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Resumo da Dissertagdo apresentada a COPPE/UFRJ como parte dos requisitos

necessarios para a obtengiio do grau de Mestre em Ciéncias (M. Sc).

A EFICIENCIA DAS REDES DE TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS SOB A
PERSPECTIVA DO INDICE DE UTILIZACAO

Vandir Manteé

Novembro/ 2009

Oricntador: Romulo Dante Orrico Filho

Programa: Engenharia de Transportes

Este trabalho apresenta os resultados de uma proposta para um nove indicador para
a avalia¢io da cficiéncia de redes de Transporte Publico por Onibus. o indice de
Litilizagio (1U). O indicador proposto tenta retratar a ocupagdo do veiculo ao longo do
itinerario. pois. diterentemente de outros indicadorgs. leva em conta a ocupacdo ponto a
ponto de uma linha e. além disso. é sensivel para expressar as diferentes situagoes
relativas aos sentidos de deslocamento (dominante ¢ nio dominante). A dissertacio
apresenta ainda uma andlise exploratéria desse indicador em sets linhas urbanas de
Onibus. de diferentes tipos. visando destacar sua utilidade ¢ potencial em diferenics
situagoes. compreendendo diferentes percursos ¢ diferentes caracteristicas geograticas
do sitio urbano. A analise teve como base pesquisa anteriormente realizada no
Aglomerado Urbano Cuiaba/Varzea Grande-MT. Os resultados apontam a utilizagio do
IU como bom indicador de eficiéncia de uso dos servigos em uma rede de transportes

bem como para tinhas. isoladamente.
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THE ETTICTENCY OF PUBLIC TRANSPORT NETWORK BY BUS FROM THE
PERSPLECTIVE OF THE INDEX OF USE

Vandir Manl¢
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Advisor: Romulo Dante Orrico Filho

Program: Transport Engincering

This paper presents the results of a proposal for a new indicator to measure the
effectiveness of networks of public transport by bus, the rate of use (IU). The proposed
indicator 10 portray the occupation of the vehicle along the route. because. unlike other
indicators. takes nto account the occupation peoint to point line and, morcover. is
sensitive to express the ditferent situations related to the meanings of displacement
(dominant and no dominant). The dissertation also presents an exploratory analysis of
this tndicator 1n six urban bus lines. different types, in order to highlight their usefulness
and potential in ditferent siations. including  different courses and  different
geographical characteristics of the urban site. The analvsis was based on previous
search in Urban Area Cuiaba/Varzea Grande. The results show the use of the 1L a good

indicator of efficiency of use of services in a transport network as well as lines alone.
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CAPITULO 1
INTRODUCAO

Esta dissertagdo tem como titulo "A eficiéncia das redes de transporte publico por
dnibus sob a perspectiva do Indice de Utilizagio™, que tem como objetivo analisar o
novo indicador indice de Utilizacio e contribuir para melhorias nesse modo de
transporte publico por onibus. O trabalho toi desenvolvido com base no banco de dados
da pesquisa realizada no Aglomerado Urbano de Cuiab&/Varzea Grande-MT. pela
COPPETEC/UFMT no Projeto para Operagdo Integrada do Sistema de Transporte

Coletivo em 2005,

O objetivo geral ¢ investigar como a ociosidade ou baixa ocupaciio dos veiculos se
apresenta em uma rede de transporte publico urbano por énibus numa cidade de médio a
grande porte. verificando os principais locais e horarios em que ocorrem variagdes no

indice de utilizagio dos mesmos.

Para tanto foram definidos como objetivos especificos os scguintes: (a) ¢xaminar a
potencialidade do Indice de Utilizacio para avaliar a eficiéncia da rede de transporte no
aglomerado urbano Culabd/Varzea Grande-MT: (b) analisar as condigoes para um
melhor equilibrno entre a satistagiio do usudrio pela qualidade do servigo recebido: (¢)
analisar o plancjamento das linhas ¢ itinerarios em fungdo da ocupagiio. observando o
sentido dominante e nio dominante: (d) analisar 0s meios para integragio coin sistemas

periféricos onde ocorra ociasidade.

0 desenvolvimento metodologico teve por base responder a seguinte questio: qual
indice de avaliagdo de desempenho do Transporte Publico. pelo modo onibus. oterece

melhor resultado em uma cidade de Médio a Grande porte?

A identificagdo dos indicadores que melhor representem o conceito de produtividade
pode contribuir com o planejamento mais qualitativo do dimensionamento do sistema
{adequagido da oferta x demanda de passageiros) e que assim possa melhor oricntar a
utiizacdo dos recursos. no sentido de reduzir cuslos ¢ ociosidade da capacidade

stalada.



Apesar do sistema de transporie coletivo publico por dnibus ser o Gnico utilizado no
Aglomerade Urbano Cuiabd/Virzea Grande-MT (AGLURB) ¢ do interesse da
coletividade. varios sio os entraves que diticultam ¢ em alguns casos impossibilitam a

aplicagio de politicas e agOes que visem o aprimoramento desse servico.

Quando se analisa a configura¢do de uma rede de transporte coletivo urbano por Onibus
em uma cidade, observa-se que as linhas siio definidas a partir de critérios de ocupagio
¢ uso do solo. E dependendo do porte da cidade. sua organizacdo espacial. nos aspectos
de urbanizagio. atividades ¢condmicas ¢ densidade demogritica, necessitam de uma

maior ou menor oferta de transporte coletivo urbano.

Ao longo do tempo, as linhas de desejo dos usuarios. as origens ¢ os destinos solrem
modilicagdes importantes decorrentes das mudangas socioecondémicas da cidade, como
a criaglio de novos locais de coméreio, expansio do sctor de servigos ¢ mudangas
profundas na estrutura industrial. O conjunto dessas circunstancia contribuem para
mudar o perlil de distribuigio de viagens das cidades. O resultado dessa conjungao se
refiete na ocilosidade e no supercarregamento das linhas urbanas ao longo dos scus
(rajetos. Esse problema pode ser resumido na busca de um indicador que tenha
aprofundamento na ocupagdo das linhas ao longo dos itinerarios durante todo o dia. A
percepgio de que o LU pode contribuir para o desenho das linhas de transporte publico

por Onibus justitica a abordagem do tema nesta Dissertagao.

O presente trabalho esta estruturado em 5 capitulos ¢ um apéndice. que além desta

Introdugdo contém o seguinte:

Capitulo 2: contém a revisdo bibliografica. que tem a finalidade de compreender cinco
campos basicos do conhecimento: a Greografia Urbana centrando-se na organizagio e
distribui¢do espacial nas cidades: Redes de Transporte (como se configuram e se
comportam os sistemas de transporte na rede vidria da cidade): a concepgio das
metodologias existentes para auxilio ao Planejamento da Operagiio de Transportes
Pablicos: Sistemas de Informacio Geografica aplicadas ao Transporte: ¢ Linhas de
Transportes Eftciéneia, Produtividade ¢ Desempenho, no que tange a Critérios ¢

Indicadores de Avaliacio existentes:

[ o)



- Capitulo 3: se inicia com uma descrigiio dos desequilibrios e distungoes do sistema de
ontbus no AGLURB e a descrigao da metodologia aplicada. bem como a descrigio do

ambicnte onde toi desenvolvida a pesquisa ¢ a definicido de sua drea de estudo:

- Capitulo 4: contém a andlise dos resultados. em que séo leitas as andlises dos dados

obtidos como também a analise da consideragio do indicador proposto;

- Capitulo 5: contém as conclusdes resultantes da aplicagio do método utilizado em
vista da pergunta do tema e um conjunto de sugestdes que poderiio contribuir para o
aprimoramento desse indice sob a Otica académica ¢ administrativa, focalizado no
Sistema de Transporte Coletivo por Onibus do Aglomerado Urbano Cuiaba - Virzea

Grande. bem como recomendagdes para estudos tuturos.

Além desses capitulos. a dissertagdo se completa com as referéncias bibliograficas, nas
quais estdo referenciadas as informagdes e citagdes do conhecimento publicado que foi
objeto de consulta e os apéndices que reanem informagdes produzidas com o emprego

do método aplicado.

.



CAPITULO 2
REVISAO RIBLIOGRAFICA

Apresentacio

Ao longe da cvolugio das cidades o transporte tem sido uma importante via de
integracio entre os diversos povos e civilizagdes. E também a via pela qual se deram as
grandes conquistas. em que uma delas caracterizou o capitalismo e a Revolugdo
fndustrial. pois a partir dal. com a inser¢do da maquina a vapor. pode-se dinamizar o
transporte com maior rapidez ¢, conseqiientemente. marcou a era da produgdo em série.
Com o passar do tempo. surgiram os centros urbanos. que se tornaram focos constantes
de atragdo populacional que, mais tarde. levaram aos projetos de urbanizagio para
prover 0s servigos basicos de subsisténeias da populagio ¢ a viabilizagio da locomogiio
por vias nas cidades. A essa problematica do crescimento deu-se a incrementagio do
transporte coletivo urbano ligado a constante necessidade do crescimento da populagio
(ORMONDL1992).

Historicamente o automovel tem sido privilegiado na utilizagdo do sistema viario. A
cultura do automovel. visto como simbolo de status, ¢ como tnica alternativa de
deslocamento para as pessoas com melhores condigdes financeiras, justificou politicas
que buscavam viabilizar a cidade para a circulagiio dos carros, em detrimento do
transporte coletivo, produzindo as atuais sitwagdes cadticas de congestionamentos ¢

poluigdo (ANTP. 2002).

De acordo com essa fonte, mais de 73% dos brasileiros residem em arcas urbanas. nas
quais a maioria das pessoas depende do transporte coletivo para deslocar-se. Mesmo nos
domicilios com automovel. o uso do transporte coletivo ¢ uma neeessidade para quem
nao pode usar o carro. Assim. o acesso das pessoas as atividades necessartas a vida
moderna depende do funcionamento adequado do transporte coletivo. Em  dreas
isoladas. o transporte coletivo & inclusive uma questiio de sobrevivéncia. Sabe-se que
nao ¢ possivel acomodar todos os deslocamentos em veiculos particulares. por motivos
sociais. econdmicos ¢ ambientais. Assim. investimento no transporte coletivo ¢ uma
necessidade. A melhor lorma de garantir methor qualidade de vida ¢ de eficiéneia para

as cidades do Brasil € o transporte coletivo,



A cidade deve ser reorganizada para permitir uma divisio mais justa do espago de
circufagao ¢ para methorar a qualidade de vida. Para o transporte coletivo, os objetivos
mais importantes sao o aumento da oferta, melhoria da qualidade ¢ a garantia de
priortdade nas vias. Para o transito em geral. os objetivos mais importantes sio a
reducdo dos acidentes. a protegdo de areas residenciais ¢ de vivéncia coletiva. a reducio

da poluigiio ¢ a parantia da eficiéncia na circulagio (ANTP, 2002).

O transporte. como atividade de servigo, apresenta caracteristicas peculiares, como a
intangibilidade. a simultaneidade entre a produgdo e o consumo (e, portanto, a

impossibilidade de estocagem) ¢ a diticuldade de padronizagdo (ORRICO, 1996).
2.1 Geografia urbana: organizagio ¢ distribuicio espacial nas cidades

Para que se considere uma arca em que se concentre uma dada populagdo urbana,
utiliza-se  (em diversos paises) a reteréncia em tormmo do nimero de pessoas
aglomeradas. De acordo com a ONU, este niimero seria de 20.000 habitantes. mas ha
uma variagido de um pais para outro. No Brasil. adota-se como um dos critérios para
definir que uma aglomeragio se torne municipio. o nimero de habitantes eleitores, pois.

uma regido ¢ definida como cidade quando abriga a sede de um municipio (prefeitura).

As cidades sdo uma forma de organizacio do espago geogratico ¢, como tal. revelam os
tragos culturais ¢ eccondmicos da populagio residente. sendo moldadas para a satislagio
das suas necessidades, Podem ser espontaneas. quando estabelecidas naturalmente
advindas. por exemplo. de um povoado. ou planejadas. como ¢ o caso da capital

Brasilia. cujo plano ol previamente elaborado (SANTOS.1996).
2.L1 Rede urbana

A rede urbana € um reflexo ¢ uma condigio da divisdo territorial do trabatho. Torna-se
um reflexo em razio de vantagens locacionais diferenciadas,

A rede wrbana se constited simdtuneamente et wm reflexo o uma condiodo para a
divisdo tervitorial do trabatho. E wm reflexo & medida gque em razio de vantugens
locacionais diferenciadas, verifica-se uma hicrarquia urbana ¢ wma especializagdo
Juncional definidoras de nunma compliexa tipologia de centros urbanos. .. A cidude em
SUUS OFIGeRs CORSHt-s¢ nda O em uma expressdao da divisdo entre trabatho manval ¢
imtelectual, como também em wm pomto do espago geogrdfico que, atravds da
apropriagdo de excedentes agricolas, passow de certo modo a controfar a produgdo
rural. “Este papel de condicdo ¢ mais tarde transmitido & rede wrbana: sua génese ¢
evedticdo verificam-se na medida em que, de modo sineronico. a divisdo territorial do
trabalha assumia progressivamente, a partiv do sée. XV wma dimensdo mundia
(CORREA. 1989; p.48-49)l.



A rede pode ser considerada como uma forma espacial a partir da qual suas funcées
urbanas se realizam. Trata-se das fungdes de comercializagdo de produtos rurais.
producdo industrial. vendas varejistas. prestagao de servigos diretos. entre outras. as
quais se reporlam a0s processos sociais dos quais “a criagiio. apropriagdo ¢ circulacio
do valor excedente constitui-se no mais importante, e¢anhando caracteristicas na

estrutura capitalista™ (CORREA. 1989),

Rede pode ser definida de variadas manciras. Em todas elas. no entanto. serfio
encontradas caracteristicas comuns que trazem a base para a sua defini¢io: “pontos
fnterligados™ ou “nos™. [sso nido significa que todas as situagdes em que se encontrarem
pontos interligados existird uma rede, mas ¢ssa ¢ a premissa para a existéncia desta. O
potencial de cada ponto em transmitir “coisas™ para um ou outro ponto traz as agdes
necessarias para dar vida aos objetos que compdem as redes ou elas proprias como
grandes objetos técnicos e sociais componentes do que Santos (2004) chama de

“sistema téenico™,
2.1.2 Desequilibrio social

Os centros urbanos. ao mesmo tempo em que representam focos de cultura, tecnologia e
consumo. concentram também diversos problemas sociais como a criminalidade, a

poluigiio ¢ a falta de moradia.

Os paises subdesenvolvidos possuem as maiores populagdes urbanas absolutas do
mundo ¢ a origem desorganizada da urbanizagiio. Ai se origina o éxodo rural, como
conseqiiénela da oferta precaria de clementos basicos como satde. transporte e
sancamento. bem como em fendmenos como a mendicdncia, a marginalidade e o
subemprego, visto que os setores secunddrios e terciarios nio acompanham o ritmo da

urbanizagio.

A scegregagio ccondomica da populagio resulta numa segregagio cspacial, notiavel no
contraste entre a riqueza ¢ organizagio dos centros ¢ a pobreza ¢ a ocupagio

desordenada nas periterias (SANTOS, 2004).
2.1.3 Pobreza ¢ exelusio social

A pobreza ¢ um fenomeno de vdrias dimensoes. Ndo ¢ apenas insuticiéneia de renda

para que uma familia satisfaga suas necessidades basicas (como moradia, vestuario,



alimentacio). mas também a privagio do acesso aos servigos essenciais (educagio.
saude, transporte coletivo, por exemplo) e aos direitos sociais basicos (trabalho,

moradia. segundade social. entre outros) (GOMIDL. 2003).

() atual processo de urbanizagdo, caracterizado pela ocupagiio das pertterias urbanas,
aumenta consideravelmente a necessidade de transporte e a oferta de servigos publicos.
0s quais freqiientemente ndo suprem a demanda adequadamente. Como resultado tem-se
a populagdo de baixo poder aquisitive segregada espacialmente e limitada em suas
condigdes de mobilidade. O conceito de pobreza esta sendo entendido em sua forma
mais ampla. compreendendo a exclusio social. Enfocando. dessa maneira. a discussio
nas dimensdes da pobreza urbana que se referem 4 privagio do acesso aos servigos

publicos essenciats. em particular aos servigos publicos de transporte coletivo urbano.

Os servigos publicos essenciais. de acordo com Martinez (1998) apud Gomide (2003).
$do uma construgao social - uma eleigdo social — que lhes confere a condi¢io de direitos
fundamentais ¢ universais que se expressam num contrato social: por exceléncia, a
Constituigfio. Sem 0 acesso a esses servigos, as pessoas estardo seriamente limitadas
para desenvolver suas capacidades. exercer seus direitos. ou para  equiparar
oportunidades. E o caso do transporte coletivo urbano no Brasil (Constituicio Federal.

artigo 30. inciso V).

A existéncia de um servigo de transporte coletivo acessivel. eficiente e de qualidade,
que garanta a acessibilidade da populagiio a todo o espago urbano, pode aumentar
constderavelmente a disponibilidade de renda ¢ tempo das pessoas com baixo poder
aquIsitivo, propieiar 0 acesso aos servigos sociais basicos (saude. educagiio. lazer) e as
oportunidades de trabalho. Nesse sentido se entende o transporte coletivo como

importante instrumento de combate 4 pobreza urbana ¢ de promogiio da inclusiio social.
2.1.4 Impactos do transporte urbano sobre a populagio de baixa renda

Ainda de acordo com Gomide (2003). de mancira geral, os impactos do transporte
urbano sobre a pobreza podem ser compreendidos de duas lormas, indireta ¢ direta, Os
impactos indiretos reterem-se as  externalidades do  transporte  urbano  sobre a
competitividade das cidades (as economias ou deseconomias urbanas) ¢ seus efeitos
sobre a atividade econdmica. Altos custos de transporte provocados pelos severos

congestionamentos de tralego. por exemplo. limitam as escolhas de localizagio das



firmas e elevam os custos de produgio. o que afeta o emprego ¢ a renda. Os impactos
diretos. por sua vez. envolvem o acesso aos servigos e as atividades sociais basicos ¢ as

oportunidades de trabalho daqueles com baixo pode aquisitivo.

A inexisténcia ou a precariedade na oferta dos servigos ¢ as altas tarifas do transporte
publico., por exemplo, restringem as oportunidades de trabalho dos que mais precisam
(na procura de emprego ou no deslocamento ao local de trabalho). condicionam as
escolhas do local de moradia. ¢ dificultam o acesso aos servigos de sadde. educagio e

lazer.

