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RESUMO 

A principal fonte de dados para a compreensão da mobilidade de uma cidade ainda são as pesquisas domiciliares 

de origem destino. Fortaleza realizou sua última pesquisa em 1996 e, por conta disso, possui um déficit de 

informação sobre os deslocamentos que ocorrem na cidade. Desta forma, esse trabalho tem o propósito de 

caracterizar a evolução da mobilidade na cidade a partir da calibração de uma base do modelo integrado Tranus 

para o passado e outra para o presente. Foi possível identificar um aumento substancial na utilização dos modos 

motorizados individuais na cidade, assim como um aumento nos tempos de espera por transporte coletivo e redução 

de custos e tempos de viagens dentro dos veículos. A concentração dos destinos e a dispersão periferizada das 

origens fez com que as distâncias dos deslocamentos aumentassem. 

 

1. INTRODUÇÃO 

As pesquisas domiciliares de origem destino são as ferramentas mais tradicionais para se 

obterem informações da mobilidade de uma cidade. Através delas é possível conhecer os 

padrões de deslocamento de distintos grupos de usuários do sistema de transporte, assim como 

servem de base para a modelagem da demanda desses deslocamentos, que permite a expansão 

dos padrões amostrais para um conjunto de deslocamentos que representem adequadamente o 

estado atual (ou passado) do sistema. Para isso, esses modelos precisam estar devidamente 

calibrados, processo pelo qual os parâmetros dos modelos são estimados (Bonnel et al, 2014).  

 

Para Fortaleza, a última pesquisa domiciliar foi realizada em 1996. São mais de vinte anos sem 

que ocorra uma atualização sobre as condições de mobilidade da cidade. Esforços de 

modelagem na academia (Sousa, 2015) e na comunidade técnica (PMF, 2015) estimam o que 

ocorre na cidade em seus anos bases de análise, mas nenhum deles consegue comparar 

efetivamente as alterações do sistema neste período, pois as informações existentes para o 

passado são originadas a partir de técnicas com premissas e com desagregações espaciais e 

socioeconômicas diferentes das que são propostas para os cenários atuais de análise. 

 

Dessa forma, o objetivo deste trabalho é caracterizar a evolução do padrão de mobilidade de 

Fortaleza desde a realização da última pesquisa domiciliar de origem destino com a utilização 

de medidas de desempenho originadas da calibração do modelo integrado Tranus (de la Barra, 

1989). Para tanto, apresenta-se na seção 2 uma classificação dos indicadores de mobilidade e 

na seção 3 uma análise dos modelos que simulam o subsistema de transportes do Tranus. A 

seção 4 compreende o procedimento metodológico de calibração dos modelos e a seção 5 os 

resultados dessa calibração e uma síntese evolutiva da mobilidade no começo do século XX. 

Por fim, a seção 5 apresenta as conclusões, destacando as principais contribuições do trabalho, 

além de sugerir estudos futuros. 

 

2. INDICADORES DE MOBILIDADE 

A proposição e revisão sobre indicadores de mobilidade é um tema que tem interessado diversos 

pesquisadores, como Zegras (2005) e Costa (2008), que tem sido objetivo de projetos de 

pesquisa, como SUTRA (2001) e DISTILLATE (2005) além de interessar agências 



governamentais como o Centre for Sustainable Transportation no Canadá (Gilbert et al., 2002) 

e Department for Transport in London (Marsden et al., 2007). Saloman e Moktharian (1998) 

dividem os indicadores na perspectiva da demanda e da oferta. 

 

Os indicadores que expressam a facilidade dos deslocamentos são relacionados com a oferta do 

sistema de transportes e refletem a disponibilidade de alternativas de transporte ou o nível de 

serviço do sistema. Os diversos tipos de serviços e infraestruturas podem ser expressos pela 

disponibilidade de carro, presença de sistemas de compartilhamento de carros e bicicletas, posse 

de bilhete para o transporte coletivo ou quilômetros de vias. No segundo caso, podem ser 

considerados indicadores do nível de serviço do sistema a velocidade média de deslocamento, 

ou a relação demanda/capacidade da malha viária ou dos serviços de transportes coletivos. 

 

Os indicadores relacionados aos comportamentos dos indivíduos estão relacionados com a 

demanda do sistema de transportes. Estes indicadores expressam a viagem através da medida 

da quantidade ou duração dos deslocamentos, expressando o número total de viagens, ou razões 

por habitante ou domicílios e podem ser diferenciadas por modo, propósito, ou período do dia. 

