foi possivel identificar quais os principais pontos de melhoria do sistema de acordo
com a percep¢do dos usudrios, sendo os mais criticos: tarifa, seguranca, tempo de viagem,
frequéncia de atendimento e lotacdo. Embora, conectividade e confiabilidade estejam na sexta
e sétima posi¢do, ambos demostraram um alto nivel de aceitagdo pela amostra. No entanto, suas
médias se reduziram devido a suas colocagdes nos rankings dos fatores de ponderacdo. Dessa
forma, ¢ importante manter os indices de desempenho devido a influéncia na satisfacdo do
usuario.

A tarifa se destaca, uma vez que tem a menor aceitacdo na amostra e € considerado o fator de
maior importancia. Além disso, em 2017, o valor de IPK atingiu pela primeira vez um valor
inferior a 2,0. Este cenario tem impacto direto nos custos, o que levou ao aumento em 8,7% na



tarifa técnica no periodo de um ano e, ainda, a redug¢do em investimentos, tal como, a renovagao
da frota. A ndo renovagao dos 6nibus vem ocasionando um ciclo vicioso de impacto financeiro,
ao passo que os custos de manutencdo e os indices de interrupcdo de viagens por falhas
mecanicas vem aumentando.

Tabela 2: Ranking de pontos de melhoria do Sistema de Transporte Publico de Curitiba de
acordo com a amostra de usudrios

Ponderacées

Posicao Critério Média Classificacido Importancia Fator z:‘lllgf
Relativa Financeiro

1 Tarifa 1,47 Ruim 1,23 1,35 2,44
2 Seguranga 2,54 Regular 1,29 1,35 4,42
3 Tempo de Viagem 2,20 Regular 1,95 1,45 6,19
4 Frequéncia de Servigo 2,66 Regular 1,72 1,50 6,89
5 Zeo’;zicdgo‘je de Passageiros 1,51 Ruim 3,26 1,55 7,64
6 Conectividade 3,30 Bom 1,75 1,49 8,58
7 Confiabilidade 3,34 Bom 1,78 1,49 8,82
8 ge‘”rf’;r’sgsﬁws dos Pontos 5 »g Regular 2,81 1,53 9,81
9 Caracteristicas dos Onibus 2,38 Regular 3,02 1,68 12,06
10 Sustentabilidade 2,64 Regular 4,19 1,46 16,09
11 Estado das Vias 2,63 Regular 4,74 1,55 19,37
12 Acessibilidade 2,98 Regular 4,73 1,79 25,22
13 Sistemas de Informagdes 3,17 Bom 5,86 1,55 28,76
14 g;’e"ifd’;fge”’o dos 3,40 Bom 8,30 1,80 50,59

*Qs fatores tarifa e sistemas de informagdo ndo foram contemplados, no entanto a fim de célculo foi adotado um
valor neutro de acordo com a sua posi¢do na classificagdo de importancia relativa.

No inicio de 2017, a tarifa foi aumentada em 14,8% tendo grande impacto na opinido publica.
De acordo com os resultados obtidos, 89% da amostra acredita que o valor cobrado ¢ injusto,
provavelmente devido ao valor representar por més cerca de 18% do salario minimo e 42% do
valor de uma cesta bésica por pessoa. Dessa forma, podem ser sugeridos investimentos para a
otimiza¢do da operagdo de acordo com a variacdo da demanda tendo como base pesquisas de
origem-destino.

Seguranga, pode se dividir em duas abordagens distintas: indice de acidentes e de criminalidade.
Enquanto, o primeiro apresenta bons resultados, ja que 74% dos usudrios se sentem seguros em
relacdo a habilidade dos condutores e os indices de acidentes envolvendo 6nibus por 100.000
km se mantém na casa dos 0,40 ha pelo menos 5 anos. O segundo nao € tdo promissor, uma vez
que 79% nao se sente seguro, sendo que 52% ja presenciou ou foi assaltado no sistema, ainda,
de acordo com dados do sistema, em 2016, ocorreram 8,50 crimes por dia. No entanto, mesmo
que os indices se mantenham constantes nos ultimos anos, o valor roubado dos operadores vem
diminuindo, devido principalmente ao aumento no uso dos cartdes transporte.