Segundo Cruz {1998) a participagio do 6nibus nos deslocamentos de pessoas em areas
urbanas no Brasil. ¢ cada dia mais significativa, considerando os elevados indices de
crescimento  populacional do pais e as dificuldades de  implantagio de outras
modalidades de transporte coletive que exigem investimentos de vulto. [sse autor
acrescenta ainda que a grande maioria dos usuarios de onibus corresponde a populagio
de baixa renda. o que torna o sistema instavel em relagdo a questio tarifaria. O valor da
tarita. por sua vez. depende da qualidade dos servigos oferecidos, traduzidos em termos

de freqiiéneia de viagens. teenologia adotada e condigdes de deslocamento
2.1.5 Transporte ¢ renda

Os custos com transporte tém impactos significativos sobre o orgamento das familias de
baixa renda. Estudo realizado por Andrade (2000} constatou que o transporte urbano ¢ o
principal item de despesa dessas tamilias com servigos publicos. As lamilias com
rendimento mensal de até dois salartos minimos residentes nas regides metropolitanas
pesquisadas gastavam. a época. 16% de seu orgamento com os servigos publicos de
agua/esgoto, encrgia elétrica, telefonia ¢ transporte urbano. sendo o item  mais
tmportante o transporte coletivo — praticamente, a metade desse valor. O estudo também
indicou uma clasticidade-renda da despesa com servigos de transporte coletivo menor
que a unidade para os que mais necessitam, ou s¢jar 08 gastos com s SCrvicos
diminuem proporcionalmente menos quando a renda familiar cai. Isto demonstra a
essencialidade dos servigos e também mostra que os teajustes taritirios ¢m efeitos
diferenciados entre as familias, com maior impacto nas de menor renda. O estudo

mostra que, para os favelados, o principal motivo de suas viagens a pé é o “ponto/
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estagdo distante™. Isso indica. provavelmente. deficiéncias na oferta de servigos para

regides periféricas (GOMIDE., 2003).
2.1.6 Transporte, moradia ¢ trabalho

Segundo Kranton (1991) apud Gomide (2003). o transporte pode influenciar as decisoes
de moradia daqueles com baixo poder aquisitive. Para o autor. o transporte ¢ uma das
vanaveis-chave na escolha do local de residéncia. Os mais ricos podem adaptar seus
melos de transporte em fungdo da localizagdo de suas residéncias e do trabalho — nesse
sentido. 0 automovel ¢ o meio de transporte preferido das classes de renda mais alta pela
flexibilidade que proporciona. Para as pessoas com baixo poder aguisitivo, isso nio
acontece, Estando a escolha do local de trabalho fora de seu alcance {em razio das
baixas oportunidades de empregos e dos altos custos com deslocamentos). os clas
acabam optando por morar proximo do local do trabalho, minimizando. assim. seus

2astos.

Os que ndo conseguem habitagiio nos espagos regulares vio para as {avelas ¢ cortigos
tocalizados nas dreas centrais. Quando ndo acham espago nesses lugares, viio para a

pertleria,

Morais. Cruz ¢ Oliveira (2002) apud Gomide (2003} testaram algumas hipdteses sobre o
conjunto de variaveis que explicariam o surgimento de favelas. a partir de dados da
Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilio (PNAD) do IBGE de 1999 para as dez
arcas metropolitanas brasiletras. Entre os resultados encontrados, o medelo testado
corroborou os estudos que afirmam que as tavelas centrais surgem em razio da

necessidade de a populagio de baixa renda morar proximo do seu local de trabalho.

Os custos de transporte também limitam o acesso as oportunidades de wrabalho. pois
procurar emprego inclui despesas com taritas de transporte publico. chegando a ser
proibitivo para determinadas parcelas da populagiio. Nesse sentido, as pessoas que
moram nas periferias levam desvantagem e relagio aos moradores das areas centrais.
Tendo em vista que no mundo da informalidade as retagGes de trabalho sdo inconstantes
¢ se ddo numa base didria. morar longe do trabalho significa alto gasto ¢ menos renda

disponivel para atender outras necessidades basicas.
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2.2 Redes de transporte

A 1mportancia dos sistemas de transporte pablico para o desenvolvimento de todas as
atividades urbanas ¢ fator inquestiondvel. pois este € responsavel pelo fornecimento de
insumos ¢ forga de trabatho. necessarios a produgiio de bens ¢ servigos em todos os

setores da cconomia.

No Brasil o transporte coletivo ¢ considerado como um servigo publico ¢ suas operagoes
sdo determinados através de delegagdo publica. sendo esta através de concessio e/ou
permissdo, ¢ operam em um sistema de mercado com restrigdes de ingresso. bem como
regulamentado por um orgdo gestor publico.
Em contraste com os Hpicos operadores artesanais das cidades do Tereeiro Mundo e,
também, com os monopolios que caracterizam a prestucdo do servico no mundo
desenvolvido, as companhias privadas operadoras de transporte por onibus no Brasit
sdo verdadeiras empresas. em um processo de forte crescimento ¢ concentragdo de
capital. Elas atam em mercados locais de onibus em que o entrada ndo é livre: vo
conirario. exigéncias legais. 1Wenicas ¢ economicas impedem fortemente a aproximagdo
de novos operadores. Ademais. os elementos que conformam a oferta — itinerdarios das

linhas, quantidade, qualidade ¢ tarifa do servigo —- sdo definidos. a0 menos
Jormalmente. por drgdos pablicos gestores de transportes (Orrico Fitho ¢ Suntos, 19964,

Ao Orgdo gestor cabe o condicionamento das agdes do operador, determinando horarios.
itinerarios etc. bem como fiscalizar o cumprimento de suas determinagies ¢ o

atendimento da comunidade com conforto, seguranca. regulartdade ¢ confiabilidade.

De acordo com Button e Keeler (1993). in Gomide e Orrico Filhe (2000). o rafionale da
regulamentagdo econdémica do énibus urbano sempre se tastrou na idéia da defesa do
inieresse publico. em face de os servigos serem considerados como bens essenciais (de
mérito). Em decorréncia, surge a necessidade de garantir ao usudrio a continuidade da
oferta a tarifas modicas. Além disso, a deficiéneia na prestacio dos servicos de
transporte causa transtornos a todo cotidiano da cidade. tendo em vista sua vital

tmportancia para o funcionamento de todas as atividades econdmicas.

No entanto. veritica-se na maioria das cidades brasileiras que este servigo nem sempre é
tratado com a deferéneia necessaria. sendo prestado sem o minimo cuidado com a

qualidade e regularidade. o que implica em queda de sua confiabilidade.
2.2.1 Transporte coletivo piblico urbano

O interesse no plancjamento de transporte coletivo urbano, no Brasil. é relativamente

recente, tendo como marco historico os estudos feitos para a implantagiio dos metrds de
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S0 Paulo e Rio de Janciro, concluidos em 1968 ¢ o Plano de transportes de Recife, em
1972, Tal preocupagio surge a partir do crescimento da populagiio urbana. estimulada
pelo desenvolvimento cconomico. da década de 60. conhecida como a do “milagre
cconomico”. onde o torte crescimento das atividades industriais, principalmente a
automobilistica. estimulou a migragio do campo para a cidade; tal fate taz necessaria a
readequagdo destas. no intuito de atender as necessidades de servigos basicos dessa

populagiio emergente,

Neste cenario de Brasil urbano. surgem os principais estudos relactonados ao
plan¢jamento de transpories urbanos. tendo como logica o zoneamento da cidade em
arcas homogcneas ¢ especializadas com diferentes extratos sociais. Esta concepgiio
estatica da produgdo do espago teve como reflexo dircto a maior distincia entre
residéncia/trabalhe aumentando  conseqlicntemente  a  necessidade  de  viagens

motorizadas desencadeando insustentabilidade econdmica e ambiental.

Como as vias sdo bens escassos, ¢ nescessario otimizar a sua utilizagdo como garantia
constitucional. passando portanto pela questdo politica. As propostas de “cidades
diques™ para reduzir as concentragdes wurbanas. os retlexos da  telematica.
regulamentagdo do espago. aumento de vias de pedestres. transporte solidario, I1TS
(Sistema Inteligente de Transporte). geréncia de demanda. pedigio urbano cte. sio,
entre outras. alternativas importantes. mas demandam tempo ¢ protundas mudangas

(PEREIRA ET AL.. 2000).

Uma das principais dificuldades a adogdio de politicas pablicas mais consistentes ao
setor de transportes ¢ a propria concepgdo do planejamento adotado nas cidades. com

vistas a atender as demandas por transporte publico coletivo urbano,
2.2.2 Transporte coletivo por dnibus

Atualmente. contempla-se o sceuinte quadro: como a maioria das redes de transporte
coletivo urbano por dnibus desenvolveu-se de forma espontinca, sua distribui¢do
espacial ¢ temporal, nem sempre ¢ orientada de forma a obter um melhor desempenho.
Porém, por falta de planejamento, na maioria das vezes. as redes buscam tdo somente a
[ogica da maximizagdo dos beneficios dos operadores. Desta forma veriticam-se virios

pontos de contlitos, com prejuizos A eticicncia do conjunto como um todo. como por



exemplo. a superposi¢do de linhas e a ociosidade dos cquipamentos em diversos

momentos e em segmentos da rede. muitas vezes desnecessarios.

Os servigos de transporte coletivo urbano por Onibus apresentam especiticidades que
tém de ser consideradas ao s¢ programar modelos de avaliagio de desempenho quc
busquem incentivar a competitividade no sctor. Esses servicos sdo considerados
atividades essenciais e, portanto, cabe ao poder pablico a sua execugio. No Brasil. a
exemplo do modelo francés de prestagao de servigos de transporte. o poder pablico pode
executd-lo diretamente. ou delega-lo a iniciativa privada. mediante concessiio ou
permissdo. através de regulamentagdo propria. A delegagdo tem sido a modatidade

predominante no Brasil,

Dessa forma, cabe ao poder piblico, o planejamento. a organizagfio € o controle dos
servigos. além de estabelecer uma politica tarifaria ¢ formas de remunerar as empresas
pelos servigos prestados. E cabe ds empresas concessionarias ou permissiondrias, a
operagdo do servigo, segundo as determinagdes estabelecidas pelo gestor. A intervencio
do Estado. através da regulamentagio do servigo, se justifica ainda nesse setor, pois
estudos demonstram que os servigos de transportes se organizam como monopélios ou
formas proximas. Com a intervengiio, busca-se asscgurar o equilibrio da estrutura, agir
em defesa dos interesses da sociedade. carantindo aos usuarios que 0s servigos sejam

prestados em qualidade ¢ quantidade adequadas (Santos e Orrico, 1996),

Assim, pressionados pela crise econdmica. como também pela retomada dos processos
licitatorios. por pressies da populagdo por servigos de qualidade. pela concorréncia de
outros modais ¢ ameaga do transporte alternativo ¢ informal. diversos Orgidos gestores ¢
empresas operadoras comegam a se preocupar em monitorar os resultados dos seus
servigos. E.em algumas cidades brasileiras como Recife, Vitoria, Sdo Paulo ¢ Belo
Horizonte existem implantados modelos de avaliagio dos servigos prestados pelas

empresas que buscam incentivar a competitividade no setor (Cangado. 2003),
2.2.3 Agentes envolvidos no transporte coletivo por énibus

O transporte coletivo por onibus é um clemento bdsico para o processo produtivo da
sociedade urbana brasileira. pois possibilita o acesso ao trabalho. lazer, equipamentos
urbanos de servigos (satde. educagio ete.). comprovando assim sua importancia para a

integragiio espacial das atividades realizadas no Ambito urbano. Nesse contexto o poder



publico. o operador e o usuario (cliente). constituem como os principais agentes
envolvidos com o sistema de transporte coletivo, o qual devera possuir caracteristicas

que atendam aos interesses desses trés segmentos:

- O poder publico: se constitul como o orgdo gestor ¢ concedente do servigo e tem
como obrigacdes: disciplinar. gerenciar ¢ fiscalizar o sistema, delegando os servicos a
serem oferecides para o operador. através de licitagdio, concessdo, permissdo ou
fretamento. tendo como objetivo o equacionamento entre o melhor servigo a0 menor

custo possivel. atendendo a toda a sociedade.

Como exposto anteriormente, os planos ¢ politicas direcionadas aos transportes urbanos,
com raras excecoes. tem estimutado um modelo de desenvolvimento que a cada dia
torna mais insustentavel a vida nas grandes cidades. Neste contexto evidencia-se o fato
de que o oOrgdo gestor. em muitas situagdes. ndo trabalha a geréncia estratégica - o
ambiente de mercado. o produto ¢ os fatores de produgdo - ficando assim sem
mformagdes contiaveis para que seja feita uma avaliagio efetiva do sistema: os recursos
¢ meios utilizados para obtencdo do produto: metas alcancadas ¢ o atendimento dos
reguisitos de qualidade. Entdo. de que maneira podera saber se ndo hd desperdicios, ou

seja. se o sistema ndo esta sendo subtilizado?

Tambdém se observa no que se relere a postura do orgdo gestor certa tendéncia em
trabalhar questdes pontuais em detrimento de um plancjamento estratégico sistémico.

A regrdamentagdo transmite oo selor publico a idéia de missdo cumprida ¢ que a rarefa
gie the resta ¢ fiscalizar o gue foi definido. 4 monatonia da fiscafizagdo pela
Jiscalizacdn, sem o existencia de instrumente de geréncia que permitwn desenvolver
indicadores e pardmetras de avaliagdo ¢ agoes de melhorias permanentes. vicia o
poder publico nas suas atividades burocraticas que reduzem a suwa amtoridade de poder
concedente ¢ gerenciuador (COSTA, {996

- O operador: tem como obrigagio atender as detenminagdes do poder publico.
buscando equilibrio econdmico-linanceiro oferecendo servigos que atendam de maneira
eficiente a todos os usuarios, além da busca inerente a empresa privada. ou s¢ja. a

lucratividade,

Os operadores se encarregam de administrar ¢ fazer funcionar um complexo sistema de
transporles (financiamento. aquisigdo. manutengdo. renovagio da frota cte.) ¢ de
comercializé-lo. sob a forma de prestagio de um servigo pablico. Suas preocupagées

estao relacionadas com as varidveis que influenciam os custos ¢ receitas na oferta do



servigo. Nem sempre o operador esta diretamente vinculado ao érgio gestor do sistema
de transportes da regido. podendo haver um relactonamento tormal entre eles através de

um contrato de permissido ou de congessio dos servigos (EBTU. 1988).

O melhor sistema para o operador seria composto por um nimero minimo de veiculos
que atendesse todos os passageiros pelo trajeto de menor distincia. Esta solugiio nem
sempre € viavel, pois além de serem necessarios veiculos de capacidade muito grande.
0$ passageiros também ndo ficariam satisfeitos com o tempo que demorariam no

percurso Godinho (2008).

PPara o operador o transporte publico pode ser focalizado de quatro modos. econdémico.

operacional. trabalhista e empresarial (EBTU 1988).

- O usuario: ¢ o consumidor direto do sistema de transporte ¢ pleiteia um servico de
qualidade que maximize as variaveis que considera positivas, tais como: acessibilidade.,
confiabilidade. custo. seguranga. tempo (tanto o de deslocamento quanto o de espera) ¢
conlorto ¢ minimize as variavets negativas como poluigio. congestionamento dentre
outras.  Além do usudrio. consumidor dircto. existe no sistema o consumidor indireto

dos servigos publicos de transporte. categoria que abrange toda a sociedade.

O desempenho do sistema esta dirctamente relacionado ao atendimento que o transporte
publico proporciona as expectativas do usuario quando fez a opgio pelo seu uso. Assim.
o atendimento pode ser caracterizado como um indicador da qualidade dos servigos

oferecidos (EB3TLU. 1988).

Yara 08 usudrios, o cenario ideal seria aquele em que cada um fosse atendido por um
veiculo, pois dessa forma ele perderia 0 menor tempo possivel no trajeto. iria direto de
sua casa para a cmpresa pelo caminho mais rapido. Essa solugio nio ¢ realizavel, pois

implicaria custos altissimos para os operadores (NASSI ¢ GOMIES. 2004).

O consumidor indireto mais visivel corresponde ao segmento dos empregadores -
empresdrios da indistria ¢ coméreio - que precisam da mobilidade oferecida pelos
sistemas publicos de transporte para o deslocamento de seus funcionarios ¢ pleiteiam

servigos com caracteristicas semelhantes as do consumidor direto.
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2.2.4 Redes de transporte puablico

Os sistemas de transportes existem para deslocar o fluxo de pessoas ou cargas de um
lugar para outro. Os deslocamentos de pessoas e cargas. de um local de origem para
outro de destino. geram trafego. Fsses deslocamentos sdo feitos através de uma

determinada rede (STAMN JUNIOR. 2002).

A configuragio das redes de transporte publico. representada pelo segmento énibus. foi
inicialmente lixada através de “caminhos naturais™. ¢ o desenvolvimento de novas
linhas para o atendimento de novas demandas, durante muito tempo limitou-se ao
aumento da frota ou do trajeto em linhas ja existentes, com isto o anscio da populagio
ndo ¢ inleiramente sanado. além de causar grandes desperdicios de produgio. com
veiculos vazios em grande parte do trajeto. Segundo Novaes (1989). uma rede de
transporte ¢ um comjunto interligado de rotas especificas. onde circulam transportes.
Estas redes (em estudos matematicos também conhecidos por grafos) sdo constituidas
por um conjunto finito de nds ¢ arcos. Os nos sio geralmente os pontos de maior

relevancia da rede. sendo as ligagoes entre 0s nos feitos pelos arcos.
I - Transporte coletivo

O transporte coletivo urbano. nas suas diversas modalidades dnibus, metrd, trem ete., é
vetor de desenvolvimento economico ¢ social de um pais. Na maioria das cidades
brasileiras. tal realidade, ¢ observada principalmente pela presenga do transporte ptiblico
coletivo por ontbus. Em Cutabd ¢ Varzea Grande/MT, por exemplo. esse modal

responde por mais de 84 % do transporte coletivo (DETRAN. 2008).
1 - Modelos de planejamento

Segundo a Revista Brasil Engenharia (ed. 546/2001). os modelos usados para o
plancjamento das redes de transporte urbano tiveram um grande desenvolvimento nas
alumas décadas. A necessidade de sofisticar os modelos. usados tanto para a
quantificagdo da demanda de viagens quanto dos modelos de simulagido da escolha de
rotas nas redes de transporte urbano, resultaram na introdugio de muitas variaveis aos
processos. ja baseados originalmente no modelo de quatro ctapas: geragiio/atragio de

viagens. distribuigio das viagens. escolha modal ¢ alocagio de viagens,



{11 - Modelagem ¢ processamento

A modelagem de sistemas de transporte ¢ conceituadamente dividida em duas partes: os
insumos ¢ a demanda. Os insumos constituem a infra-estrutura de transporte disponivel.
Ja a demanda ¢ dada pelo modelo que determina o namero de viagens baseadas nas
caracteristicas socio-ccondomicas da drca e do nivel de servigo oferccido entre as origens
¢ 0s destinos. O processamento. entao. procura o equilibrio entre o demanda ¢ o
desempenho da inlra-estrutura, predizendo o fluxo de veiculos ¢ viajantes das

facilidades de transportes (Revista Brasil Engenharia, ed. 546/2001).
IV - Problemas dc transporte

Segundo Ferraz e Totres (2004). na maioria das cidades. o principal meio de transporte
usado pelas pessoas nos seus deslocamentos didrios € o publico. Trata-se de um sistema
bastante complexo e muitas vezes decisdes com impactos importantes sobre a qualidade
de vida da populagio. sio tomadas sem que exista algum conhecimento prévio das suas
conseqiicncias. Criagiio ou extingdo de linhas, mudangas de tragado. de freqiiéncia. ou
de tecnologia produzem efeitos na distribuigio de fluxos de passageiros sobre os trechos
¢ veiculos do transporte publico ¢ interferem no tempo de viagem. no conforio ¢ no
ntunero de transteréncias dos usuarios,
() conceito de rota em uma rede de ransporte coletivo néio corresponde ao conceito
clussico de rota definido para redes de transporte particular ou privado. Os onibus
irafegam pela rede seguinds percursos preestabelecidos. Portanto, os usudrios do
tramsporte coletivo escolliem seus caminhos em fingdo das finhas gue wiilizam ¢ das
puradas onde embarcam ¢ desembarcam. para comtinuar o pé ou fuzer wm franshordo.

Lma rota de transporte coletivo 6 entédo definida por wme finfra on combinagdo de
linhas, com s respectivos pontos de embarque ¢ desembargue (MANDL. 1978),

A otica de se implantar meios de transportes coletivos publicos, implica entender como
insumo a disponibilizagio desses meios para consumo - neste caso medido em lugar’km
oferectdo - e entender como produto a efetiva realizagio dos deslocamentos - entdo

medido em termos de passageiro/km transportado.