Podem também expressar a divisão modal, indicador frequentemente utilizado para subsidiar 

análises dos transportes (Khanna et al., 2011), assim como a duração, ou o comprimento 

deslocamentos (Zegras, 2005) 

 

Na análise dos indicadores de mobilidade deve-se considerar a combinação das diferentes 

perspectivas que eles podem representar, antes de se chegar a uma conclusão sobre o estado 

atual do sistema (Saloman e Mokhtarian, 1998). Em um contexto de priorização da mobilidade, 

uma alta quantidade de deslocamentos aparentemente não revela nenhum tipo de problema; 

entretanto, se estiver associada a elevados tempos de deslocamentos, pode-se estar verificando 

um problema de baixa acessibilidade. Portanto, a combinação de indicadores da mobilidade 

apresenta-se como uma melhor abordagem para representar a completa dinâmica dos problemas 

de mobilidade quando comparados a utilização de um único indicador (Garcia, 2016). 

 

3. MODELOS DO TRANUS DO SUBSISTEMA DE TRANSPORTES 

O Tranus  é um modelo econométrico (Iacono et al, 2008) que simula decisões locacionais e de 

viagens, sendo capaz de simular as intrarrelações dos subsistemas de atividades, uso do solo e 

transportes, considerando equilíbrio em cada um deles; modela também as inter-relações entre 

uso do solo e transportes, assim como o impacto do subsistema de atividades sobre os outros 

dois subsistemas urbanos (Lopes et al, 2018). Essa modelagem considera que a demanda por 

transportes é um resultado da interação entre modelos de uso do solo e atividades e que a 

acessibilidade influencia as decisões locacionais (Sousa et al., 2017).  

 

A oferta de transportes é o componente do subsistema de transportes onde as decisões de 

viagens podem ser alocadas, comtemplando, portanto, a malha viária e a rede de transporte 

público da área em estudo. No Tranus, a malha viária é multimodal, onde todos os modos podem 

simultaneamente utilizar os mesmos segmentos de vias, por isso, cada segmento é composto 

por dois grupos de características: as físicas, relacionadas com a estrutura física da rede, como 

a capacidade, o tipo específico de cada segmento, direção e nome; e do modo, características 

operacionais relacionadas a cada modo que o utiliza, como a velocidade em fluxo livre 

(Modelistica, 2012). Essas características e variáveis compõem o custo generalizado dos 

deslocamentos, cujos parâmetros podem ser separados em dois tipos: aqueles que penalizam de 

forma igual os modos para todos os tipos de viagens e funcionam como a constante específica 



da alternativa de uma função de utilidade; e aqueles que penalizam de maneira diferente o modo 

por cada tipo de viagem, uma parte deles está relacionada com os atributos deste custo 

generalizado (tempo de viagem, tempo de espera, custo de transbordo e custo do deslocamento) 

e outra parte funciona como uma constante específica da alternativa por tipo de viagem. 

 

A quantidade de viagens é modelada utilizando um modelo elástico (Equação 1), que 

transforma os fluxos econômicos (interação espacial entre atividades, representada pela 

variável “𝐹𝑖𝑗
𝑠”, sendo um resultado da modelagem dos subsistemas de uso do solo e das 

atividades) em quantidade de viagens e é dependente do custo generalizado (𝑐�̃�𝑗
𝑠 ) das viagens 

do tipo “s” viajando de “i” para “j”. A elasticidade (𝜂𝑠) é a responsável pela curvatura da função, 

enquanto as variáveis “𝜈𝑚𝑖𝑛
𝑠 ” e “𝜈𝑚𝑎𝑥

𝑠 ” representam, respectivamente, os limites mínimos e 

máximos de quantidade de viagens que podem ser geradas por unidade de fluxo econômico. 