Tempo de trajeto € um fator crucial para os usudrios em potencial, no entanto as condi¢des
encontradas no interior dos d6nibus também tem impacto na formag¢ao dos lagos de lealdade. O



fator também tem impacto direto no ciclo produtivo, uma vez que determina o nimero de
veiculos necessario para atender a demanda. Em Curitiba, o tempo médio de trajeto de cada
linha ¢ de 36 minutos, enquanto a velocidade média ¢ de 18 km/h. Durante o dia, a relagao
média de tempo entre 6nibus e automoével ¢ de 1,30, assim indicando que um trajeto de cerca
de 20 minutos no transporte individual leva 40 minutos nos onibus, o que ainda ¢ considerado
toleravel pela literatura. Em horario de pico, o tempo de trajeto nas vias ndo exclusivas sobe
em 43%, por consequéncia, hd uma reducdo expressiva nesta relagdo, uma vez que varias das
linhas mais visadas possuem corredores exclusivos.

Na perspectiva da amostra, 60% acredita que o tempo levado no trajeto ¢ muito superior nas
viagens por Onibus. O cenario se agrava para as categorias de dnibus interbairros (71%), diretas
(69%) e alimentadoras (69%). Isto pode ter relagdo com a necessidade de 66% da amostra de
utilizar no minimo duas conexdes em seus trajetos mais usuais, em contrapartida a metodologia
para o célculo do indicador (HCM, 2010) leva em considerag@o apenas o percurso total de cada
linha e ndo os tempos de espera ou o trajeto total do usuério.

Frequéncia de servigo representa a facilidade de acesso ao sistema, portanto quanto maior a
frequéncia, mais proximo o sistema dos modais individuais. Esta foi avaliada de acordo com
parametros como tempo de espera e horas de servigo, podendo ser classificado como frequente
e disponivel. Os resultados obtidos foram tempo médio de espera de 10 minutos, um valor
positivo que decorre da presenga das vias exclusivas, e tempo de operacao médio de 20 horas,
0 que pode servir a maior parte dos propositos de viagem, inclusive a usuarios do periodo
noturno. Além disso, ainda mostra potencial para expansdo do volume de passageiros mesmo
entre os usuarios, uma vez que dentro da amostra analisada o sistema ¢ mais utilizado para fins
educacionais e de trabalho.

Em Curitiba, a densidade de passageiros em horério de pico € critica, uma vez que pode chegar
a 0,24 m?/passageiro, dessa forma indicando condi¢des de esmagamento. Na perspectiva do
usuario, 89% dos respondentes nao acreditam haver nimero suficiente de veiculos para atender
o volume de pico e encontram veiculos superlotados, no minimo, trés vezes por semana, sendo
as linhas diretas e alimentadoras as que apresentam situagdo mais agravada.

Finalmente, pode ser inferido que tarifa, seguranga (indice de criminalidade) e lotagao podem
ter origem na infraestrutura. Enquanto, seguranca (indice de acidentes), tempo de viagem e
frequéncia de atendimento apresentam nivel de servico aceitdvel ou muito bom, por
consequéncia sugere-se campanhas informativas sobre o desempenho a fim de melhoria na
percepcao da qualidade. Um resumo dos resultados comparados para ambas perspectivas €
apresentado na Tabela 3.