Isso reforga a necessidade de se estudar com maior critério a configuragiio das redes de
transporte publico. bem como o comportamento produtivo desenvolvido pelos sistemas

publicos de transporte nas cidades.
2.2.5 Formas de redes

As formas mais comuns de estrutura da rede vidria urbana sdo:
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1 - Radial/anelar: Tem forte efeito centralizador. tornando seu sistema mais vulneravel

@0 congestionamento. [ a forma mais viavel para adequar a outros sistemas integrados

como outros ontbus. microonibus, metro ou trem suburbano (Sintese de notas de aula).

Figura (01 — Rede radial/anelar

fI - Reticulada: Nio oferece boas condigdes de operagiio para o transporte colelivo

devido a sua estruura niio ser adequada para a integragio. Implicando em alto

pereentual de transbordo (Sintese de notas de aula),

/

/

/

|

Figura 02 — Rede retiendada

[T - Redes de ligaghes: Nesse caso determinam-se os pontos de ligagdes necessarios na

rede viaria existente (Sintese de notas de aula).



Figura 03 — Redes de ligacoes

IV — Redes de linhas: S3o seqiiéneias de ligagdes de linhas, formando redes (Sintese de

notas de aula).

Fignra (4 - Redes de linhas

V- Rede em arvore: Cada no € nterligado diretamente com os demais nos existentes.
Esse tipo de rede nio ¢ muito eliciente em relagdo aos horarios e resulta em alto custo
de operagdo (devido a superposiciio da linha troncal. rede radial é mais cficaz). produz

viagens mais rapidas (Sintese de notas de aula).
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Figura 05 — Rede em drvore

Vi — Rede axial: Sua configuragio € caracterizada por cixos. cada trecho circular
apenas com uma linha. Possui alto percentual de transbordo ¢ com custo haixo de

operagdio (Sintese de notas de aula).

Figura 06 — Rede axial
2.2.6 Linhas de transporte coletivo por énibus

Uma linha de transporte piblico urbano deve passar pelos principais pélos de atragdo de
viagens da regido. que ¢ plangjada para atender. bem como propiciar uma ¢obertura
satistatoria das areas habitadas. garantindo, assim. uma boa acessibilidade ao sistema de
transporte  publico. Shopping centers. estaglo de transporte, distrito  industriais,

universidades. centros esportivos, ete., localizados na regido de atendimento da linha,



sao pontos de passagem quase sempre obrigatorios. O tracado da linha deve. também.
permitir que todos os habitantes da regidio possam usar o sislema com percursos a pé

dentro de limites aceitaveis (FERRAZ E TORRES. 2004).

As linhas de transporte publico urbano podem ser classificadas. conforme o tracado
segundo Cabral (2004). de acordo com a abordagem de varios autores. nos seguintes

principais tipos:

- Circular: linha que liga varias regides da cidade. formando um circuito fechado como
se fossem circulos e, no caso mais comum. com a zona central localizada mais ou
menos no centro do circulo. Algumas vezes se utilizam linhas circulares passando pela
area central. Em geral. sdo utilizados pares de linhas circulares girando em sentidos

opostos, para reduzir a distancia € o tempo das viagens:

- Interbairros: linha que liga duas ou mais regioes da cidade sem passar pela area
central. com o objetivo de atender com viagens diretas a um ou mais polos de atragio

importantes:

- Radial: linha que liga a drea central {onde. em geral, ha grande concentragio de
atividades comerciais ¢ de prestagio de servigo) a outra regido da cidade (onde se

localizam um ou mais bairros):
- Diametral: linha que conecta duas regioes passando pela zona central:

A figura 07 demonstra os diversos tipos de linhas mencionadas:
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Figura 07 — Redes

2.2.7 Func¢io das linhas

Segundo Ferraz e Torres (2004). de acordo com a fun¢do, as linhas de transporte

piblico urbano podem ser classificadas como:

- Convencional: linha que executa simultaneamente as fungdes de captagiio dos
usuarios na regido de origem, transporte da origem at¢ o destino ¢ distribuigiio na regido

do destino ¢ distribuigdo na regido do destino.

- Tromcal: linba que opera num corredor onde ha grande concentragiio de demanda,

com a fungdo principal de realizar o transporte de uma regidio a outra da cidade.

- Alimentadora: linha que opera recolhendo usuarios numa determinada regidio da
cidade ¢ deixando-os numa estagio {terminal) de uma linha troncal, e, também, pegando
usuarios na estagdo (terminal) da linha troncal ¢ distribuindo-os na regido que atende.

lem, portanto, a funcdo principal de captagio ¢ distribuigiio da demanda.

- Expressa: linha que opera com poucas ou nenhuma parada intermediaria para
aumentar a velocidade operactonal. reduzindo. assim, o tempo de viagem. Também ¢
comum o emprego do termo semi-expressa. para designar as linhas com poucas paradas

intermediarias.

- Especial: linha que funciona apenas em determinados hordrios (normalmente nos

hordrios de pico). ou quando ocorrem eventos especiais,



- Seletiva: linha gue realiza um servigo complementar ao transporte coletivo
convencional, com prego maior ¢ melhor qualidade. E o caso, por exemplo. dos énibus
¢ microdnibus denominados executivos. que sé transportam pessoas sentadas, ligando

urna regtdo da cidade a zona central. estagio de trem., acroporto, ete.
2.2.8 Terminais de integragio

A ntegragdo ¢ uma forma de cooperagfio operacional que tem como objetivo principal
aumentar a acessibilidade dos usuarios ao sistema de transporte e aos destinos
desejados. Pode ser teita também para reorganizar os servigos de transporte. Cla se torna
interessantc - ou necessaria - quando a operagdo isolada apresenta problemas para os
usuarios. que podem ser minimizados ou eliminados pela integragdo como: nimero
excessivo de transteréneias entre veiculos ou servigos: existéncia de redes de transporte,
com linhas sobrepostas: itinerdrios concorrentes e altos custos operacionais: falta de
uma diretriz operacional. ocasionando dreas de ma qualidade de atendimento ¢ baixa

acessibilidade (ANTP. 1997),

A torma ¢ o local para a integragdo se realizar dependem dos modos envolvidos, da
solugdo tarifara e institucional ¢ dos volumes de veiculos ¢ passageiros. Quando a
integragdo ocorre com o sistema de Onibus ¢ comum a implantagdo de terminais
urbanos. Essas construgdes permitem gue os usudrios fagam as ransferéneias em locais
abrigados e apropriados para tal ¢ possibilitam até mesmo gue as transferéncias sejam
realizadas em “areas pagas” (salvo quando existe bilhetagem eletronica que dispensa
esta necessidade). Tvita também a acomodagdo de pontos linais de onibus nas vias

publicas ¢ calgadas. o que muitas vezes ¢ indescjavel (ANTP. 1997),

De acordo com ANTP (1996). a implantagiio do sistema integrado deve comegar a ser

considerada quando a cidade comegar a apresentar as situagdes listadas a seguir:

a) A cidade comegar a apresentar diversos pontos de destino de viagens ¢ nio
apenas a area central, fazendo com que cresga o pereentual de (ransferéneias no
centro para a conclusdo da viagem. a saturagio da oferta ¢ a irracionalidade do

transito:

by O crescimento da necessidade da wtitizagio de duas ou mais condugdes por

viagem acarretar o aumento do custo de transporte para o usuario:

I~3
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¢) As linhas. mesmo otimizadas a0 mdaximo. jd nio conseguirem atender aos

desejos dos usuartos:

d) A demanda ultrapassa o limite operacional do modo de transporte ¢/ou o

corredor de trafego se encontra saturado;

¢} Queda da qualidade do servigo e degradagdio ambicntal.

A Integragdo ¢ uma possibilidade para a reorganiza¢do do sistema. eliminando a
superposi¢iio de linhas. Com a existéncia de excesso de dnibus e diversas linhas em um
mesmo corredor surgem  congesttonamentos. o que acarrcta baixas velocidades ¢
impontualidades ¢ aumenta o valor do custo total. fazendo com que o usudrio perca a

credibilidade no sistema.

A reorganizacdo das linhas. assim como um plancjamento prévio no que tange ao
tragado de itinerarios. ¢ um fator de primordial importancia para o bom funcienamento

do sistema de integragdo como um todo (CABRAL. 2004).
2.2.9 Pontos de parada

Os pontos de parada sfio equipamentos de grande importdneia para a operagio ¢ imagem
de um servigo de transporte plblico € neles que o usudrio estabetece o primeiro contato
com a rede de transporte ¢ scu espagamento determinara o desempenho operacional das

linhas e intluenciara nos custos da operagio.

Os pontos de parada exigem solugdes construtivas resistentes ¢ funcionais ¢ a0 mesmo
tempo devem renovar ¢ cariquecer esteticamente o meio urbano. dando tdentidade
visual a rede de transporte publico, sobretudo se implantados sistemas estruturais, O
ponto de parada pode requerer. além do abrigo. iluminagio propria. banco. lixeira,
mapas ¢ informagdes operacionais sobre a rede de transporte e o orgio gestor (ANTP,

1997).

Devido a sua grande influéneia no valor da velocidade operacional dos dnibus, Vuchic
(1981} considera que as distancias entre pontos de dnibus deveriam ser entre 400 ¢ 600
metros. Ja o manual da Mercedes-Benz (1987), aponta que deveriam ser entre 300 ¢ 800
metros. B por [im. do ponto de vista do sistema vidrio. a ANTP (1993) considera, para
operagbes em corredores de transporte, distanciamentos de 300 a 300m cntre 08 pontos

de parada.
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2.3 Plancjamento da operagiao de transportes

O planejamento consiste em ordenar varios processos ¢ agdes para a consecucio de
objetivos, estratégias ¢ ages piiblicas. portanto. torna-se ferramenta fundamental de
gestiio urbana para a administracao publica. Dentro do escopo de gestio. encontram-se
diversos instrumentos de planejamentos que estio disponiveis para os gestores urbanos,
entre 08 quais. 0s que auxiliam na elaboragdo de politicas de transporte. utilizados

concomitantemente com os demais instrumentos de plancjamento.

Segundo Ferraz ¢ Torres (2004). o planejamento do transporte publico deve ser
realizado pelo governo municipal. pois o transporte coletivo tem. dircta ou
indiretamente, um grande impacto na qualidade de vida da populagio ¢ no meio
ambiente natural ¢ construido. O transporte publico influi dirctamente na qualidade de
vida dos usudrios do sistema c. indiretamente, na ocupagio ¢ uso do solo. na cficiéncia
da infraestrutura piblica. na seguranca vidria. na fluidez do transito. no uso do espago
publico {cal¢adas ¢ pragas). nas atividades econdmicas {(coméreio ¢ indastria). na

alocacdo de recursos publicos. na geragio de empregos. na aparéncia da cidade. ete.

Diversas  sistematizagdes sobre plancjamento  foram  propostas, cada uma com
compromissos bem definidos, mas de aplicagio dentro de suas areas especificas. Assim.
tem-se plancjamento na area da medicina ou da satde publica. planejamento linanceiro
da drea meio da construgio civil ou plancjamento de uma obra. plancjamento de
capacidade quando da instalacdo de uma planta de energia elétrica. plancjamento da
instalago de sistemas computacionais e, plancjamento na drea de transportes. O
plancjamento da area de transportes ¢ dos mais complexos. visto que essa drea ¢
dindmica. esta em constante transformagdo. e trata-se de um setor vital que tem como
principal ator o cidadio. Esse dinamismo e transformagio sdo oriundos da demanda por
mobilidade que requer melhorias ¢ novos requisitos nos sistemas de  transportes
otertados. Requisitos csses que vio de aspectos psicologicos até os aspectos lisicos do

meto em que se realiza o transporte (NTU/ANTP, 2000 apud Duham. 2005).
2.3.1 Planejamento como um processo

0O Plano Dirctor (PDIl) ¢ o instrumento basico para orientar a politica de
desenvolvimento ¢ de ordenamento da expansiio urbana. Sua obrigatoriedade (ot

formalizada pelo Estatuto da Cidade para os municipios com mais 20 mil habitantes,

I~
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inseridos em regides metropolitanas, com drca de especial interesse turistico, com arcas
de influcacia de empreendimentos ou atividades com significativo impacto ambiental
(CIDADES, 2000). O PDI municipal dota a cidade de um caminho. a partir da deciséo
historica do [uturo descjado. Com as modificagdes impostas pelo tempo e pelas
circunstancias. seus principios basicos devem  permanecer. Sua for¢a reside na
colaboragdo da populagio, identificada com a cidade e sentindo-se parte dela

(TANIGUCHI. 2003).

Conforme ANTP (1992) o plancjamento de transporte urbano tem como objetivo
principal garantir o acesso de pessoas ¢ mercadorias a todos os pontos do municipio. o
plancjamento de transportes deve ser integrado as outras ferramentas de planejamento,
permitindo a sua utilizagdo como ordenador espacial ¢ ccondmico. Esta integragio
pressupde a essencialidade da participagao ¢ do envolvimento de todos os interessados
no plancjamento de transportes, para que o mesmo tenha os seus objetivos atingidos ¢
claros. para que haja a integracdo com as cquipes de planejamento dos municipios
vizinhos (especialmente com aqueles que tém dreas urbanizadas conurbadas) em fungio

das externalidades geradas pela coexisténeia das redes de transportes municipats.

Dessa torma. o sistema de transporte otimiza o deslocamento de mercadorias ¢ de
pessoas.  caracteristica  que  lhe  confere  propriedade adicional de  indutor do
desenvolvimento urbano. de auxiliar nos processos de regularizagao fundiaria ¢ de
determinar aspectos de zoncamento ¢ regulamentagdo urbana. No aspecto mercantil. o
transporte permite o escoamento de produtos excedentes. favorecendo ¢ incentivando o
comercio intra ¢ inter regional, argumentagdo adicional que em conjunto com as
anteriores. justiiica sua inclusio nos plancjamentos urbanos. Como um servico ao
cidadiio. englobando servigos ¢ pessoas. s¢ja publico. coletivo ou individual. o
transpotte possibilita aperteigoar o ambiente, no que se refere a uma maior qualidade de

vida. Pois possui a caracteristica substantiva de reduzir tempo ¢ distancias.

A ANTP (1992) propbe uma conceituagdo para os plangjamentos de transporte. quanto
a abrangéncia, se ¢ sistémico ou setorial. ¢ quanto ao nivel, se ¢ estratégico ou ttico, O
plangjamento sistémico ¢ aquele aplicavel a uma séric de problemas que podem ser
analisados com uma mesma metodologia. O planejamento setorial se limita a um
projeto em particular, para atender necessidades especificas. Quanto ao nivel, os

planejamentos sio classificados quanto ao montante de investimentos ou recursos
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necessarios para a sua execugdo. Os estratégicos necessitam de grandes investimentos e

0s taticos. ou operacionais. pouco ou nenhum recurso financeiro.
2.3.2 O plancjamento estratégico, tatico e operacional

Para Ferraz e Torres (2004). o planejamento do transporte pablico envolve os trés niveis

convencionais de planejamento: estratégico. titico e operacional.

- O nivel estratégico trata da defini¢do dos modos de transporte piblico coletivo que

serdo utilizados. da localizagao geral dos tragados das rotas ¢ das estagdes e terminais.

- O nivel tatico contempla a escolha do tipo de veiculo, a defini¢io dos itineririos das
linhas. a sele¢iio dos locais onde seriio implantados as cstagdes e os terminais. a

defini¢io do sistema de integragdo tarilaria. ete,

- O nivel operacional corresponde a programagao da operagio: nimero de veiculos a
ser utilizado em cada linha nos diversos dias e periodos. horarios ou intervalos entre
veiculos. ete. Em geral, essa atividade € desenvolvida no nivel de gestiio do sistema.

com supervisio da drea de planejamento,

Yara Ltema et al (1997). ao se colocar em pratica um modclo de transporte para uma
dada regido ou de qualquer abrangéncia, fatores come uso do solo, geologia e geografia
da regtdo, caracteristicas da fauna e tlora. bem como aspectos cullurais ¢ socio-
cconomicos devem ser considerados. Além disso. devem estar bem caracterizadas a
relagdo oferta-demanda. os varios modos de transportes e as matrizes origem-destino de
cada polo gerador de viagens ou agregagio populacional. De todo o modo. ¢
considerando as abordagens acima descritas, o processo de planejamento envolve uma
logica de comportamento do planejador segundo a qual. independentemente da sua
experiéncia profissional e formagao, parece convergir para algumas ctapas padronizadas
que utilizam fatores tais como o tempo, o custo, o pessoal envolvido e a tecnologia

disponivel.

[sses fatores determinam o porte do plancjamento ¢ a partir dai todas as etapas
decorrentes até o minimo detalhe da implementagdo. Em linhas gerais. costuma-se
organizar esse porte dividindoe o processo de plangjamenio em trés partes, estratégico.
tatico e operacional, sem. contudo, subordina-las rigidamente. Embora existam alguns

autores que propdem outras formas de dividir essa organizagio, na €sséncia procura-se
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responder as seguintes questdes: aonde chegar. o que fazer ¢ como fazer. Para a Revista
de Gestdo € Negocios (2007) a classificagdio apenas nos custos ¢ recursos necessarios
para execugdo de plancjamentos de transporte parece carecer de explicagdo. pois agoes
sem custos aparentes podem demandar agdes estratégicas ¢ negociagdes politicas de
grande importincia. nido sendo utilizados recursos operacionais diretos neste caso. De
qualquer forma o plancjamento deve ser realizado. dentro dos limites ¢ recursos
financeiros disponiveis na instituicdo ¢ de acordo com o interesse da populagéo. ou seja.

0 aspecto quantitativo vinculado ao aspecto qualitativo,

Outro fator importante a ser considerado tanto no planejamento de transportes quanto a
integragdo com 0s outros instrumentos de planejamento ¢ a mobilidade urbana. O
acesso da populagdo aos servigos de transporte ¢, conseqlicniemente. o0s  seus
deslocamentos pela cidade. devem ser garantidos e planejados de forma coerente e

responsavel. garantindo a populagio o seu direito de ir e vir.

As teenologias de transporte também  deverdo ser analisadas no  planejamento,
escolhendo aquelas que sdo compativeis com a realidade da cidade. Levando-se em
consideragio ndo apenas a téenica. mas também os aspectos sociais da populagio se
estao preparadas para a utilizagiio de novas tecnologias. e, principalmente. se podem ter

acesso ao sistema de transporte com as taritas plancjadas.

Esse conjunto de visdes e variaveis descritas mostram a complexidade do plancjamento
da arca de transportes. sublinhada pela dindmica. csta em constante transformagio. Essc
dinamismo ¢ transtormacio  sdo  oriundos  da  demanda  por mobilidade  que
constantemente  requer melhorias € novos requisitos nos sistemas de  transportes
olertados. Requisitos esses que vio de aspectos psicologicos até os aspectos fisicos do

mei1o em que se realiza o transporte (NTU/ANTP, 2000),

Em termos de plancjamento de transportes o consenso € que ofertas ¢ demandas nem
sempre coexistem em harmonia ¢ equilibrio. Ao considerar a demanda do transporte de
passageiros. a salistagio do usuario deve ser observada como necessidade principal das

cmpresas operadoras.
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2.3.3 Acessibilidade e mobilidade no processo de plancjamento

Segundo Ferraz ¢ Torres (2004). o plancjamento do sistema de transporte phblico
coletivo deve ser realizado em conjunto com o planejamento urbano (ocupagio ¢ uso do
solo. sistemas vidrio ¢ de transito. localizagiio dos servigos pablicos). pois ¢ necessario
contemplar no  planejamento das cidades dois importantes aspectos que  afetam

diretamente a quatidade de vida da populacio: a acessibilidade e mobilidade.