𝑇𝑖𝑗
𝑠 = 𝐹𝑖𝑗

𝑠 ∗ [𝑚𝑖𝑛𝑠 + (𝑚𝑎𝑥𝑠 −𝑚𝑖𝑛𝑠). 𝑒𝑥𝑝(−𝜂𝑠 . �̃�𝑖𝑗
𝑠 )] (1) 

A segunda etapa da modelagem da demanda por transportes, que é a escolha das rotas e dos 

modos, utiliza a teoria de escolha discreta, especificamente os modelos aninhados logit 

multinominais, em que a decisão de um nível superior é escolher entre os subconjuntos de 

alternativas que compartilham atributos não observáveis e a decisão de nível inferior é escolher 

entre alternativas internas a cada subconjunto (Hensher et al., 2005). No TRANUS, a decisão 

superior é a probabilidade de um tipo de viagem “s” escolher entre um conjunto de modos “k” 

no deslocamento entre “i” e “j” (Equação 2). Os conjuntos de modos são formados por modos 

nos quais os usuários podem realizar integração (Modelistica, 2012). Na decisão inferior, é 

modelada a probabilidade de que uma viagem do tipo “s” utilizando o conjunto de modos “k” 

escolha a rota “p” para se deslocar entre “i” e “j” (Equação 3). Nessas equações, existem 

parâmetros de escala (𝜃), que definem a importância do menor valor; e a elasticidade das 

decisões (𝛾), que modificam a decisão a partir da mudança de uma unidade dos custos 

generalizados, ambos necessitam ser calibrados.  

𝑃𝑖𝑗
𝑘𝑠 =

𝑒𝑥𝑝(−𝛾𝑘𝑠(�̃�𝑖𝑗
𝑘𝑠/(𝑚𝑖𝑛𝑘(�̃�𝑖𝑗

𝑘𝑠))𝜃
𝑘𝑠
)

∑ 𝑒𝑥𝑝(−𝛾𝑘𝑠(�̃�𝑖𝑗
𝑘𝑠/(𝑚𝑖𝑛𝑘(�̃�𝑖𝑗

𝑘𝑠))𝜃
𝑘𝑠
)𝑘

 (2) 

𝑃𝑖𝑗𝑝
𝑘𝑠 =

𝑒𝑥𝑝(−𝛾𝑝𝑠 �̃�𝑖𝑗𝑝
𝑘𝑠 )

∑ 𝑒𝑥𝑝(−𝛾𝑝𝑠�̃�𝑖𝑗𝑝
𝑘𝑠 )𝑝

 (3) 

Os custos generalizados utilizados no cálculo das probabilidades podem ser específicos para 

uma determinada rota (𝑐�̃�𝑗𝑝
𝑘𝑠 ), ou agregados (𝑐�̃�𝑗

𝑘𝑠) representando a impedância de se deslocar com 

um conjunto de modos, considerando todas as possibilidades de rotas. Esse custo é agregado 

mais uma vez para que se represente apenas a impedância para que um tipo de viagem “s” 

realize um deslocamento entre “i” e “j”, considerando todas as rotas e conjuntos de modos 

disponíveis e que é utilizada no modelo elástico de geração de viagens (Equação 1). Essas duas 

agregações são realizadas com o logsum. 

 

A partir das probabilidades, as viagens obtidas com o modelo elástico podem ser alocadas na 

rede. Sendo assim, o que antes eram viagens “𝑇𝑖𝑗
𝑠” entre origens “i” e destinos “j” de cada 

categoria de transportes “s”, transformam-se em viagens “𝑇𝑖𝑗𝑝
𝑘𝑠 ” entre origens e destinos para 

cada categoria de transportes “s” fazendo uso de determinada rota “p” e de um determinado 

conjunto de modos “k” (Equação 4). 

𝑇𝑖𝑗𝑝
𝑘𝑠 = 𝑇𝑖𝑗

𝑠 . 𝑃𝑖𝑗
𝑘𝑠 . 𝑃𝑖𝑗𝑝

𝑘𝑠  (4) 



 

4. MÉTODO DE CALIBRAÇÃO E COLETA DE DADOS 

Para calibrar os modelos de transporte do Tranus para o ano base 2000 foram utilizadas 

informações da pesquisa domiciliar de origem e destino da Região Metropolitana de Fortaleza 

(RMF) de 1996, que foram atualizados para 1999 durante o estudo de integração do Metrô de 

Fortaleza (METROFOR, 1999). Dessa pesquisa, foram coletadas medidas de desempenho 

agregadas do sistema de transporte: divisão modal por tipo de viagem, percentual de 

deslocamentos por tipo e tempo médio de viagem. Os parâmetros calibrados na base de 2000 

foram utilizados como parâmetros iniciais para a calibração dos parâmetros na base de 2015 

considerando novas medidas de desempenho. Essas medidas foram obtidas das pesquisas de 

linha de contorno e de linha de travessia realizadas durante o Projeto Fortaleza 2040 (PMF, 

2015), assim como a demanda do transporte coletiva retirada das validações do transporte 

coletivo (ETUFOR, 2015) e a posse veicular por domicílios e tempos médios de deslocamentos 

obtidos pela Pesquisa Nacional de Amostra por Domicílios (PNAD) de 2015 (IBGE, 2015).  