Tabela 3: Resultados das perspectivas de usuario e operacional

Perspectiva do Usudrio Perspectiva Operacional
Critério Média Critério Equivalente Medida Equivalente
Tarifa 1,47 Ruim IPK 1,98 Ruim
Acidentes por 100,000 km 0,44 Bom
Seguranga 2,54 Regular , . .
Indice de Assaltos (dia) 8,5 Ruim
Tempo de Viagem 2,2 Regular Relacdo de Tempo de Viagem 1,3 Regular [C]

Tempo de Espera (min) 10.00 Bom [B]

Frequéncia de Servico 2,66 Regular
Horas de Servigo (h) 20.00 Excelente [A]




Continuacio Tabela 3: Resultados das perspectivas de usudrio e operacional

Perspectiva do Usudrio Perspectiva Operacional

Critério Média Critério Equivalente Medida Equivalente
Densidade de 1,51 Ruim m?passageiro em pé 0,24 E
Passageiros
Conectividade 33 Bom Integracdo fisica D%spomvel Bom

Integracado tarifaria Disponivel Bom
Confiabilidade 3,34 Bom Pontualidade (%) 99,8% Excelente [A]
Sinalizagdo Falta em Alguns Regular
Caracteristicas dos 228 Regular Cobertura Falta em Muitos Regl.llar
Pontos de Parada Bancos para sentar Em Poucos Ruim
Aparéncia Deixa a Desejar Regular
Idade média da frota (anos) 7,9 Regular
Numero de portas 3.00 Bom
Largura do corredor (m) 0,7 Bom
ga}fzcterzstlcas dos 238 Regular Aparéncia - Regular
mbus Nivel de ruido (dB) 58.00 Excelente [A]
Acesso ao onibus (cm) 19.00 Regular [C]
% das Viagens com 959 B
acessibilidade (infra)
Sustentabilidade 2,64 Regular - - -
Estado das Vias 2,63  Regular Condicdo das vias Deixa a Desejar Regular
Acessibilidade 2,98 Regular Cobertura geogrifica 95,1% Excelente [A]
(Cobertura)
Itinerarios e horarios Disponivel Bom
Sistema de 317 Bom Disponivel, porém
Informagoes ’ Informagoes nas paradas precario Regular
Call Center Disponivel Bom
Comportamento dos 34 Bom Habilidade dos condutores Satisfatorio Bom
Operadores ' Proatividade Satisfatorio Bom

5. CONSIDERACOES FINAIS

O transporte publico ¢ um servigo essencial dos pontos de vista social e ambiental, uma vez que
pode ser parte da solucao para as crescentes taxas de consumo de energia, emissao de poluentes,
acidentes de transito e congestionamentos enquanto promove qualidade de vida. No cenario
curitibano, ¢ percebido um declinio na utilizagdo desse modal, sendo estimada uma projecao de
1 automovel para cada 1,10 habitante até¢ 2020, o que tera forte impacto na mobilidade urbana.
Dessa forma, investimentos em infraestrutura e em politicas pro transporte publico sdo
necessarios.

Tarifa, seguranca, frequéncia de atendimento, conectividade, confiabilidade e tempo de viagem
sdo os fatores mais relevantes para o usudrio curitibano, sendo seguidos por critérios de
conforto. O estudo da importancia relativa e da qualidade percebida ¢ importante para manter
ou elevar a percepcao da qualidade do sistema, uma vez que a satisfagdo decorre da soma de
diversos fatores resultantes das interacdes com o servigo, também denominados momentos da
verdade, dessa forma servindo para a atualizac¢do de politicas e de metas.

A comparagdo dos resultados das oOticas analisadas, aponta tanto para a necessidade de
revitalizagdo estrutural quanto a de campanhas de incentivo ao uso do transporte publico
ressaltando pontos com bom desempenho operacional. Dessa forma, sdo necessarios estudos
envolvendo possiveis fontes de renda alternativas, medidas para reduzir o tempo de viagem e



analises de possibilidade de aumento de frequéncia de operagdo nas linhas mais visadas e com
maior indice de lotagdo. Além de investimentos em seguranca publica a fim de aumentar o
volume de passageiros buscando a sustentabilidade financeira e a utilizacdo de modais mais
racionais e eficientes do ponto de vista do planejamento urbano.
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