- A acessibilidade diz respeito a facilidade de acesso aos locais onde se desenvolvem as
diversas atividades. o que depende. sobretudo. da proximidade entre esses locats e a

moradia das pesseas (a principio. quanto mais proximo. mais acessivel).

- A mobilidade csta associada a facilidade de acesso aos locais onde se desenvolvem as
diversas atividades, o que depende das caracteristicas do sistema de transporte urbano
(infracstrutura vidria, sistema de circulagdo do transito. transporte piéblico. transporte

semipublico)

A mobilidade sustentavel no contexto sécio-econdémico da drea urbana pode ser vista
atraves de agdes sobre o uso ¢ ocupagio do solo ¢ sobre a gestio dos transportes
visando proporcionar acesso aos bens ¢ servigos de uma forma eficiente para todos os
habitantes, ¢ assim. mantendo ou melhorando a qualidade de vida da populacio atual

sem prejudicar as geragoes futuras (CAMPOS, 2006).

Scegundo Propolis (2004} apud Campos (2006). um bom programa de politicas de
atuacdo urbana visando a mobilidade sustentavel consiste na coordenagio de acdes
conjuntas para produzir efeitos acumulativos de longo prazo atrelados ao balanceamento
de metas ambtentais. econdmicas ¢ sociais da sustentabilidade, incluindo as sceuintes

acaes:

- Combinar politicas de taritagcio de transporte pablico ¢ uso de automovel refletindo os
custos externos causados ¢ com diferenciagio em relagdo a hora de pico e fora do pico,

lanto guanto, em areas congestionadas ¢ ndo congestionadas.

- Direcionar os programas de investimento em transportes para as mudangas que
possam ocorrer na demanda devido as politicas de aglio anteriormente descritas ¢
especialmente com relagdo ao aumento da demanda por melhores transportes pablicos,

ou seja, mais rapidos e com melhores servigos.

29



- Desenvolver um plano de uso do selo dando suporte a necessidade por novas moradias
proximas das areas centrais, em cidades satélites ou ao fongo de corredores bem servidos
de transporte publico. além da crescente necessidade ¢ oportunidade de utilizar o

transporte publico.

O crescimento da populagdo urbana tem como conseqiiéncia um aumento da
necessidade por mobilidade e para satistazer esta demanda ndo sera possivel somente
crescer em infraestrutura. havera necessidade de implantar estratégias que reduzam a
demanda de viagens. principalmente por transporte individual ¢ implantar sistemas de
transporte coletivo mais adequado ¢ associado ao contexto sécio-econdmico da regido.
[sto sigmifica uma “oferta intcligente de transporte™. ou seja, atrair demanda para um

sistema coletivo que atenda as necessidades da populagio.
2.3.4 O planejamento de transporte de passageiros

Conforme Ettema (1997). Hall (1994) ¢ Vasconcellos (1998) mesmo que a demanda por
servigos de transportes de passageiros seja o principal vetor que induz a oferta
empresarial desses  servigos. envolvendo  a¢des  governamentais de  controle e
monitoragao, um aspecto relevante que acompanha essa oferta € a oportunidade de
plancjar de forma mais abrangente a geraglio do desenvolvimento sécio-econdmice
regional. Esse plangjamento deve contemplar as necessidades regionais por energia,
cducagdo, saltde. moradia. saneamento basico. estrutura vidria, politicas de preservagiio
ambiental, seguranga e controle populacional das dreas. atividades comerciais e

industriais. além do tomento do setor de servigos.
2.4 SIG (sistema de informacao geogrifica)

Um Sistema de Informagiio Geogratica (SIG ou GIS - Geographic Information Sysiem,
do acrénimo inglés) ¢ um sistema de hardware. software, informagdo espacial ¢
procedimentos computacionais, (ue permite ¢ facilita a andlise, gestdo ou representagiio

do espago e dos tendmenos que nele ocorrem.

O soltware TransCAD ¢ um Sistema de Informag¢io Geografica. aplicado a darea de
transportes. que incorpora rotinas especilicas para solugdes de problemas de logistica,
de pesquisa operacional ¢ transportes em geral. Lntre essas rotinas, o soliware possul

um modulo especifico que resolve diversos tipos de problemas de roteirizagio de
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veiculos, atuando na fase preliminar de preparagao dos dados, na resolugio do problema
em si de roteirizagio ¢ programagio de veiculos ¢ na claboragio das rotas, tanto na

forma de relatorios quanto na forma gratica (CALIPER. 1996 apud LIMA ef al 2006).

A organizagio do SIG-T  (Transporte) tem inicio através do cadastramento ¢
digitalizagdo no mapa da cidade de toda a sinalizaciio horizontal. vertical ¢ semalorica
existente na drea localizada, A renovagio desta sinalizagdo pode ser realizada com a
elaboragio de uma rotina de manutengdo informatizada. Mensalmente a manutengio de
sinalizagdo deve ser programada por computador. gerando o SIG-T  online
(automatizado). ¢ assim organizando a movimentagdo no sitio urbano. De certa lorma
isso ¢ geréncia geografica quando se introduz os movimentos. as quantidades de
movimentagdo ¢ a distribui¢io dos fluxos nas vias dentro desse espago (MIRANDA,

2009).

O SIG-T tem aplicagdo garantida em transportes. ¢ pode ser empregado nos seguintes

iens:
- sinalizagdo semalorica;

- controle da velocidade dos comboios. mediante cadencia mento das fases dos

semaforos;

- controle dos fluxos para dirccionamento  para  alternativas no  caso  de

congestionamentos;
- controle on-line da taxa de ocupagio dos veiculos coletivos:

Segundo Dantas et all (1997). as primeiras aplicagdes do SIG-T nas cidades americanas
de Detroit (1955) ¢ Chicago (1956) pretendiam representar tluxos de tratego e
armazenar dados de torma organizada. A partir da década de 80. o ¢rescimento do setor
industrial e comercial do SIG juntamente com a diminuigio dos recursos disponiveis
para pesquisas provocaram mudangas signilicativas nos rumos do SIG. Observou-se
entiio um desenvolvimento significative nas aplicagdes que passaram a transtormar
dados numéricos em novas informagdes, possibilitando previsoes de situagdes tuturas.
Os recursos de visualizagio, manipulagdo e operacio analitica de dados numéricos estdo
sendo amplamente explorados e o SIG. na maioria dos casos ¢ encarado simplesmente

como um soflware,



Dessa forma, na majoria dos trabalhos. a descrigio de experiéncias nas quais a
utilizacio do SIG ¢ como um gerenciador de Bance de Dados ¢ ferramenta de recursos
graficos avangados. Outra constatagao ¢ a incorporagio freqiiente de modelos
matematicos ao SIG. possibilitando flexibilidade e visualizagio de cendrios alternativos

e projecoes futuras (DANTAS ET ALL. 1997),
2.4.1 Modclos aplicaveis

Os S1G permitem compatibilizar a informagido proveniente de diversas fontes. como
informagdo de scnsores espacials (deteegdo remota / sensoriamento remoto). informagio

recolhida com GPS ou obtida com os métodos tradicionais da Topogratia.

Existem varios modelos de dados aplicaveis em SIG. Por exemplo. o SIG pode
funcionar como uma base de dados com informagio geogratica (dados allanuméricos)
que se encontra associada por um identificador comum aos objetos grificos de um mapa
digital. Desta forma. assinalando um objeto pode-se saber o valor dos seus atributos. ¢
inversamente. selecionando um registro da base de dados ¢ possivel saber a sua

localizagiio ¢ aponta-la num mapa.

O Sistema de Informagdo Geografica separa a informagio em diferentes camadas
tematicas e armazena-as independentemente. permitindo trabalhar com elas de modo
rapido ¢ simples. permitindo ao operador ou utilizador a possibilidade de relacionar a
informagdo existente através da posi¢ao ¢ topologia dos objetos. com o fim de gerar

nova informagio.

Os modelos mais comuns em SIG sdo 0os modelos raster ou matricial € o modelo
vetorial. O modelo de SIG matricial  centra-se nas  propriedades do  espaco.
compartimentando-o em células regulares (habitualmente quadradas, mas podendo ser
retangulares, triangulares ou hexagonais). Cada ¢élula representa um tnico valor.
Quanto mator for a dimensao de cada célula (resolugiio) menor é a precisio ou detalhe
na representagio do espago geografico. No caso do modelo de SIG vetorial, o foco das
representagdes centra-se na preeisdo da localizagdo dos elementos no espago. Para
modelar digitalmente as entidades do mundo real utilizam-se essencialmente trés tormas

espaciais: o ponto, a linha ¢ o poligono.

Entre as questdes em que um SIG pode ter um papel importante encontram-se:

[
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Localizag¢do: caracteristicas de um lugar concreto.
Condig¢ao: Cumprimento ou nio de condigdes impostas aos objetos.

Tendéncia: Comparagio entre situagdes temporais ou espaciais distintas de alguma

caracteristica.
Rotas; Calculo de caminhos optimos entre dois ou mais pontos.

Modelos: Geragdo de modelos explicativos a partir do comportamento observado de

tendmenos espaciais.

Material jornalistico: O Jornalismo on-line pode usar sistemas SIG para aprofundar

coberturas jornalisticas onde a espactalizagio ¢ importante.
2.4.2 Campos de aplicagio

Os campos de aplicagdo dos Sistemas de Informagdo Geogralica, por serem muito
versates. sdo muito vastos. podendo-se utilizar na maioria das atividades com uma
componenle espacial. da cartografia a estudos de impacto ambiental ou de prospecgio
de recursos ao marketing, constituindo o que podera designar de Sistemas Espaciais de
Apoio a Decisdo. A profunda revolugao gue provocaram as novas tecnologias afetou

decisivamente a evolugao da andlise espacial.

A informagio geogratica ou geoinformagio ¢ usada para descrever os objetos,
fendmenos ou processos da superficie terrestre. Para isso ¢ aplicado na forma de
deserigdo de estado num certo momento ¢ para processos como uma série de descriges
desse estado. Esses podem referir-se a aspectos fisico-naturais do terreno. aspectos
administrativos ou uso dos solos. Esses aspectos nilo ddo o tipo de relacionamento

existente entre os atributos tematicos ¢ o dado geométrico (MOLENAR. 1990).
2.4.3 Dados geogriaficos

Segundo Paredes (1985), Geogralia assim como os dados que a descrevem fazem parte
do mundo no dia-a-dia. Normalmente, cada decisio tomada. influenciada ou ditada
pelos fatores da geogratia. Estudos indicam que aproximadamente 90% das decisdes
feitas pelas prefeituras ¢ orgdos estaduais ou federais, estio relacionadas com a

geogratia. Desta forma. informagao geografica ¢ o conjunto de dados (fisicos, sociais.
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economicos). cujo significado contém uma associag@o ou relagio com uma localidade

cspecitica.

O mundo real consiste de muitas caracteristicas geogrificas. Elas permitem cfetivar
diversas tarefas tematicas ¢ ajudam responder perguntas como: onde esta? Quais sio

suas caracteristicas”? Como se relacionam entre elas e suas caracteristicas?
2.5 Indicadores de desempenho ¢ metodologias existentes

Segundo Barra (2000). no Brasil a redugio na demanda por transporte publico urbano
(IPU) por oOnibus. observado a partir de 1996, exerceu papel importante no
ressurgimento da pesquisa sebre roteirizagdo. isso pode ser creditado a crise que
levaram técnicos ¢ empresarios de transporte coletivo a procura de meios para conter a
fuga dos usuarios para outras modalidades de transporte. E um desses meios ¢ a
elevagiio do nivel de servigo prestado, que passa, inclusive. pela andlise da adequagio

das linhas de transporte coletivo as necessidades dos usuarios.

O autor ressalta. ainda que. a readequagao ¢ racionalizagio na configura¢iio de redes de
transporte em busca de um sistema otimizado. pode colaborar para a redugiio nos custos
de produgiio e cila que a uttlizagdo de um software denominado VIPS [1. desenvolvido
por Hasselstrom em 1981, tot aplicado a cidades comeo Londres, Estocolmo e Cingapura
conseguindo uma redugdo média de 10 a 13% do custo operacional. 14% da frota ¢
queda do nivel de servigo verificado apenas na cidade de Londres em 2% ¢ obtendo

melhora de 1% na cidade de Cingapura,
2.5.1 Analise de desempenho

Os indicadores descrevem, de forma especifica, os atributos do  sistema  cujo
desempenho estd sendo avaliado. Lima Jr. (2001), define como sendo representagoes
matematicas. medidas  quantitativas de um  processo ou de um resultado, tendo

normalinente uma meta (padrio) associada,

Costa {(1996) sintetiza que, com o objetivo de se tornarem mais competitivas, as
empresas estdo buscando a otimizagdo da utilizagio dos recursos na produgio dos seus
servigos. Diante disto. ¢ no caso especitico do transporte coletivo por onibus, faz-se
necessario o estabelecimento de medidas para monitorar o grau em que as empresas

estdo otimizando ¢ssa relagio.
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Para Santana Filho (1992). sao instrumentos usados para descrever um dado objeto.
segundo um determinado ponto de vista ou dngulo particular. podendo considerar
aspectos quantitativos ¢ qualitativos. Ao selecionar-se um conjunto de indicadores para
avaliar um desempenho € necessario antes de tudo conhecer a natureza dos dados

disponivets para sua concepeio. Os dados existentes estio dispostos em trés categorias:

- Input (insumo): Sio os recursos utilizados na produgio de servigo. Incluem mao-de-
obra, maleriais. servigos ¢ outros itens. Podem ainda ser classilicados em financeiros e

nio-tinanceiros;

- Output (servigo produzido): Sio os dados ndo financeiros que representam o
montante do servigo produzido. podendo ser expressos pela quilometragem total.
quilometragem til. horas de servigo, come também algumas estatisticas relativas ao
consumo de servigos. Esses dados podem ser linanceiros (ex: receita) ou ndo-

financeiros (ex: passageiros transportados).

As diferentes tormas de se efetuar a relagiio entre insumos e servigos determinam os
indicadores de eficiéneia, clicacia. produtividade e qualidade. Essas medidas dependen.
em parte, das especificagbes do servigo, detinidas pelo orgdo gestor ¢ em parte do

desempenho gerencial de cada empresa. E podem ser definidas como:

- Eficiéncia: relagdo entre a quantidade de insumos consumidos ¢ a quantidade de
servigos produzidos. Lima Jr. (2001). ailrma que a eficiéncia esta relacionada com os
custos de produgio do servigo e com a razdo catre produtos ¢ recursos consumidos ¢

pode ser téenica ou ccondimica:

O termo cficiéncia téenica esta associado ao concetio de eficiéneia como a razio entre

resultados obtidos (produtos) ¢ recursos consumidos (Insumos).

Ja a definigdo de eficiéncia econémica envolve a razio entee a produgio ntil ¢ a
quantidade empregada de recursos. medida em termos de utilidade ou valor para a

sociedade.

Um onibus., por exemplo. que realiza um percurso com o menor consumo de
combustivel ¢ desgaste de pneus pode estar apresentando uma alta eficiéneia técnica.
Todavia. s¢ estiver rodando vazio. ja ndo se pode dizer 0 mesmo da sua eliciéncia

eCondmica.



Santana Filho (1992) define eficiéncia em transportes como qudo bem um sistema de
transporte (publico) utiliza os recursos necessarios a produgdo do servigo. A eficiéncia
estd relacionada com os custos de produgdo do servigo ¢ com a razio entre produtos ¢
recursos consumidos. Mais sintético, Costa (1996), define  eficiéncia como o grau no

qual o sistema utilizou os devidos recursos ¢ processos para obter scus produtos,

- Eficacia: o grau que a organizagao alcanca scus objetivos através da utilizagdo dos
recursos disponiveis, sendo, portanto. relacionada aos servigos consumidos: eficicia do
servigo — relagdo entre a quantidade de servigo consumido e de servigo produzido.
expressa pelo Indice de Passageiro por Quilometro/IPK. Nesse sentido. Santana Filho
(1992), define Eficacia como o grau no qual um sistema atinge suas metas. Em
transportes ¢ticacia define-se como quiio bem um sistema de transporte (publice) atinge
as metas estabelecidas. A eficacia relaciona-se com a qualidade do servigo. ou s¢ja. ¢é
medida da extensdo na qual o servigo prestado corresponde as metas e objetivos

estabelecidos para ele. de acordo com as necessidades dos agentes do usudrio.

- Produtividade: Segundo Sink (1983) apud Costa (1996). a produtividade representa
um dos componentes basicos de medida de desempenho de um sistema organizacional,
E a relagéio entre a quantidade de servigos produzida por um sistema e a quantidade de

mnsumos utilizados por esse mesmo sistema;
Com base nesses autores. pode-se destacar os principais aspectos da produtividade:

- Produtividade de um fator (parcial): relaciona uma tnica saida a wma finica entrada

de um sistema:

- Produtividade de varios fatores (multifator): rclaciona uma saida a mais de uma

entrada de um sistema;

- Produtividade fotal dos fatores: representa a razio entre o valor real adicionado ao
produto ou servigo durante o respectivo processo de produgdo (numerador) ¢ o valor dos

principais fatores de entrada do sistema;

- Produtividade total: ¢ uma medida formada pela divisio do valor total das saidas de

um sisiema pelo valor de todas as entradas do mesmo sistema:
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- Qualidade: grau de atendimento aos requisitos ¢ especiticagdes do servigo, definidos
pelo orgdo gestor. referindo-se ao nivel de servigo: ¢ o grau de atendimento as

¢xpectativas do cliente. entendida como opinidio do cliente.
2.5.2 1PK — indice de passageiros x quilémetro

O concetto de indice de passageiros x quilometro — [PK € o produto da gquilometragem
total percorrida pelo nimero de passageiros transportados. Freitas (2002) apud Souza
(2003) afirma que o [PK de uma linha pode ser considerado como o indice que reflete o

potencial da mesma,

Se¢ o poder concedente quiser melhorar o servigo, por exemplo, exigird que o empresdrio
coloque mais Ontbus nas linhas. Entdo para uma linha que percorre 200 quildmetros
para transportar 1.000 passageiros tem o IPK igual a 5. Supondo que o empresario
dobre o niimero de dnibus. ¢ de esperar que a quilometragem tenha dobrado. ou quase.
Se o numero de passageiros lor aproximadamente o mesmo que antes. o IPK caiu para
2.5. O prego por quildmetro continuard o mesmo, porque nem os salirios nem os outros
custos aumentaram e¢m decorréneia da maior oferta. Se antes era RS 10, 00, para se
chegar ao caleulo tarifario dividia-se 10 por 03. resultando em 02. Agora é 10 dividido

por 2.5, resultando em 04. Dobrou para pagar o aumento da oferta (Panariello.1993)

Segundo o jornal Vale Paraibano (2006) o IPK € utilizado como um dos indicadores de
cticiéncia do transporte coletivo. Calcula-se tendo como base a divisio dos dados de
passageiros transportados ¢ a quilometragem realizada pelo sistema de transporte em
um mes tipico. O resultado ¢ a indicagao do custo do sistema de transporte, ou scja,
quanto maitor a quilometragem mais cara ¢ a operagdo do servigo. Por outro lado. a
quantidade de passageiros transportada ¢ um dado que da indicagiio de¢ receita do

sistema - quanto maior o [PK mais receita por custo ¢ gerada,

Segundo especialista da ANTP (2006), deve-se utilizar este indice com cautela, ja que
um IPK clevado pode representar além de um sistema mais ¢licicnte, um sistema com
pior qualidade de servigo para o usuario, caso este IPK clevado esteja baseado num
aumento de lotacio nos onibus: “considerando que o qualidade do servigo para o
ustdrio encontra-se relativamente estavel, uma queda no IPK representa wma piora s

eficiéncia do sistema de transporte coletivo ™.
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2.5.3 Fator de renovacio

O Fator de renovagio € uma rela¢dio entre o total de passageiros transportados em uma
viagem ¢ o ntimero de passageiros do trecho critico, ou seja. o maximo de passageiros
transportados a0 mesmo tempo pelo coletivo (urbano). Dessa maneira procura-se

estabelecer quantas vezes o mesmo lugar ofertado o1 utilizado.
'R = PV 7 OC onde:

R = Fator de Renovagio

PV = Passageiros Transportados

0OC = Ocupagdo Critica

Observando-se a formula acima. de calculo do FR. verilica-se que para que haja um
aumento de FR dd-se uma redugdo de OC ou um aumento de PV, ou ambas as situagdes
combinadas. Pode ainda ocorrer a redugiio de PV ¢ de OC em taxas diferentes, com

mator taxa para OC (AGLOMERADO URBANQ. 2005).
2.5.4 Avaliagao de desempenho

E o resultado da combinagio das categorias atribuidas a um dado sistema. relacionado
com sua finalidade ou esséncia ¢ representado principalmente por qualidade e

quantidadcs.