 

A construção da malha viária e da rede de transporte coletivo foi realizada com a utilização do 

software R, com o qual foram gerados dados cruzados entre os períodos, dando origem ao 

levantamento dos dados de criação de novas vias, aumento no número de faixas, mudanças de 

sentido de circulação e alterações físicas dentro desse espaço temporal em análise. Buscou-se 

identificar como a cidade modificou-se dos anos 2000 até 2015, inclusive simulando a 

integração tarifária e temporal no transporte coletivo em 2015. Foi, portanto, construída uma 

rede de simulação para cada ano base, as quais simularam deslocamentos por carro, moto, 

bicicleta, a pé, ônibus e metrô. Esses modos de transporte foram subdivididos em 3 conjuntos: 

motorizados coletivos; motorizados individuais e não motorizados. 

 

As viagens foram modeladas para a hora de pico da manhã (entre 7:00 e 8:00) e subdivididas 

em 6 tipos: 1) por motivo trabalho da população de baixa renda (60% dos domicílios mais 

pobres) que não possui veículo motorizado no domicílio; 2) por motivo trabalho da população 

de baixa renda que possui veículo motorizado no domicílio; 3) por motivo trabalho da 

população de média renda (30% dos domicílios com renda intermediária); 4) por motivo 

trabalho da população de alta renda (10% dos domicílios mais ricos); 5) por motivo educação; 

6) por outros motivos. Elas foram simuladas a partir de um conjunto de 241 zonas, que possuem 

um raio médio de 500 metros, portanto, não foram simuladas viagens intrazonais. 

 

Dois parâmetros foram coletados diretamente da pesquisa domiciliar: as quantidades mínimas 

(𝑚𝑖𝑛s) e máximas (𝑚𝑎𝑥𝑠) de deslocamentos realizadas para cada fluxo econômico (Equação 

1). A elasticidade (𝜂𝑠) da função elástica foi calibrada com o uso dos custos generalizados de 

uma rede não carregada. Já os parâmetros de escala e elasticidade das decisões de escolha de 

modos e rotas foram mantidos com seus valores padrões de 0 e 1, respectivamente. Por fim, os 

parâmetros do custo generalizado foram manualmente ajustados até que as medidas de 

desempenho fossem atingidas, seguindo a seguinte ordem: 1º) ajuste dos parâmetros que 

modificam a percepção de todos os tipos de viagens sobre um conjunto de modos; 2º) ajuste 

dos parâmetros que modificam a percepção de todos os tipos de viagens sobre um determinado 

modo de transporte; e 3º) ajuste dos parâmetros que modificam a percepção de um determinado 

tipo de viagem sobre um modo de transporte. 

 

Para representar a mobilidade considera-se que todas as categorias de indicadores possuem um 

importante papel em sua caracterização, entretanto, indicadores baseados na oferta e que 



representam a disponibilidade de alternativas de transportes não precisam de uma ferramenta 

de simulação computacional do sistema de transportes para serem obtidos. Os demais podem 

ser obtidos a partir de coleta de dados realizadas diretamente em campo; entretanto, a 

modelagem pode contribuir expandido esses dados para toda a região do estudo, e permitindo 

uma compreensão do fenômenos através do esforço de calibração desses modelos, por isso 

serão utilizados nas análises comparativas da mobilidade de Fortaleza entre 2000 e 2015. 

 

5. RESULTADOS E DISCUSSÃO 

A calibração para o ano base de 2000 produziu resultados satisfatórios de ajuste do modelo, 

quando se comparam as medidas de desempenho coletadas e modeladas (Figura 1). Na divisão 

modal, o maior erro se verifica para viagens do tipo 2 que utilizam os modos motorizados 

individual, no qual a calibração subestimou a utilização deste modo de transporte em 7%. Em 

média, os valores coletados possuem uma diferença de 2,7% do valor coletado. Quanto ao 

percentual de cada tipo de viagem, os erros obtidos são ainda mais baixos, já que o modelo 

subestima a quantidade de viagens motivo outros em 2% e superestima as viagens a trabalho 

da renda média em 2%.  