Tendéncias para andlise de desempenho:

i) Considerar de torma mais intensa a satisfacio dos clientes:

2y Considerar a satistagio dos colaboradores, satde e seguranga no trabalho:

3) Considerar a dindmica do ambiente de negocios - visao do futuro:

4) Adogdo de bases de reteréncia ndio moncetdrias;

3) Visdo do processo.

Para Fielding (1987), em uma avaliagdo ha de se estabelecer uma diferenciagdo entre

servigo produzido e consumido: Servigo produzido retere-se a quilometragem rodada.
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veiculo-hora, nimero de assentos ofertados. entre outras varidveis que implicam em
custos  operacionais  variados:  Servigo  consumido. a0 numero de passageiros
transportados, passagetros/km. lugares ocupados e outras varidveis que resultam cm

receita operacional.



CAPITULO 3
METODOLOGIA

Apresentacao

A aplicagdo da metodologia foi norteada no sentido de responder a pergunta do tema:
Qual indice de avaliagdo de desempenho da rede de Transporte Publico, pelo modo
Onibus. oferece melhor resuttado em uma cidade de Médio a Grande porte? O método
esta detalhado visundo conhecer o comportamento da rede e o aproveitamento do
sistema em conformidade com a geogratia urbana da cidade. Para isso foi proposto um

novoe indicador,
3.1 - Novo indicador de desempenho das redes de transporte coletivo

Conforme descrito no capitulo anterior existem vdrios indicadores para a avaliagio de
desempenho da rede de transporte coletivo por dnibus. Nada obstante. esses indicadores
ndo permitem avaliar todo o conjunto de resultados de desempenho de um sistema de
transporte publico. Hora exprimem o resultade financeiro, hora exprimem o momento
de transporte ¢ cm outras situagdes permitem avaliar o servigo qualitativamente ¢ nio
quantitativamente. Propde-se discutir ¢ apresentar um novo indicador de desempenho
das redes de transporie coletivo por onibus. indice de Utiliza¢ao — [U. que objetiva

avaliar a eficiéneia a partir da ocupagio dos veiculos ao longo dos itineririos.
3. 1.1 - Indice de Ltilizacio (1U)

O Indice de Utilizagio — IU, ¢ um indicador de desempenho para uma rede de
transporte publico coletivo por onibus, caleulado considerando-se a lotagdo maxima de
72 passageiros sentados ¢ em pé (PROJETO AGLURB. 2003), para o veiculo tipo.
observando a taxa de ocupagdo de 6 passageiros/m’ (ANTP, 2004). Dessa forma ¢
possivet determinar o Indice de Utilizagio da linha. em fungio da quantidade de
assentos ¢ do espago reservado para passageiros em pé. O IU pode ser calculado como o
produto da quantidade de passageiros transportados numa distancia percorrida ponto a
ponto dessa linha, dividido pelo nimero total de lugares ofertados (passageiros sentados

e em pe), referido a quilometragem total. ou scja:
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U = (Pkm)/ (Lkm>)

Em que:

IU = indice de Utilizagio

P = Numero de passageiros sentados ¢ em pé

Km, = Distancia percorrida de um ponto até o proximo ponto
L = Namero maximo de lugares ofertados no dnibus

Km: = Distancia total percorrida na linha

O [U varia entre zero até 01. ou seja. entre a ocupagiio do veiculo vazio (ociosidade) até
a lotagdo maxima, Uma linha com Indice de Utilizagdio otimo ¢ aquela em que o
carregamento € 0 mais equilibrado possivel, considerando uma densidade de ocupagio

‘s 2 . - +
aceitavel (6 pass./ m~) além dos assentos oferecidos.

Para o caleulo do [U. € preciso um acompanhamento durante todo o periodo da viagem,
para identificar a movimentagiio de passageiros ponto a ponto. ou seja. quantos iniciam
a viagem em determinado ponto e quantos encerram a viagem no proximo ponto e

assim sucessivamente para os demais. até o ponto final da viagem.

Simultancamente, ¢ identiticada a localizagio desses pontos no sentido de monitorar
toda a variagdo do momento de transporte, A posigiio desses pontos é georeferenciada
com auxilio de receptores GPS. Dessa forma € possivel quantos passageiros

percorreram um determinado trecho.

Com esse levantamento. permite-se verificar o [U da rede em todo o percurso e, por
conseguinte a eficiéncia total desta rede. Por levar em consideragio o deslocamento real
dos usuarios ¢ por medir essa cliciéncia ponto a ponto em todo o percurso da rede, o [U

s¢ apresenta mais representativo noe caleuto da eficiéncia da rede.

Dadas as diferencas de ocupacao ¢ demanda ao longo dos diversos percursos das
diversas linhas o IU da rede tem por base o 1U do tipo de linha. que pode ser
identiticado por regressdo linear de 17 grau (todas as viagens numa mesma linha) uma
vez que niio hd alteragdes nas variaveis discretas dentro da linha (mesma extensio.

mesmo percurso. mesmo vetculo, mesmo ambtente s6cio econdmico).
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Os diferentes  tipos  de  linha  (circular.  interbairros.  radial.  diametral e
troncal/intermunicipal) tém caracteristicas dilerentes entre si 0 que ndo impede de
conjugar esses valores em conjunto para alcangar um [U modal para tode o sistema.
Contudo. os IU de cada tipo de linha mostram seu comportamento {(caracteristicas de
ocupagdo) em funcdo da geogratia regional do sitio estudado (sistema de transporte

coletivo) ¢ outras variaveis soctoeconOonicos.
3.2 - Plano de analise

‘Tendo em conta o objetivo geral desta Dissertago. ¢ teita uma analise visando conhecer
o possivel comportamento do [U - Indice de Utilizagdo -~ em uma cidade de médio ¢

grande porte.
3.2.1 — Abrangéncia da analise

A andlise tem dois grandes blocos. O primeiro foca a rede de servigos em si. o segundo
leva em conta a insergdo das linhas no préprio contexto urbano. O exame do [U scuue
uma abrangeéncia que vai do geral para o detalhado, na seguinte ordem:

a) Geral — Corresponde ao Indice de Utilizagiio para todo o aglomerado urbano em
um dia atil (24 horas).

b) Segundo os Tipos de linha: embora possa haver grande diversidade de tipos de
linhas. tendo cm conta o exposto no capitulo anterior, colocam-se¢ em destaque os
tipos de linka no Aglomerado Urbano Cuiaba - Virzea Grande/MT:

[inhas Circulares: Linhas interbairros: Linhas Radiais: Linhas Diamctrais ¢
Linhas Troncais (Intermunicipal).

¢) Segundo os grandes Segmentos horarios. a anilise toi feita nos horarios de pico:
Pico Matutino
Pico do Meio-Dia
Pico Vespertino

dy Segundo o Tipo de linha e segmento horario. ¢m conjunto: os tipos de linha sio
detinidos pela conliguragiio geografica ¢ sua participagio no mix do sistema.

¢) Segundo o Sentido do movimento: para mcethor compreensio do [U desses
diferentes tipos de timha em dilerentes horarios. deve-se examinar uma possivel
diferenga de [U em razdo do sentido do movimento, qual seja:

- Sentido Dominante
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- Sentido Nao Dominante,

As linhas do tipo diametral devem merecem uma analise cuidadosa. pois seu percurso
ligando dois bairros e atravessando o centro da cidade pode significar de fato, a
composigdo de duas linhas radiais.

) Segundo a Geografia urbana: as linhas também poderiam ser classificadas. com
base na geogralia urbana. de acordo com os tipos de atividades socioccondmicos
que sdo interligadas por elas, ou seja:

- Zona residencial
- Zona de comercio
- Zona industrial

- Zona universitario-educativa

As linhas que convergem para arcas comerciais, industriais, educacionais, dreas de lazer

cte.. bem como linhas que interligam polos da cidade entre si.

Ha imimeras situagdes singulares de aglomerados urbanos em que duas cidades de porte
cstdo fortemente interligadas. As linhas. nesse caso. sio linhas intermunicipais. ¢ ¢stiio
submetidas a jurisdigdo estadual. ou seja, passiveis de diterentes requisitos, em especial

a politica tarifaria. cabendo entido analise em separado.
3.2.2 - Levantamento dos dados

Para fazer um exame detalhado do sistema viario no sentido de se identificar o
comportamento do Indice de Utilizagao, ¢ preciso fazer um levantamento de dados
atraves de pesquisas de campo. que devem ser executadas obedecendo as normas e
procedimentos correntes para esse tipo de cstudo, obtendo assim uma radiografiu gue

permitira estudar cada linha em particular ¢ no final o sistema como um todo.
I - Zonas de trafego

A primeira ctapa no processo de planejamento dos transportes de qualquer regido € a
definigdo das zonas de trafego. a partir das quais serdo desenvolvidos os estudos
posteriores. A precisio ¢ a validade de qualquer andlise subseqiiente podem ser muito
atetadas pela maneira como as zonas de tratego sio definidas (PROJETO AGLURB.

2003),



Nio existem restrigdes quanto ao tamanho e namero de zonas a serem utilizadas em
uma andlise de transporte. No entanto, deve-se considerar que um namero muito grande
de zonas pode complicar esta andlise ¢ um nimero muito pequeno pode gerar um
agrupamento de regides ndo homogéneas, em termos de atragdio ¢ geragio de viagens

{PROJETO AGLURB. 2005},
Il — Parametros operacionais

Corresponde a programagio da operagio. desenvolvido no nivel de gestio do sistema, e

plangjamento.
Quilometragem total percorrida

Essa distancia ¢ computada como sendo a soma dos comprimentos das vias em que a
rota passa. I:ssa quilometragem pode ser do segmento (sentido). da viagem ou ainda a

total percorrida diaria.
Frota total

De acordo com a EBTU (1988), a operagdo de uma linha de transporte publico exige
que no periodo de pico. haja disponibilidade de veiculos em nimero suficiente para

garantir o intervalo calculado para o respectivo nivel de servigo
Periodo de Pico

L a situagao de maxima solicitacio de alocagiio da linha. geralmente em momenios de

hordrios que coincidem com os segmentos de viagens casa-trabalho e trabalho-casa.
I — Pesquisas de campo

Sdo as pesquisas utilizadas para a coleta de dados levantados em campo pelos

pesquisadores.
Pesquisa sobe-desee

A pesquisa sobe-desce objetiva identilicar a taxa média de ocupagio do veiculo ao
longo de uma viagem. As pesquisas sio teitas nas linhas cujos itinerarios siio delinidos
por tamanho da amostragem. que seja representativa dos hordrios ¢ da geografia dos

tipos de linha a serem examinados.
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As contagens devem ser feitas utilizando um modelo de planilha, na qual constem

quatro colunas com os seguintes dados:

* Pontos: se referem a0s locais onde ocorrem subidas e descidas de passageiros.
que sdo anotados de conformidade com a indicagio quilométrica do GPS. A
marcagdo desses pontos pelo GPS deve-se a lacilidade de obtencio da

intormagdo ¢ de estar disponivel a base cartogratica digital:
¢ Hora: sc¢ refere aos hordrios de subida e descida dos passageiros:
* Entrada: se refere ao numero total de passageiros que subiram naquele ponto:
¢ Saida: se refere ao nlimero total de passageiros que desceram naquele ponto.

0s pesquisadores. a bordo do dnibus. registram. em todos os locais de movimentagio de
passageiros. o total que sobe e o que desce. identificando no GPS a quilometragem do
percurso. preenchendo a planilha em conformidade com o padriio cstabelecide. Esses
dados permitem determinar a taxa de variagdo do momento de transporte a0 longo do
percurso das linhas investigadas. Nesse sentido empregam-se 2 (dois) pesquisadores.
que devem sentar-s¢ um no primeiro banco proximo a entrada do veiculo, para controle
das subidas ¢ 0 outro proximo a porta traseira pra marcar as descidas. Na ticha também

deve ser indicada pelos pesquisadores a quilometragem inicial e tinal de cada viagem.
Pesquisa de catraca

Esta pesquisa levanta os dados operacionais em todas as linhas do sistema (municipais ¢
intermunicipal), para determinagao da distribuigio da demanda ao longo do dia. no
poato inicial e final da linha. E realizada para mapear a movimentagiio dos veiculos e
passageiros através de anotagio das catracas ao fim de cada viagem. que permite
identificar os veiculos utilizados, dos quais sio anotadas as caracteristicas fisicas como
prefixo, ano de fabricagdo, assentos oferecidos, modelo da carroceria, placas ¢ as

freqiiéneias das viagens. que fornecem os dados operacionais ¢ demanda total da linha.

O controle de calraca ¢ realizado conforme os seguintes parametros:
¢ Pesquisadores distribuidos em postos fixos de controle, em geral terminais:

*  Turnos de acordo com os hordrios de inicio do turno da manha. entre picos ¢ {inal



do turno (noturno).

Os objetivos principais da pesquisa de catraca sdo:
e Numgro total de passageiros transportados por viagem, em cada linha:
e Numero total de viagens por linha:

e Tempo de percurso de cada linha,
IV - Digitalizacio dos mapas

Trata-se da confecgdo de um mapa em formato cletrdnico a partir da base cartogrifica
fornecida pelos orgdos de transporte coletivo de passageiros envolvidos no estudo, que
servem para montar a rede de transportes numa base digitalizada na qual sio plotadas as
inlormagdes obtidas do GPS da pesquisa sobe-desce. para alocar as possiveis demandas
nas rotas de onibus. A partir dessa base sdo utilizados recursos de geoprocessamento
que permite a construgio da rede. Assim. tem-se que executar alguns processos para sua
finalizagdo. a saber: edigfio e construgio de topologia, edicio dos sentidos dos eixos ¢

de trafego e definigiio dos atributos da malha viaria (STAMM JUNIOR. 2002).
3.3 - Ambiente da pesquisa

A abordagem metodologica do tema proposto é norteada por a um conjunio de aspectos

que merecem ser cotetados (comparados) para com o exame do Indice de Utilizagio.
3.3.1 - O Aglomerado Urbano Cuiaba - Varzea Grande

0 aglomerado urbano Cuiabd - Virzea Grande é composto por Cuiaba, capital do
Lstado do Mato Grosso, se encontra no centro geodésico da América do Sul e Virzea
Grande. scgunda maior cidade do Mato Grosso que faz limite com a capital. O
Aglomerado Urbano possw uma populagio aproximada de 780 mil habitantes. com
populagdes urbanas de 544.737 habitantes em Cuiabd ¢ 233.263 em Varzea Grande

(IBGE/ 2008).
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Figura 8: Mapa do Aglomerado Urbano Cuiabi - Virzea Grande/MT
(FONTE: Projeto AGLURRB, 2003)

As duas cidades sdo separadas pelo rio Cuiaba (figura 8) e a integracio ¢ feita através de

cinco pontes: ponte Mario Andreazza. ponte Maria Elisa Bocaiiva Corréa da Costa.

ponte Julio Miiller. ponte Juscelino Kubistchek ¢ ponte Sérgio Motta. A ponte Julio

Miiller ¢ o mais antigo local de passagem ¢ ligagdo entre as duas cidades. tratando-se de

um ponto critico num corredor de alta concentragio de tratego.
I — Cuiaba

A fundagio da cidade de Cuiaba, em & de abril de 1.719 teve como cendrio a crescente
expansdo de producio de ouro que Lhe deu a fungdo de centro de abastecimento para as
cidades vizinhas que comegavam a surgir a0 norte ¢ a oeste do estado. Esse processo de
concentragdo de servigos elevou a entio Vila Real de Culaba & condig¢io de Cidade.
translormando-a em Capital em 1.833, ji com uma populacio de 7.000 habitantes

(PMC, 2002).
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Cuiaba ficou praticamente estagnada desde o fim da exploragiio das jazidas de ouro até
0 nicio do século XX. Desde entdo. apresentou um crescimento populacional acima da

meédia nacional, atingindo seu auge nas décadas de 1970 ¢ 1980.

Cuiaba, capital do estado de Mato Grosso ¢ considerada hoje como um dos principais
polos de desenvolvimento do Centro - Oeste do Brasil. Nos altimos 13 anos, o
crescimento diminuiu, acompanhando a queda que ocorreu na maior parte do pais. Hoje,
além das fungdes politico-administrativas. ¢ o pdlo industrial. comercial € de servigos
do estado. E conhecida como cidade verde. por causa da grande arborizacao (PMC,

2002).

A cconomia de Cutabd, atualmente, esta centralizada no comércio. na industria e
agricultura. No comércio, a representatividade ¢ vargjista. constituida por casas de
géneros alimenticios. vestuario. eletrodomésticos. de objetos e artigos diversos. O setor
industrial ¢ representado,  basicamente. pela agroindustria ¢ a  agricultura  de
subsistencia. Muitas industrias. principalmente aquelas que devem ser mantidas longe
das arcas populosas, estio instaladas no Distrito Industrial de Cuiaba. criado em 1978

(IBGE. 2003).

O municipio. com um PIB de 6.67 bilhdes de reais. respondeu por 21.99% do total do
PIB estadual. ocupando a primeira posigiio no ranking. No mesmo ano o PIB per capita
esteve acima dos 10.000 reais. superando o PIB per capita de outras capitais como

Campo Grande ¢ Gordnia (IBGE, 2003).

Cuwiaba gera boa parte da encrgia ¢létrica consumida pelo estado. Proxima ao Distrito
Industrial. funciona a Usina Termeléuica de Cuiaba. Concluida em 2002 e abastecida
com gas natural boliviano, através de um ramal do Gasoduto Brasil-Bolivia. cla tem
poténcia instalada de 480 MW, respondendo em 2005 por 23.13% do total da poténcia

instalada do estado.
H - Varzea Grande

Varzea Grande ¢ um municipio brasileiro do estado de Mato Grosso que forma uma
conurbag@o com a capital do estado. Fundada em 1867, a cidade nasceu da doagdo de
uma sesmaria aos indios Guanas - considerados mansos pelos portugueses ¢ habeis

canociros ¢ pescadores - em 1832 por parte do Governo Imperial. dai a denominagio
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"Virzea Grande dos Guanas". Fol caminho obrigatdrio das boiadas que vinham de

Rosarto do Rio Acima (hoje Rosario Oeste) em direciio a Cuiabd.

Varzea Grande ¢ predominantemente comercial ¢ industrial, sendo a agricultura de
subsisténcia a base de sua economia. Através de incentivos fiscais e doacdes de terras.
industrias se instalaram na regido. constituindo. juntamente com a capital. o principal

polo industrial do estado.

O transporte publico ¢ feito por onibus coletive ¢ taxis. além de moto-taxi. Conta
também com um modernizado acroporto, que recebeu quase 1.400.000 passageiros em

2008 (DETRAN. 2008).

Segundo o Detran do MT (2008). a frota de Varzea Grande é composta por um total de
77045 wveiculos.  sendo  que  35.056  sio  automédveis e 23325 sio

motocicletas' motonetas.
3.3.2 - Transporte coletive no Aglomerado Urbano

O sistema de Onibus de Cuiabd conta com uma frota de aproximadamente 400 dnibus.
além de microdnibus. que atendem a populagio de Cuiabd ecm 92 linhas. sendo 125
onibus com ar condicionado ¢ 15 adaptados para transporte de deficientes. Realizando
em media 4.000 viagens/dia. atende a uma demanda média didria de 145 mil
passageiros. A circulagdo vidria ¢ gerenciada pela Superintendéncia Municipal de
Transito ¢ Transporte - SMTU. O transporte piliblico € feito por dnibus coletivo ¢ taxis.
além de  micro-Gnibus ¢ moto-taxi. ja regulamentados pela Camara Municipal

(INFRAEROQO. 2008).

Viarzea Grande possui uma frota de 72 6nibus para atender as linhas municipais. sendo
que 20 veiculos possuem adaplagdes voltadas para atender portadores de dificuldade
lisica como por exemplo cadeirantes. A prefeitura através da Seeretaria Municipal de
Educacido e Cultura de Varzea Grande (SMEC/VG) possui ainda 12 dnibus, 07 veiculos
tipo van ¢ 01 micro-Onibus adaptado aos portadores de necessidades especiais € para o
transporte de estudantes. Nas linhas intermunicipais de Varzea Grande/Cuiabd. operam

cerca de 80 veiculos,

De acordo com o Departamente Lstadual de [rdnsito do LEstado de Mato Grosso

(DETRAN/MT). o aglomerado urbano de Cuiabd ¢ Varzea Grande contava em 1994
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com uma [rota de 84 mil veiculos. Atualmente, com uma populagio de 543 mil
habitantes. a Capital soma nada menos do que 211 mil veiculos circulando pela cidade,
crescimento de  150% no  periodo. Sdo  automoveis de  passeio. caminhonetes,
caminhoes. onibus e outros tipos de veiculos quatro rodas. Em 1994, seguindo a mesma
estatistica. a frota de motos era de 7.32 mil. Em 2008 este némero saltou para 33 mil
motos. um crescimento de 637% (DETRAN/MT. 2008). Ambos os municipios sio

atravessados pelas rodovias tederais BR-364, BR-163 ¢ BR-70.

Virzea Grande possui um terminal de Integraciio de Onibus Coletivo (André Maggi).
por onde circulam aproximadamente 65 mil passageiros por dia. atendendo a 50 bairros
de integragiio (PMVG, 2007). Os usudrios do transporte coletivoe de Cuiaba contam com
tres terminais de integragdio em operagiio: bairro CPA 01. CPA3. Bairro Pascoal Ramos.
que atendem principalmente os bairros periféricos ¢ um no centro da cidade (no
momento da pesquisa). hoje desativado. Cuiaba ¢ Varzea Grande contam hoje com um

sistema de bilhetagem eletrénica de integragiio tarifiria virtual.

3.3.3 - Projeto para operagio integrada do sistema de transportes coletivo do

Aglomerado Urbano

O Projeto Aglomerado Urbano  foi realizado em conjunto entre a  Fundagio
UNISELVA/UFMT e a Fundagio COPPETEC/UFRJ, que teve como objetivo a
claboragio do Projeto para Operagdo Integrada do Sistema de Transporte Coletivo do
Aglomerado Urbano Cutaba - Varzea Grande. O projeto [oi desenvolvido com vistas a
geragdo de uma rede de transporte que atendesse & movimentagdo de passageiros no
espaco urbano das cidades de Cuiaba e Varzea Grande/MT e as conexdes imediatas com

o entorno da Regido Metropolitana.

O objetivo geral do projeto foi a organizagio da movimentagio do transporte coletivo
convencional no Aglomerado Urbano de Cuiabd ¢ Varzea Grande, conjugando as
caracteristicas particulares das linhas de descjo das viagens ordenadas segundo as zonas
de trafego. O objetivo especitico foi assegurar a melhor mobilidade para os habitantes
desse espago. na modalidade de transporte coletivo de passageiros (PROJETO

AGLURB, 2003).

Nesse sentido. foram caracterizados os pardmetros referentes aos servigos prestados

pelas detentoras das concessdes das linhas, os itinerdrios ¢ a superposigio de parte
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desses servigos, com vistas ao atendimento da demanda. Desenvolvendo-s¢ de forma
(jue 0s servigos prestados atendessem aos padroes de conforto ¢ seguranga compativeis
com indice de qualidade de vida que se deseja para o Aglomerado. sendo introduzidas

medidas fisicas ¢ operacionais para garantia da operagdo dos sistemas propostos.

A pesquisa foi realizada no periodo de margo/2004 a junho/2005, com dados
levantados. nos horarios de pico matutino entre 06h30min ¢ 08h30min da manhd. pico
do meio-dia entre 11h00min e 13h00min horas ¢ vespertino entre 17h30min ¢
19h30min horas. ndo sendo realizada no periodo noturno. Foi feito uma amostragem em

geral de 20% de cada linha.
3.3.4 - Area de estudo

Foram delimitados como objeto do projeto, os principais corredores de transporte que
nterligam as cidades de Cuiaba ¢ Varzea Grande. Esses corredores interligam polos
geradores de viagens, que permitem a simulagdo de sistemas radiais, diametrais.
perimetrais  de  ligagdes  interbairros ¢ intermunicipais  (COPPE/UFRI-

UFMT/UNISSELV A, 2003).

As pesquisas de campo foram exceutadas obedecendo as normas e procedimentos

correntes para csse tipo de estudo. com os seguintes objetivos:

- Identificagio dos pontos criticos do sistema vidrio principal. entendendo - se esses
pontos como os locais onde a circulagdo viaria de veiculos ¢ pedestre sio aletadas por
congestionamentos. baixa velocidade. forte atrito lateral. ¢ outros latores que resulta em
maior consumo de combustivel, degradagio ambiental crescente. maior tempo de

viagem,

- Determinagio dos volumes de pico nas principais vias., composi¢io do trafego,
identificagdo de onda de reflexiio de pico nos eixos radiais. velocidade de percurso.
fatores dirccionais, fluxogramas nos cruzamentos. tempo de viagem nas principais

linhas de desejo. parcela de tempo atil perdido na operagiio dos énibus:

- Identificagfio dos principais pdlos de geragdio de viagens, como niicleos habitacionais,

complexos fabris. educacionais. centro de abastecimento. drea de lazer e recreagiio:
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- Identificacio ¢ localiza¢do dos principais corredores de transporte. em sintonia com as
principais linhas de desejo. com indicagdo das facilidades ¢ dificuldades de natureza

fisica e legal para a implantacio de tragados alternativos.
3.3.5 - Linhas Estudadas do Aglomerado Urbano Cuiaba - Virzea Grande/MT

As linhas do Aglomerado Urbano Cuiaba - Varzea Grande/MT tém. como esperado,
caracteristicas mutto diversas. Para eleito desta dissertagiio, toram agrupadas por
caracteristicas socioecondmicas ou geograficas, respeitadas as classificagOes locais,
como mostra a tabela 1.

_Tabela 1: Caracteristicas das linhas do AGLURB

Rl I el B
Circular 21 29 1.137 18.663 33.870
Interbairros 6 1 - Y 421 6. 146 17.393
Radial 35 198 2623 63497 112.607

[ Diametral 13 101 971 31.19 34.360
Il:‘i’;‘i;‘;'l"'"‘cr"‘ 23 89 1.726 32307 66.904
AGLURB 109 372 7,695 184.154 321.550

FONTE: Projeto AGLURB, 2003
Os dados desta tabela servirdo posteriormente para efetuar o calculo do U para os
horarios de pico e para um dia atil (24 horas) do aglomerado urbano (Tabela 3). Com os
dados do total de linhas da Tabela 1 ¢ possivel produzir o gratico com a composiciao das
linhas do AGLURR:

10,09% 19.27%

.-II-II- .- "

Tipo de Linha:

”'93:_'“ B CRCULAR
5.50% i B RADIAL
@ INTERBAIRROS
8 OIAMETRAL

@ INTERMUNICIPAL

53.21%

Grafico 01: Composicio das linhas do AGLURB
FONTE: Progeto AGLURB, 2003

Para o Projeto AGLURB (2003), tez-s¢ uma selegio das viagens a serem monitoradas

com base no conhecimento prévio das lregiiéncias didrias. tendo-se adotado o principio

o
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de fazer quatro viagens no mesmo horario. emt ambos os sentidos. para obter uma média
que reduzisse as distorgoes devido ao tamanho reduzido da amostra. Assim, adotou-se a
modulagdo de quatro viagens em cada turno ¢ em cada sentido. a bordo do veiculo da

cmpresa operadora das linhas estudadas.

Para levantar o momento de transporte por onibus em todos os itinerarios das linhas de
transporte municipal e intermunicipal, foram selecionadas as principais linhas cujos

itinerarios coincidem com os principais eixos tronco-alimentadores.

As linhas que operam nesses ¢ixos estio representadas de forma digitalizada na figura 9

{Fonte: Projeto AGLURB, 2005)

3.3.6 — Linhas selecionadas

Com vistas ao exame do indice de Utilizagio — 1U. dessa amostra foram selecionadas 6
(scis) linhas como representativas do conjunto da cidade: uma para cada categoria .
tendo em conta a clevada expressio das radiais. uma de Cuiabd ¢ outra de Varzea
Grande. As linhas sclecionadas foram escolhidas por se tratar de linhas que methor
representam o conjunto ¢ a diversidade da ocupagio do sitio geografico do Aglomerado

Urbano Cuiaba - Varzea Grande.

No que diz respeito a escolha das viagens a serem analisadas, cssa escolha se deu pelo

tato dessas viagens estarem situadas no ponto médio do horirio de pico. que
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leoricamente € menos afetada pelo inicio ¢ fim do pico. As linhas selecionadas foram as
seguintes:
. Linha Circular (A01): localizada no bairro CPA em Cuiaba:
I, Linha Interbairro (A63): faz a ligacdo Terminal Rodoviario do bairro
Yascoal Ramos com o Distrito Industrial em Cuiaba:
HI. Linha Radial (101): faz o trajeto entre o bairro Coophamil ¢ o centro de
Cuiaba:
IV.  Linha Diametral (103): [az a conexio entre os bairros Cidade Verde ¢ o
bairro Jardim Imperial, passando pelo centro de Cuiaba.
V. Linha Radial (751): faz a ligagio entre o bairro 13 de¢ Setembro ¢ o
Ferminal Rodoviario André Maggi em Varzea Grande:
VL Linha Troncal - Intermunicipal (5400): liga os bairros Coxipé em
Cuiabd ¢ o bairro Unipark em Virzea Grande.
O detalhamento bem como a conliguragio espacial ¢ as caracteristicas principais de

cada uma das linhas selecionadas sdo apresentados a seguir.
3.3.7 = Detalhamento das linhas analisadas
I - Linha A01 (Circular)

Trata-sc de uma linha alimentadora do terminal CPA L. com percurso total de [4.64 km
percorridos em aproximadamente 40 minutos. na regiio do bairro CPA. Neste bairro
residem cerca de 40 mil pessoas composto por aproximadamente oito mil residéncias
uni familiares ¢ um cordéo peritérico de moradias de baixa quatidade acessadas por um

conjunto de vias cordon line.

O terminal concentra os thuxos nos hordrios de pico da manha, do meio do dia e na parte
da noite. Essa linha tem seu inicio no terminal do CPA 01. percorrendo as principias
avenidas do Bairro CPA. onde se concentra uma édrea residencial ¢ um segmento
comercial-bancario de hairro, passando ainda por um posto de atendimento de saude ¢
um ginasio de esportes antes de alcangar a Avenida do CPA (avenida troncal de acesso
ao centro de Cuiaba). Na Avenida do CPA o dnibus atinge uma velocidade maior por
ter somente um ponto de parada em uma distincia de aproximadamente 1 km. antes de
chegar a uma avenida lateral estreita ¢ de mio dupla que atravessa o bairro Novo

Horizonte, exclusivamente residencial ¢ de baixa renda.



Nessa avenida lateral se localiza ainda um importante colégio (Fundagiio Bradesco), que
¢ atendido por essa linha. onde a movimentagdo de alunos € bem grande. Em seguida
percorre uma avenida onde se localiza um vazio geogratico, com ocupagio apenas em
um lado da via de aproximadamente 3 km, antes de atingir o bairro Jardim
[lorianopolis. bairro periférico com populagdo de baixa renda. onde percorre suas

principais avenidas até o ponto final desse bairro.

A configuragiio espacial dessa linha esta representada na Figura 10,
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Figura 10: Linha Circular - A0l (Bairro CPA 01/Cuiaba)
(Fonte: Projeto AGLURL, 20035)

f1 - Linha A65 (Interbairros)

Esta linha tem como caracteristica principal servir um grande conjunto de industrias no
Distrito Industrial de Cuiaba. Tem carregamento intenso no turno matutino, sentido
terminal bairro que representa 0 movimento casa-trabatho ¢ inversio assimétrica no
wrno matutino que representa o retorno dos trabalhadores as suas residéncias. A

extensdo total dessa linha € de 74,48 Km, percorridos ¢em aproximadamente 90 minutos.
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I'sta linha tem origem no Terminal Pascoal Ramos. terminal de concentragio distante
do centro da ctdade cerca de 10 km. que funciona como tecrminal de transbordo de
trabalhadores das industrias que residem em outros bairros. O Bairro Pascoal Ramos ¢
periferico. residencial com uma populagio de baixa renda. A linha percorre as principais
avenidas do bairro, onde se concentra um pequeno comercio local, passando ainda por
um colégio estadual e uma policlinica até atingir a avenida principal onde se localiza um
vazio geografico de aproximadamenie 2 km. Essa avenida funciona como cordio de
acesso, que passa pelo presidio estadual Pascoal Ramos atravessando a BR 364, ao
bairro Industrial ¢ atende ao fluxo de trabalhadores das industrias que ali se localizam.

Sua configuracio espacial esta desenhada na figura 11,
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Figura 11: Linha A65 — [nterbairros (Bairro Distrito Industrial —

Bairro Pascoal Ramos)
{Fonte: Projeto AGLURDB, 2003)



HT - Linha 101 (Radial)

Trata-se de uma linha de alta densidade que atravessa inGmeros bairros com
movimentagio constante de  passageiros. No seu curso total com 11.67 km.

considerando ida e volta, sao percorridos eny aproximadamente 45 minutos.

Essa linha tem seu inicio no centro de Cuiaba ¢ percorre a avenida XV de Novembro. de
alta concentragio de veiculos, que nos horarios de pico congestiona ¢ diminui o fluxo
consideravelmente ate atingir ao centro de Cuiabd. Passa ainda pelas avenidas Getalio
Vargas ¢ Bardo de Melgago. que sao vicinais de grande concentragio de coméreio e
bancos do centro da cidade de Cuiaba. Em seu trajeto passa também pelos bairros
Centro Sul. bairro residencial com duas escolas em seu percurso, bairro Verdio
(residencial ¢ comercial), e tem em seu percurse duas escolas, uma policlinica ¢ um
centro atacadista de verduras, em seguida alcanga o bairro Cidade Alta. bairro
restdencial com coméreio gastrondmico local noturno, além de um colégio munictpal e
atravessa ainda a Avenida Miguel Sutil (principal corredor da cidade de Cuiaba) onde
percorre aproXimadamente 1.5 km em velocidade maior por ndo ter nenhum ponto de
parada nesse percurso.Finaliza o seu itinerario no bairro Coophamil. bairro residencial
periférico. classe media baixa com um colégio municipal. onde tem seu ponto final,

como representado em sua configuracio espacial na Figura 12,



§ Coleres 01 Gte
""‘-‘u‘ ¥ g ..:.‘44. i

jodos

1]
EIEET .

ST
L} ) %

fuLEIRD

s A, 2 LT

Figura 12: Linha 101 — Radfial {Bairre Cophamil — Centro Cuiaba)
(Fonte: Projeto AGLURRB, 2005)

IV - Linha 103 (Diametral)

Trata-se de uma linha diametral. que tem como caracteristica principal a ligagio entre
dots bairros, passando pelo centro de Cuiabd, com um percurso total da linha de 18 km.

percorridos em aproximadamente 55 minutos,

Esta linha tem inicio no Bairro Cidade Verde, localizado na regifio periférica ao sul de
Cuiabd. Trata-se de um bairro residencial de classe baixa, onde percorre suas principais
avenidas passando por um posto de sadde e dois colégios, até alcangar a Avenida
Miguel Suiil, onde percorre aproximadamente 1.5 km em velocidade maior por nio ter
nenhum ponto de parada nesse percurso. O segundo bairro por onde passa ¢ o Verddo,
onde existe um colégio estadual, uma universidade particular, um posto de saide ¢ um
centro atacadista de verduras. prosseguindo até alcangar a avenida XV de Novembro,
onde percorre aproximadamente 5 km passando por uma feira livre, uma universidade
particular, coméreio ¢ agénetas bancarias que ficam no seu entorno. Nessa avenida (XV

de Novembro) o transito € intenso ¢ muito leato em hordrios de pico, provocando alguns




congestionamentos para quem se dirige para o centro comercial de Cuiaba, onde ocorre
0 carregamento mais expressivo dessa linha, principalmente por alunos que se deslocam
de outros bairros com destino a Universidade Federal do MT. Nesse trajeto (centro-
universidade) em horarios de pico os énibus ficam com lotagio excessiva, além de sua
capacidade maxima de 72 passageiros. Ainda no centro da cidade o trajeto segue pelo
Morro da Luz (horto florestal que fica na regido central). Avenida Coronel Escolastico
{onde se localizam dois colégios, agéncia bancaria. correios. coméreio ¢ dois bairros
residenciais de classe media no seu entorno). Quando alcanca a Avenida Fernando
Corréa, a situagio se agrava pela presenga de dois importantes colégios, 6 (scis)
concessionarias de veiculos, um shopping Center com um coméreio expressivo na
regido em seu redor ¢ a Universidade Federal. Na travessia do campus (fechada com
cancelas) existem 5 (cinco) pontos de parada. Depois de atravessar o campus da UFMT.
passa pela Avenida Arthur Zahrur atravessando 2 (dois) bairros residenciais classe alta.
uma kFaculdade particular e alguns restaurantes em seu percurso. Em seguida alcanca a
avenida "Estrada do Moinho™ (avenida de trafego rapido) para chegar ao bairro Jardim
Imperial. Trata-s¢ de um bairro residencial classe baixa a media. localizado na periferia
de Cuiaba, onde percorre as principais avenidas. passando por um posto de saide. um
colégio estadual até chegar ao ponto final de parada do seu itinerario. Sua configuragio

espacial ¢sta representada na Figura 13.
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V'~ Linha 751 (Radial - V()

Essa linha atravessa ao longo do seu trajeto bairros populosos de classe baixa. Seu
percurso total de 27,44 Km ¢ percorrido em aproximadamente uma hora ¢ guinze
minutos. Sua importancia maior se da pelo fato dessa linha passar por avenidas
importantes e de trafego intenso. ligando a periferia d estagdo Terminal André Maggi no

centro da cidade.