 

 
Figura 1: Subtração entre medidas de desempenho modeladas e coletadas para 2000 

 

Os piores erros são encontrados ao se comparar os tempos médios de viagem, em que o tempo 

de viagem ao trabalho da população de baixa renda que não possui veículo motorizado é 24 

minutos maior que o tempo coletado e as viagens educação são 26 minutos maiores. Esses tipos 

de viagens possuem especificidades que dificultam sua modelagem sem que haja uma coleta de 

dados específica para atendê-las: 1) viagens do tipo 1 estão diretamente relacionadas com os 

empregos informais, cuja distribuição espacial não é coletada pelas pesquisas econômicas; 2) 

não é possível estabelecer uma relação entre o lugar de moradia e o de estudo de um aluno. 

 

Para 2015 as medidas de desempenho coletadas precisam ser, em alguns casos, medidas proxy, 

já que não existe pesquisa domiciliar recente que subsidie a coleta. O pior erro para 2015 

também foi verificado nos tempos de viagem, em que viagens do tipo 1 foram modeladas com 

35 minutos a mais do que as viagens coletadas pela PNAD (IBGE, 2015). Essa diferença pode 

ter ocorrido porque a PNAD é uma pesquisa cuja desagregação espacial máxima é a da RMF, 

dessa forma, existem nesse tempo médio muitos deslocamentos rápidos que ocorrem nas 

pequenas cidades da RMF, que não estão incorporadas na modelagem. 

 

O esforço de calibração do Tranus também contribui na caracterização da mobilidade: 

verificou-se que o modo não motorizado é vantajoso em Fortaleza, pois é rápido e sem custo, e 

precisou ser altamente penalizado para que a modelagem representasse as demandas coletadas; 

a comparação dos parâmetros calibrados nos dois anos base permite verificar que a população 

perdeu o interesse nos modos motorizados coletivos e não motorizados e passou a preferir a 



utilização dos modos motorizados individuais, assim como o aumento da renda reduz a 

preferência pela moto, mas aumenta o interesse pelo carro.  

 

A partir dessas bases calibradas foram selecionados alguns indicadores de oferta e de demanda 

dos transportes, que combinados possibilitaram caracterizar a evolução da mobilidade em 

Fortaleza entre 2000 e 2015. Em 2000, Fortaleza possuía na hora de pico aproximadamente 215 

mil viagens, em 2015 esse número passou para 235 mil deslocamentos, um aumento de 

aproximadamente 10%, enquanto a população cresceu em torno de 20%. Neste período, 

destaca-se a estagnação no uso do transporte coletivo, que nos dois anos possui 

aproximadamente 120.000 deslocamentos na hora de pico. Sabendo que esse pico representa 

em torno 8% dos deslocamentos diários, percebe-se que os deslocamentos no sistema estão em 

torno de 1.000.000, dados que se confirmam ao se verificar o histórico de demanda do sistema 

(ETUFOR, 2015). Um aumento brusco de viagens e de população e a estagnação na demanda 

do transporte coletivo, ocasionam um aumento no uso dos modos motorizados individuas, que 

saíram de 40 mil para 78 mil deslocamentos na hora de pico, impulsionados pela facilidade no 

acesso a carros e motos verificado neste período. 

 

Em todos os tipos de viagens ocorrem aumentos na utilização dos modos motorizados 

individuais nos deslocamentos, em contraponto a redução na utilização dos modos motorizados 

coletivos e não motorizados (Figura 2, da qual foram retiradas as viagens do Tipo 6, pois são 

poucas). Quanto a divisão modal, a população de baixa renda que tem acesso aos modos 

motorizados individuais comporta-se de maneira intermediária entre as classes média e alta, o 

que indica que a posse do veículo motorizado influencia mais no deslocamento do que a renda. 

Viagens motivo educação são aquelas que possuem os maiores percentuais de utilização dos 

modos não motorizados, favorecidas pela proximidade das escolas com as residências e pela 

impossibilidade de adolescentes utilizarem carro ou moto. 

 

 
Figura 2: Divisão modal por tipo de viagem e ano de análise 

 

O congestionamento e a lotação do transporte coletivo são responsáveis pela geração de uma 

demanda reprimida de aproximadamente 10% dos deslocamentos em 2000 e de 30% em 2015, 

resultados obtidos a partir da comparação entre o total de viagens na 1ª iteração e na última 

iteração do modelo. Como a maior parte dessas viagens são do tipo trabalho e educação, essas 

viagens acabam ocorrendo possivelmente antes do horário de pico. 