Esta linha tem seu inicio no ponto final de parada do bairro 13 de Setembro, bairro
residencial classe baixa na periferia de Varzea Grande, onde percorre as principais
aventdas passando por um colégio municipal. uma creche. até alcangar a Avenida
Filinto Muller. importante corredor de acesso a Varzea Grande alimentada por linhas
secundarias. num percurso de aproximadamente 3 km, A partir dai atravessam 3 (trés)
bairros restdenciais populosos de classe baixa ¢ comércio expressivo no seu entormo, até
alcangar a Avenida Alzira Santana (outro importante corredor de acesso) no centro de
Varzea Grande. Nessa via a linha garante acesso ao pronto-socorro ¢ a prefeitura

municipal. além do gindsio de esportes Fiotdo (capacidade para 3 mil pessoas). uma
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feira livre até chegar ao Terminal André Maggi. sendo o ponto tinal do seu itinergrio.

Sua configuragdo espacial esta representada na Figura 14.
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Figura 14: Linha Radial - 751 (Virzea Grande)
(Fonte: Projero AGLURB, 2003)

VI - Linha 53400 (Troneal - Intermunicipal)

Com uma extensiio aproximada de 49.35 Km considerando a viagem redonda (trajeto de
ida ¢ volta) percorridos em aproximadamente 2 {(duas) horas. essa linha atende aos dois
municipios (Cuiaba ¢ Virzea Grande). tendo como um dos pontos final o bairro
Unipark. localizado na regido periférica mais populosa de Varzea Grande. ¢ no outro
extremo o bairro Coxipé, regido residencial periférica de Cuiabd, localiza-se na saida

sul da cidade. em dire¢iio 4 BR-163.

Trata-s¢ de uma linha Tronco-alimentadora ¢ de alta rotatividade de passageiros ao
longo do seu percurso. atendendo a outras linhas sccundarias. Essa linha tem seu inicio
no ponto de parada tinal do bairro Unipark. bairro residencial de baixa renda na

periferia de Varzea Grande, onde percorre virias avenidas do bairro passando por uma
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escola municipal e scgue pelo bairro Cristo Ret. maior bairro residencial de Varzea
Grande. com avenidas de comércio local. 2 (duas) agéncias bancarias. um posto de
saude, um centro esportivo municipal ¢ uma universidade particular, percorrendo a
avenmida Dom Orlando Chaves, até alcangar a avenida da FEB. A Avenida da FEB
constitui-se na principal via de Vérzea Grande. através da qual as duas cidades estio
integradas. Apresenta um elevado TMD. fluxo congestionado em cerca de 20 horas por
dia. [ através dessa avenida. em duas pistas, com duas faixas cada, que ¢ feito o acesso
principal ao Aeroporto Internacional Marechal Rondon. desenvolvendo-se desde a ponte
Julio Muller (divisa Cuiaba/Varzea Grande). até o acroporto. com cxtensdo total de 2.1
Km. o que demonstra a superposi¢io de tungdes operacionais de via (artéria

urbana/ligagio interbairros/via expressa).

Ao transpor a ponte que separa os dois municipios se encaixa na Avenida XV de
Novembro. ja descrita. Alcangando a Avenida XV de Novembro se dirige em dire¢io ao
centro através de um conjugade (Avenida XV de Novembro x Avenida da Prainha) de
duas vias com mio de dire¢do tnica. No trajeto centro-universidade experimenta os
mesmos problemas descritos na linha anterior. uma vez que a integragio tarifaria
permite livre acesso dos dois sistemas (municipal e intermunicipal). Quando alcanga a
Avenida I'ernando Corréa, prossegue até a UFMT. onde nio entra prosseguido em
diregdo ao sul da cidade, Apos a UFMT atravessa drea de comercio seletivo ¢ 4 (quatro)
agéncias bancarias. até¢ alcangar o 9° Batalhdo de Engenharia de Construgio, onde se
locahiza um supermercado ¢ um centro comercial. Ai se localizam  bairros ¢
condominios residenciais no scu entorno até aleangar o hairro Coxipé. onde percorre
suas principais avenidas. com um colégio estadual. posto de saade alcangando o ponto

de parada final do itinerario. Sua conliguragio cspacial esta representada na Figura 15,
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Figura 15: Linha Troncal/Intermunicipal - 5400 (Bairre Coxip6/Cuiaba — Bairro
Unipark/Virzea Grande)
(Fonte: Projeto AGLURR, 200%)

As informagdes ¢ descrigiio geral dos itinerarios das seis linhas selecionadas permitiram

agrupa-las num mapa. mostrado a figura 16.
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CAPITULO 4
ANALISE E RESULTADOS

Apresentacio

Neste capitulo € feita a aplicagio da metodologia para obtengdo do IU em um conjunto
selecionado de linhas que representam a aglomeragio e sdo apresentados os resultados.
Cabe. contudo. assinalar a limitagdo imposta pelos dados disponiveis da pesquisa do
Projeto AGLURB (2005) que s permitiram agregar informagdes aos dados levantados
nos horarios de pico. Nio obstante, € possivel tazer outras relagdes como ¢ o caso da
pesquisa de catraca, que permitiu identificar a demanda bem como tirar relagoes que
retratam a variagdo do indice de ocupagdo ao longo do dia. ao contrario do sobe-desce
que toi feito apenas nos hordrios de pico. Outra particularidade diz respeito as
caracteristicas intrinsecas das linhas cstudadas (tipo. sitio geografico. itineririos.
agpectos sociocconomicos. cte.). que levaram ao emprego de regressdes lincares de
outros indicadores, como por exemplo. os dados da pesquisa sobe-desce e pesquisa de

calraca.

A analise sc inicia pela obtengio dos fatores de expansao a serem utilizados no [U para
cada uma das linhas. Em seguida sdo calculados ¢ apresentados os [U Geral da Rede
para os horarios de maior movimentagdo (picos). e também separando por sentido

(dominante ¢ ndo dominante).

0 passo seguinte ¢ obtengdo de estimativas de 1U das linhas selecionadas para o periodo

tora de pico ¢ em seguida a estimativa do [U para todo o periodo do dia.

Por fim. ¢ sob um olhar de geografia urbana. para cada linha levantada ¢ analisado o

comportantento do seu [U. ao longo do itinerario. por hordrio ¢ sentido.
4.1 - Obtengio dos fatores de expansio

Para a obtengdo dos fatores de expansio seguiu-se a seguinte linha de raciocinio:

1. Cada linha selecionada representa um conjunto de linhas da cidade;

o
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2. A ponderagio ¢ feita pela importdncia das linhas na cidade. sendo que cada linha

tem varios possiveis indicadores como ftrota. passageiros. quilometragem.

demanda:

3. A expansido € pela importincia em termos de viagens realizadas ~ o dado que

melhor s¢ associa ao TU. que o examina em cada viagem. Em todo caso. nota-se

que os indicadores apresentam certa equivaléneia. nao implicando. portanto em

resultados significativamente diferentes. para esse tipo de andlise.

4.1.1 Obtengiio dos fatores de expansio para as linhas, viagem completa

A tabela abaixo apresenta as caracteristicas das diversas linhas que compde o

Aglomerado Urbano Cuiaba - Varzea Grande:

Tabela 2: Dados Gerais do AGLURB (1 dia util)

Numero Node | Quilometr:
Tipo de Linha de Frota e Ometragem | Bemanda
Linhas viagens diaria |
Circular 21 89 1.137 18.665 53.870 |
Interbairros 6 19 421 6.146 17.593 |
Radial (Cha) 35 198 2.623 65.497 112.607
Diametral 13 101 971 31.196 34.560
Radial (VG) 23 89 1.726 32.307 | 66.904
Intermunicipal 11 76 918 30.343 | 36.016
Aglomerado 109 572 7.695 184.154 | 321.550 |

{Fonte: Projeto AGLURB, 2003)

Como se observa nessa tabela. a demanda maxima ocorre nas linhas radiais. por se tratar

de linhas gue ligam as arcas de domicilio concentrado (conjuntos habitacionais) aos

centros de negocios {centro da cidade) ¢ sdo também aderentes a variados polos de

geragio de viagem. como por exemplo., escolas, hospitais, centros comerciais, bancos e

outros. Isso se conlirma pela verificagio do numero de passageiros por viagem, que

nesse ¢aso ¢ 0 maximo por sistema.

Lm termos percentuais esses resultados estiao assinalados na Tabela 3.
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Tabela 3: Participacio Percentual

Numero .
Tipo de Linha de Frota ?‘0 de leor-n’et.ragcm Demanda
Linhas viagens didria
Circular 19% 16% 15% 10% t 7%
Interbairros 6% 3% 5% 3% 5%
Radial (Cha) 32% 33% 34% 36% 35%
Diametral 12% 18% 13% 17% 11%
Radial (V) 21% 16% 22% 18% 21%
Intermunicipal 1% 13% 12% 16% 1%
AGLOMERADO | 100% 100%, 100% 100%, 180%

( Fonte: Projeto AGLURRB, 20035)

Os resultados sdo consoantes com a percepeio do comportamento da linha na area do
AGLURBL. isto €. a maior participagio coincide com as linhas radiais, mostrando que

nao ha saltos de ocupagido das linhas selecionadas na darea do AGL.URB,

Em relagdo a distribuigdio da frota. os niimeros estdo assinalados na Tabela 4:

Tabela 4: Representacio da linha

Tipo de Linha Ponderacio obtida
Circular 14.8%
Interbairros 5,5%
Radial (Cha) 34.1%
Diametral 12.6%
Radial (VG) 22.4%

| Intermunicipal i 11.9%
AGLURB 100,00%

{Fonte: Projeto AGLURB. 2003)

Esses ntuneros, como anteriormente dito. mostram que ha relativamente pouca variagio
se adotados quaisquer das varidveis acima como indicadores de porte das linhas.
Optou-se entao por utilizar o valor percentual da demanda. A tabela acima representa.
portanto as ponderagdes a serem utilizadas nas linhas com vistas a expandir ¢ obter

indices para o Aglomerado Cutaba - Varzea Grande, como um todo.
4.1.2 — Obtencio do [U da Rede para os horarios de maior movimentagiio

O valor do 1U da Rede, para cada um dos teés periodos horarios de maior movimentaciio
(pico matutino, pico do meio dia e pico vespertino). sera o resultado da média aritmética
dos U das viagens das linhas nos respectivos horarios. ponderada pela Representagio

Percentual das Linhas no AGLURB. conforme Tabela 3.
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Tabela 5: [U nos horarios de pico

. . IU Viagem IU Viagem | IU Viagem Pico chre.sentacao
Tipo de linhaa Pico Matutino | Pico Meio-dia Vespertino da linha no
AGLURB
Circular AO1 0.42 0,18 .46 17%
Interbairros 0.51 011 0.55 3%
Radial 101{Cha) 0.26 0.43 0.44 35%
Diametral 103 0.78 0.28 0.59 11%
Radial 751(VG) 0.22 0.53 .43 21%
Intermunicipal 5400 0.31 0.22 0.33 11%
IU do Hordrio 0,36 0,35 0.46 100,00%

Os valores mats expressivos para o hordrio matutino sdo os da linha diametral onde
ocorre 0 maior [U. fato associado ao carregamento dos alunos que utilizam essa linha
para acesso a Universidade e colégios que se encontram em seu percurso. O segundo
mator carregamento ¢ o da linha interbairros. que explica o movimento  dos

trabalhadores casa-trabalho. que ¢ 0 mais constante ¢ 0 mais uniforme.

As linhas que apresentam maior 1U para o hordrio do pico do meio do dia sio as linhas
radiais por ser tratar de linhas que tazem a ligagdo entre as principais dreas de negocio
(comercio do centro da cidade) e os bairros, pois ainda ¢ cultivado em Cuiaba o habito

do almog¢o em casa.

No horario vespertino o maior movimento se repete ao do pico matuwtino, ou seja. a
diametral ¢ a linha interbairros sao as mais expressivas, fato que explica os movimentos

trabalho-casa ¢ escola-casa,

A andlise conjunta do 1U nos trés horarios de pico nos permite veritficar que o periodo
de pico vespertino ¢ o mais expressivo dos trés. sendo atribuido ao horario de retorno
trabalho-casa.  Sintomaticamente ¢ nesse  horario  que  ocorrem 08 maiores

congestionamentos nas vias do sistema viario urbano de Cuiaba.

Os valores do [U para os trés horarios de Pico no aglomerado sdo significativamente
baixos. Isso se deve ao fato de que a maior ocupagio é afetada pelas menores
utilizagoes. Por exemplo, ao longo de uma viagem radial o U ¢ alterado ndo so pelo
sentido dominante. mas como também pelas extensdes dos segmentos da linha onde
ocorrem ¢ carregamento concentrado ou a octosidade estendida. Assim. o TU ¢é

qualificado para retratar um nivel de contorto ao longo do itinerario.
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Os dados da tabela serviram de base para calcular o [U geral € na andlise particular
conforme os dois sentidos do movimento (dominante e ndo dominante) do AGLURB

em um dia atil (24h).
4.1.3 - Avaliaciao do U para o AGLURB (em um dia atil 24 horas)

Os dados levantados na andlise das viagens no conjunto ¢ os fatores encontrados no
catculo do IU permitem avaliar o [U do AGLURB de forma geral (como um todo) ¢ em

cada sentido do movimento {(dominante ¢ ndo-dominante).
I-1U Geral

O calculo do Indice de Utilizagio geral para o aglomerado urbano foi obtido através do
produto da média ponderada dos [U dos horirios de pico. pelo percentual da
partictpagdo das linhas no AGLURB. Sio considerados nesse calculo os dois sentidos
do movimento {(dominante ¢ nao-dominante) em um dia atil (24 h). conforme

demonstrado na Tabela 6:
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Tabela 6: Caleulo do 1U Geral para o AGLURB

. . Representagio
. | ! . Bl : - 4
Linhas Ie\';:?adn?lc(::;o IU da viagem Ié(:;:':: da da linha no lij(g:::?ll;}l;r
AGLURB TEN
Pico Matutino 042
Circular A1 | Pico Meio-dia 018 .35 [ 7%
Pico. 0.16
Vespertino
Pico Mattino 0.51
[nterbairros Pico MCiO-diEl [LAN 0.39 30,
Pico .
. 5
Vesperting 035
Pico Matutino 0.26
Radial Pico Meio-dia 0.43 2
¢ : 359
(Chi) 101 : 0.38 e
Pico .
R . (.44
Vespertino
Pico Matutine .78 .39
Diametral 103 | Pico Meio-dia 0.28 055 119
PICO' 0.59
Vesperting
Pico Matutino 0,12
R"?{?(l_?l Pico Meio-dia 0.53 0.30 210,
I
Pico -
. 143
Vesperting
Pico Matutino 0.31
Intermunicipal | pico Meio-dia 0.2 5 0
2400 — . .29 [ A
o 433

Vespertino

Como se esperava o Indice de Utilizagdo gerat da cidade estaria abaixo ¢ em torno de

meio (.50). cerca de 80% do que se esperava para o horario de pico. Isso se deve ao

fato de que muitas viagens geradas sdo viagens de retorno (sentido nio-dominante).

Além disso, muitas viagens de ida (sentido dominanie) nio estao completamente cheias.

1 = TU Sentido Dontinante ¢ Nido Dominante

Jara 0 caleulo do Indice de Utlizagao para o Aplomerado Urbano no sentido

dominante. considera-se somente o sentido com maior carregamento ¢ para o sentido

ndo-dominante os de menor carregamento, conforme mostra a Tabela 7:

70



Tabela 7: Caleulo do IU para os sentidos dominante e nio-dominante do AGLURR

. Representacio Sentido Dominante Sentido N-dominantc
Linhas Perloddide da linha no
levantamento AGLURB 1U da Média IU 1U da Média [U
‘ viagem da linha \'iaggm da linha
Pico Matutino 0.54 0.29
Circular 1 7% 0,44
ol Pico Meio-dia ’ 0.20 0.15 0,27
Pico Vespertino 0.57 0.38
Pico Matutino 0,74 .08
Interbairros Pico Meio-dia 5% 18 0,59 0,06 0,07
Pico Vespertino 083 0.07
Pico Matutino 042 0.13
. 250
( ('Fh"i';'{'}l Pico Meio-dia e 0.66 0.51 0.24 0,17
Pico Vespertino (43 0.13
Pico Mawtino 0.88 0.67
L o -
Prametral T pico Meio-dia e 0.43 063 0.17 0,45
Pico Vespertino 0.64 0.51
Pico Matutino 0.32 0.14
adial 75 ) T 219 - L3 - 29
RFI?L?CI}T] Pico Meio-dia 1" 0,52 0,52 0.51 0.2
Pico Vesperting 0.73 0.21
Pico Matuting 0.65 0.19
= P .
B 00 |_Pico Meio-dia e 0.32 045 0.19 0,23
Pico Vespertino 043 .30
IU médio por sentido D> 0.51 ND-> 0,24

Quando consideradas somente as viagens do sentido dominante nos horarios de pico. o
[ ¢ igual a 0.51. Isso se deve ao fato de que sio considerados todos os [U dos
momentos da viagem. inclusive os do ponto final que tem carregamento minimo. Os
valores baixos de 1U apontam para uma distungiio devida ao desenho das linhas em
conseqiieneia da ocupagdo do perimetro urbano. € que se percebe € uma alta ocupagio
numa distancia pequena na parte mais densamente ocupada da cidade ¢ uma menor
ocupagdo que se rarefaz com os maiores percursos localizados na periferia do perimetro

urbuno.