 

Pela Figura 3, percebe-se que o grupo de baixa renda é o que possui as piores condições de 

mobilidade. São eles que precisam se deslocar por maiores distâncias, pagando mais e tendo 

que passar muito tempo nos veículos ou esperando para que o transporte coletivo chegue à 



parada. De 2000 para 2015, os usuários do sistema passaram a ter que se deslocar por distâncias 

maiores, entretanto experimentando uma redução nos custos e tempo dentro dos veículos, 

ocasionado possivelmente pela integração tarifária e ampliação da rede de transporte coletivo 

da cidade. Apesar disso, os tempos de espera aumentaram consideravelmente. Por conta disso, 

a distância total dos deslocamentos passou de 1,7 milhões de quilômetros para pouco mais de 

2,0 milhões, o tempo perdido passou de 170 mil horas para mais de 200 mil horas, enquanto o 

custo pago pelos usuários ficou praticamente estável em torno de 480 mil reais. 

 

 
Figura 3: Indicadores médios dos deslocamentos por tipo de viagem e ano de análise 

 

Espacialmente, verifica-se uma dispersão maior nas origens dos deslocamentos do que nos seus 

destinos (Figura 4), resultado da concentração dos empregos no norte da cidade (onde localiza-

se o centro histórico). Esse fenômeno de spatial mismatch entre origens (população) e destinos 

(empregos e instituições de ensino) explicam porque as distâncias médias de deslocamento são 

elevadas. De 2000 para 2015 ocorre um aumento de viagens com origem no lado oeste da 

cidade, uma intensificação do destino norte e um aumento de viagens dirigindo-se para a região 

sudeste. Essas alterações podem ser explicadas pela periferização da população de renda mais 

baixa para o lado oeste da cidade e pela descentralização da população de alta renda na direção 

sudeste, que pode ter contribuído atraindo empregos para esse lado da cidade. 

 

 
Figura 4: Origens e destinos das viagens 

 

6. CONCLUSÕES 

As condições de mobilidade da cidade de Fortaleza têm se agravado nos últimos anos. A 

concentração de destinos aliado ao espraiamento da população tem tornado as distâncias mais 

longas. Os esforços de melhoria da rede de transporte coletivo até conseguem reduzir tempos 

médios de deslocamentos dentro dos veículos, mas a concentração de deslocamentos dirigindo-

se para uma única região da cidade faz com que os tempos de espera nas paradas sejam 

elevados. A população de alta e média renda, que pouco utilizam o transporte coletivo, se 

beneficiaram com a redução das distâncias, tempos e custos ao trabalho. Entretanto, ressalta-se 

que pode estar ocorrendo na cidade um efeito de aumento do período de pico, em que a rede 

fica congestionada por mais tempo e esses aparentes benefícios verificados em apenas uma 

hora, podem não se manter em uma análise com período maior. 

2000 2015 2000 2015 2000 2015 2000 2015

Tipo 1 9.3 10.5 2.4 2.1 54.0 51.0 5.4 26.4

Tipo 2 7.6 9.0 2.3 2.3 32.4 27.6 3.6 12.0

Tipo 3 6.6 6.9 2.3 2.1 30.6 24.6 3.0 9.6

Tipo 4 5.1 5.3 2.1 2.1 18.0 13.8 1.2 3.0

Tipo 5 7.4 7.3 2.0 1.9 47.4 34.8 2.4 13.2

Distância (Km) Custo (R$) Tempo de Viagem (min) Tempo de Espera (min)



 

Neste trabalho são apresentados elementos que indicam que o processo de calibração pode 

contribuir na compreensão do fenômeno modelado. A calibração pode assim contribuir não 

apenas como um método para se obterem medidas de desempenho, mas como ferramenta de 

compreensão das decisões dos indivíduos, especialmente, quando se utilizam modelos 

econométricos, como o Tranus. Para que este esforço fique ainda mais completo, recomenda-

se uma análise dos parâmetros calibrados dos modelos de uso do solo do Tranus para que se 

compreenda a evolução comportamental dos indivíduos ao realizarem decisões locacionais 

(onde morar, onde trabalhar), decisões essas que são responsáveis pela geração da matriz OD. 

Além disso, a confiabilidade nos resultados produzidos com a utilização de um modelo irá 

aumentar se esses modelos já tiverem passado também por um esforço de validação. 
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