Quando consideradas somente as viagens do sentido nilo-dominante nos hordrios de
pico. o IU ¢ baixo. igual a 0.24. Esse valor se explica pelo fato do sentido néo-
dominante ser com menor carregamento. com destaque para as ligagdes interbairros

através das quais circulam trabathadores da indiistria ¢ da construgio civil que além de
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ndo se dirigirem ao centro da cidade almogam nos locais de trabalho. diferentemente do

que se viu no sentido dominante.
+4.1.4 — Aproximacio do IU AGLURB associado a pesquisa de catraca

Tendo em vista que os dados da pesquisa sobe-desee sdo disponiveis apenas para as
viagens centrais dos periodos de pico matutino. meio-dia ¢ vespertino (conforme
descrito no nicio desse capitulo), pode-se tazer uma inferéncia buscando entender como

o IU se comportaria nos periodos fora de pico ¢ no geral como um todo.,

Um possivel modo para entender a comportamento do U € associa-lo ao carregamento
da linha nos respectivos horarios. Pressupoe-se que o IU dos periodos de pico esteja
associado a ocupagilo registrada na catraca em cada horério. Ou seja, nos momentos em
que as viagens sdo mais carregadas, espera-se que o [U seja maior. Em outras palavras:

quanto maior o numeroe de passageiros por viagem. maior o [U dessa viagem.,

Como as viagens didrias ndo tém variaco do tipo de veiculo. nem de percurso a
regressdo linear (através do cilculo de regra de trés simples, associado aos dados do [U
da pesquisa sobe-desce) retrata essa variagho. Com isso fez-se essa regressdo do ntimero
de passageiros utilizando-se dados extraidos do levantamento da pesquisa de catraca,
que permitiu associar o [/ ao longo de todo o dia. tendo por base a relagio do 1U sobe-

desce/catraca,

O Grafico 2 abaixo retrata o método adotado de expandir a ocupagdo do horario de pico

de uma linha para todo o dia. tomado como exemplo a linha Diametral 103 de Cuiaba,

Linba Diametral 103

0'9 e s« e e+ e ot e o ——— .y

0.8
LJ

0.7 =

0.5 / \ g .‘
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0.3 - \\" ' % \

o (G N

0.1 \ :

o ' -

| Inicigimanha Pico Matutino Pico Meio-dia Fico Vespertino Moturno/Final

indice de Utilizagao

Grifico 2: Comportamento do 1U composto com a pesquisa de catraca
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Para fazer a regressdo foram considerados para compor os dados do AGLURB. os

horarios de inicio de turno (6 horas da manhd) ¢ fim do turno (23 horas) mais

representativo da pesquisa de catraca das viagens analisadas. que estdo e¢xpostos na

Tabela §;

Tabela 8: 1U a partir do nimero da catraca

Linha Horario N" de Passageiros U Catraca
6 horas 11 (.04
AT 33 horas 02 0.02
. 6 horas 15 0.10
ABS 23 horas 04 0.03
101 6 horas 12 0,04
23 horas 08 0.03
103 6 horas 53 0.26
’ 23 horas 03 0.01
751 6 horas 30 0.07
23 horas 05 0.01 |
- 6 horas 17 0.05 ]
el 25 horus : 06 0.02

A partir da composigdo desses dados ¢ possivel expressar a variagiio do IU em um dia

util para todos os tipos de linha, com base na ocupagio instantinea dos dnibus, como

mostra o Gratico 3:

-
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0% | - S ——a01 [
o i
go.s ——pgs |
= ——101 |
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03 :
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01} ¥n_i
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Pico Matuting

Pico Meio-dia

Pico Vespertino

Noturnoffinal

Grafico 3: Comportamento do [U geral composto com a pesquisa de catraca
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Na andlise desse grafico ¢ possivel observar que as linhas radiais (101 e 751) tém o
horario de maior carregamento no pico do meio-dia. por se tratar de linhas que atendem
principalmente os centros de coméreio. Os [U das linhas diametrais e interbairros sdo
maiores nos hordrios de pico matutino e vespertino que estdo associados com os

horarios de inicio e término da jornada de trabalho ¢ das aulas.

Como se observa. os valores dos [U para esses hordrios sfio baixos. pois culminam com
0s hordrios em que a freqiiéncta de passageiros € pequena. A tnica exce¢io ¢ a linha
103 que tem um carregamento consideravel no periodo das 6 horas, que esta associado

ao carregamento de estudantes (linha que atravessa o campus da UFMT),
4.1.5 — Anilise das linhas

Neste item sdo apresentados os resultados obtidos para os IU das linhas estudadas
(anexos). classificadas segundo seu tipo. o U diario. hordrio ¢ o sentido (dominante e

nio-dominante).

I - Circular AG1

a) Pico Matutino:
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Grafico 4: U — Linha Circular AD1 - pico matutino

A evolugdo da ocupagio no sentido dominante do periodo matutino. segmento bairro-
terminal entre 03 pontos 26 a0 31 (Grafico 04). ndo apresenta qualquer fendmeno ou
irregularidade, apenas ocupagdo crescente até o terminal. Esse segmento apresenta um
U de 0.54.

No sentido ndo-dominante. fluxo terminal-bairro (pontos 01 ao 26) a ocupagiio ¢ baixa ¢

quase constante. apresenta um fU de 0.28, pelo fato de nio haver embarques ao longo
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deste percurso e com destaque para a descontinuidade entre os pontos 18 ¢ 23,

identificado na geografia urbana como vazio habitacional. O U geral para essa viagem

forde 0.42.

b} Pico Meio-Dia:
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Grifico 3: 1U - Linha Circular AGL - pico meio-dia

Uma das caracteristicas das viagens do meio do dia é o embarque de alunos das escolas

nos dois sentidos. Com a preponderincia no sentido dominante, onde apresentou um 1U

de 0.20, no fluxo terminal-bairro que estdo caracterizados entre os pontos 01 ¢ 26 onde

se localiza um colégio no ponto 14, que explica o carregamento maior nesse ponto. No

segmento nao-dominante o 1U foi de 0,15 entre os pontos 30 ¢ 44 no sentido bairro-

terminal (Gratico 5). O U geral para essa viagem toi de 0.18.

¢) Pico Vespertino:
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Grafico 6: TU — Linha Circular A01 — pico vespertino

No hordrio vespertino, no que diz respeito ao fluxo no sentido nio-dominante (terminal-

bairro) obscrva-se um descarregamento continuo de passageiros. variagio tipicamente

75



de retorno as residéncias (pontos 01 ao 16) no qual o U ¢ 0.38. onde nio sio geradas
viagens ¢ ainda um carregamento maior no ponto 18 na diregdo ao ponto final do bairro

{ponto 18), onde esta localizado um colégio. associado ao horario de saida das aulas.

A viagem no sentido dominante. bairro-terminal apresenta um intenso carrcgamento e
uma distribuigdo harmonica em relagdo ao numero de passageiros do ponto 29 ao 48,
associado ao retorno dos alunos até o terminal onde tazem transhordo com onibus de
outras linhas. O U para esse segmento {o1 de 0.57. O [U geral pra essa viagem foi de
0.46.

IF - Linha Interbairros A65

a) Pico Matutino:
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Grifico 7: IU — Linha Interbairros A65 - pico matutino

O alto carregamento no sentido dominante da viagem a partir do terminal que concentra
varias linhas de diferentes origens. no fluxo terminal-bairro (ponto 1 ao 20). em razio
da rigidez dos horarios de trabalho nas indistrias, movimento casa-trabatho, onde o U
ficou em 0,78, [Lm contrapartida o namero de passageiros no sentido ndo-dominante da
viagem, retorno do ponto final até o terminal (a partir do ponto 21, do grafico 7) ¢é

constanie ¢ baixo e o IU foi de 0.08. O 1U geral dessa viagem foi de 0,51,
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b} Pico Meio-Dia:
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Grafico 8: IU - Linha Interbairros A65 — pico meio-dia

Nesse periodo verifica-se 0 aumento no carregamento no sentido dominante. bairro-
terminal (pontos 21 ao 39). que coincide com o horario de retorno de alunos dos
colégios. o U desse sentido foi de 0.18. O tluxo no sentido nido-dominante. terminal
bairro (pontos | ao 19) mostra que 0 movimento ¢ pequeno ¢ constante para ¢sse

horario. IU de 0,06 para o sentido N-dominante. O U para essa viagem foi de 0.11.

¢} Pico Vespertino:
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Grafico 9: [U - Linha Interbairros A63 — pico vespertino

A caracteristica principal dessa linha ¢ a inversdo assimétrica no sentido dominante do
turno vespertino (ponto 13 ao 23 do grafico 9), o U toi de (.85 que representa o retorno

dos trabalhadores as suas residéncias.

No sentido ndo-dominante. fluxo terminal-bairro (pontos 01 ao 12) a ocupagio ¢
pequena ¢ quase constante pelo fato de ndo haver embarques ao longo do percurso nesse

hordrio. O U do sentido N-dominante foi de 0.07. O [U geral dessa viagem toi de 0,33,
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[T - Linha Radial 10! (Cuiabd)
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Cerafico 10: EU ~ Linha Radial 101 - pico matutino

No fluxo matutino, observa-se que no sentido dominante. dircgdo bairro-centro (ponto
14 ao 32). apresenta grande renovagiio de passageiros, mas revela pouco, devido a

pequena extensdo da linha que apresenta um 1U de 0.42,

O fuxo ne sentido ndo-dominante. centro-bairro {ponto 1 ao 13) no periodo matutino ¢
naturalmenie decrescente com U de 0.13. essa linha funciona como linha para

atendimento aos servigos existentes. O [U geral dessa viagem foi de 0.26.

h) Pico Mcio-Dia:
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Grafico 11: IU - Linha Radial 101 — pico meio-dia
A caracteristica principal do tluxo no sentido dominante centro-bairro (ponto 17 ao 31
do Grafico 11) ¢ a variagiio constante ¢ o descarregamento  continuo até o ponto final,
uma vez que ao longo desta linha ocorre uma das maiores concentragdes de passageiros.

O U do sentido dominante toi de 0.66.
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O fluxo no sentido ndo-dominante bairro-ceatro (ponto 1 ao 16) com U de (.24,
apresenta um carregamento pequeno ¢ constante em fungao dos polos geradores de

viagens localizados ao longo do percurso. O 1L geral dessa viagem foi de 0,43,
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_- Gréficb 12: IU - Linha I-?:;:;Iial 101 - pico vespertino
O carregamento assimétrico para os dois sentidos. mais intenso nesse periodo entre os
pontos mais centralizados da cidade (Grafico 12), esta associado a dois tatores distintos:
no sentido dominante (pontos 01 ao 19 com (U de 0.45) aos cursos ¢scolares noturnos.
em que os alunos utilizam o terminal central para o transbordo ¢ no sentido niio-
dominante (pontos 20 ao 35 com IU de 0.13) gue corresponde ao hordrio de retorno dos
trabalhadores para suas casas. caracterizando uma linha que atende mais ao centro da

cidade. do que a pertferia. O IU geral dessa viagem foi de 0.44,
IV - Linha Diametral 103
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Grafico 13: U - Linha Diametral 103 — pico matuting
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Nesse perfodo verifica-se o aumento no carregamento no sentido dominante. bairro-
terminal (pontos 01 ao 18} e um carregamento constante no sentido terminal para a
UFMT. Universidade Federal (pontos 18 a0 25) coincidindo com o horario de inicio das

aulas. O 1] no sentido Dominante foi de 088,

O carregamento menor no sentido nio-dominante. apdés a Universidade indica que a
finalidade principal dessa linha nesse hordric € o atendimento aos universitarios.

apresentando um [t de 0.67. O [U geral dessa viagem foi de (.78,
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Grifico 14: 1U — Linha Diametral 103 — pico meio-dia

Nesse periodo o sentido dominante da linha ¢ inverso ao do periodo matutine. Ou seja.
do segundo bairro em diregdo ao primeiro. destacando-se o carregamento no sentido
dominante (pontos | ao 18). segundo bairro ao terminal passando pela Universidade
Federal (ponto 9). com o carregamento maximo até o centro da cidade (ponto 18) ¢ um

[U de 0.43 para o sentido dominante.

A analise indica a fungio que essa linha tem de atender principalmente o carregamento
dos estudantes ao centro da cidade, onde utilizam o terminal (virtual) de transbordo para
linhas de outros bairros. Enquanto que o fluxo no sentido ndo-dominante. terminal para
o ponto final do primeiro bairro (pontos 19 a0 32} o carregamento € baixo ¢ com [U de

0.17. Para essa viagem o [U geral foi de 0.28.
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Grifico 15: 1U - Linha Diametral 103 - pico vespertino

Seguindo o mesmo sentido da linha no periodo do meio do dia. nota-se que ha um
carregamento maior na Universidade no sentido dominante, bairro-centro (entre os
pontos 18 ¢ 23) ¢ descarregamento no centro. que confirma que a fungdo que ¢ssa linha
tem de atender principalmente os estudantes da universidade ao centro da cidade. onde
utilizam o terminal de transbordo para linhas de outros bairros. O U do sentido

Dominante tor de 0,64,

0 tluxo no sentido nio-dominante, terminal para o primeiro bairro (pontos 24 ao 38).
mostra que o descarrcgamento ¢ continuo até¢ o ponto [inal, caracterizado como retorno

trabalho-casa. apresentando um U de 0,51,
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Grafico 16: [U - Linha Circular (VG) 751 - pico matutino

A evolugdo da ocupagio no sentido dominante, segmento bairro-lerminal (pontos 23 ao

49) no periodo matutino nio apresenta qualquer irregularidade, apenas ocupagio
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crescente ate o terminal e ndo ha qualquer fenémeno que a ocupagdo néo seja suficiente

pra esclarecer. Para esse segmento o [U foi de 0,32.

No fluxo do sentido ndo-dominante, terminal-bairro (pontos 01 ao 24) o
descarregamento ¢ tnverso. indicando a principal fung¢do dessa linha de atender o
deslocamento da populagio até o centro da cidade. O [U do sentido N-dominante foi de
0.14. Uma observagdo em destaque ¢ a proximidade do ponto final (pontos 20 ao 24)

onde hd total ociosidade do veicule. O [U geral dessa viagem foi de 0.22.

b) Pico Meio-Dia:
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Grafico 17: IU - Linha Circular (VG) 751 - pico meio-dia

O carregamento assimétrico para os dois sentidos é observado no horario do meio do
dia (Gratico 17), ou seja. carregamento creseente no sentido dominante com 10U de 0.51.
segmento bairro terminal (ponto 31 ao 36} ¢ inverso no sentido contrario (ponto 01 ao
30y com IU de 0.52. O que confirma a principal fungio da linha de atender os
corredores que geram maior nimero das viagens ¢ que pode ser associado também aos
cursos escolares, onde os alunos utilizam o terminal para o transbordo. caracterizando
uma linha que atende mais ao centro da cidade, do que a periferia. O [U geral dessa

viagem toi de 0,53,
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Grafico 18: [U - Linha Circular (VG) 751 - pice vespertino
Uma das caracteristicas do pico vespertino no sentido dominante. segmento terminal
bairro (pontos | ao 31) corresponde ao retorno dos estudantes e trabalhadores as suas
casas. 0 que resulta em mator ocupagio. ¢ o descarregamento em alguns trechos da
linha, como observado, por exemplo. entre os pontos 7 e 14 (Grafico 18). O IU no

sentido Dominante foi de 0,73,

No sentido ndo-dominante. segmento bairro terminal (pontos 32 ao 61), a ociosidade do
veicuto também € observada no ponto final da linha. entre os pontos 28 e 34. Para esse

segmento o IU foi de 0.21. O [U geral para essa viagem foi de 0.43.
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O maior carregamento dessa linha se da no sentido dominante, primeiro bairro até
centro de Cuiaba {pontos 1 ao 33) onde se localiza a praga Ipiranga. ponto de grande

movimenta¢do comercial. Nesse segmento se obteve um U de 0.63.



Enquanto no sentido ndo-dominante se observa um descarregamento continuo ¢
ocupacio baixa do veiculo do centro até o ponto tinal do segundo bairro (pontos 34 ao

&1). O TU desse segmento toi de 0.19. O U geral dessa viagem foi de 0.31.

Nessa tigura fica claro o desenho da linha. O It mostra de forma clara que o ponto final
dela deveria ser no ponto 532. essa ¢ uma das principais vantagens de se usar o Indice de

Utliza¢ao.
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Grafico 20: U - Linha Intermunicipal 3400 - pico meio-dia
Nesse periodo o maior carregamento € observado no sentido dominante. primeiro bairro
ao centro de Cuiaba (pontos 1 ao 22). onde se localiza a praga Ipiranga, ponto de grande
movimentagio comercial. em que obteve-se um U de 0.32. Esse horario coincide

também com 0 horario de maior movimento bancario,

Para o segmento ndo-dominante (pontos 22 ao 69) o [U foi de 0,19, A maior ociosidade
do veiculo verificada nessa viagem estd nos pontos mais extremos da linha (nos pontos

37 a0 40 ¢ nos pontos 01 ao 03). O [U geral dessa viagem toi de 0,22,
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No periodo vespertino o maior carregamento observado estd no sentido dominante
centro-bairro (nos pontos 63 ao 90). que corresponde ao herario de retorno trabalho-

casa. Para esse segmento da viagem o [U foi de 0.43.

Para o segmento ndo-dominante (pontos 01 ao 635). o 1U foi de 0.30 ¢ para o U geral

dessa viagem o U foi de 0.33.



CAPITULO 5
CONCLUSOES E SUGESTOES

Apresentacio

Neste capitulo cstdo reunidas a principais conclusdes obtidas e algumas sugestdes que
podem contribuir para o aperfeicoamento das discussdes sobre o tema. As conclusdes
sdo aquelas intormagdes que licaram comprovadas ou reforgadas com a abordagem
metodologica ¢ referem-se a comprovagdo das hipoteses analisadas na abordagem do
tema “A eficiéncta das redes de transporte pablico por onibus sob a perspectiva do
[ndice de Utilizagao™. Sua importancia reside no fato de que a partir delas. sio
destacadas decisdes. pois tem os atributos necessarios para responder a pergunta do
tema: “qual indice de avaliagiio de desempenho do Transporte Piblico. pelo modo

Onibus. oferece melhor resultado em uma cidade de Médio a Grande porte?”
Lssas conclusdes sio:

a) O indice de utilizagio tem um comportamento claro ¢ bem detinido em termos de
sentido dominante. Este varia em fungio do tipo de linha. pois a utilizagiio da linha ¢
fungdio da geogralfia ao longo do percurso. cada um com suas catacleristicas funcionais,
como linha aderentes a percursos ao longo dos itinerdrios nos quais se localizam pélos

de geragiio de viagens, como escolas, hospitais ¢ coméreio;

b) A demanda maxima ocorre nas linhas radiais. por s¢ tratar de linhas que ligam
principalmente as areas de domicilio concentrado (conjuntos habitacionais) aos centros
de negocios (centro da cidade) ¢ sio também aderentes a variados polos de geragiio de

viagem, como por exemplo. escolas. hospitais, centros comerciais, bancos e outros.

¢) O indice de utilizagiio ¢ bastante sensivel as extensdes reduzidas com alta ocupagio
ou aciosidade marcante, ¢ nesses casos varta do valor maximo 20 minimo. sendo esta a

sua principal caracteristica, pois mostra essa variagdo ponto a ponto:

d) O [U ¢ sensivel ao comportamento da linha em tungdo da geografia urbana trecho a

trecho. podendo-se avaliar os servigos oferecidos qualitativamente ¢ quantitativamente;
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¢) O procedimento de expandir o [U para todo o periodo de funcionamento do sistema
atraves da pesquisa de catraca mostrou-se importante pois permitiu avaliar a variagio da

ocupagio a partir de um dado da demanda:

f) O valor aparentemente baixo do IU para todo o periodo de funcionamento do sistema
pode estar associado ao fato de que os coeficientes foram calculados sem considerar a

retirada dos veiculos nos horarios entre picos. na ordem de 335%:

As sugestdes referem-se a0 conjunto de atitudes. procedimentos, detini¢des e
intervengdes  cuja  implementagdo  contribui - para o desenvolvimento  ¢fou
aperfeigoamento da atividade a que se refere o tema ¢ podem ser separadas ela sua
natureza: técnicas. administrativas ¢ académicas. Na descrigio destas procurou-se
manter uma sintonia com as conclusdes. estando totalmente contidas no ambito das

questdes estudadas na Dissertagao. Essas sugestdes sdo as seguintes:

a) Equipar os 6nibus com sistema de rastreamento associado a catraca eletronica, de tal
forma que a movimentagdo de passageiros ponto a ponto possa ser monitorada e

arquivada num banco de dados:

b) Georrelerenciar os segmentos de maior ociosidade no sentido dominante para que o

numero de assentos ofertados nos horarios entre picos atenda a demanda instalada;

¢} Redimensionar o sistema de para as linhas de maiores cxtensoes criando sistemas
periféricos de coleta para transbordo em “hubs virfuais ™ (integragiio tarifaria), evitando

assim a oclosidade nas linhas do sistema troncal:

d) Realizar levantamentos periddicos (a cada 2 anos) para avaliar a expansio da
demanda, o nivel de qualidade dos servigos oferecidos ¢ introduzir as corregdes que se

Fizerem necessarias,
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APENDICES:
Linha:Circular (A0 -> Term CPA | - Jd Floriadpolis - Term CPA 1)

U 0.42 km total da hnha. 14637 93 m ou 14,64 km

IPK. 8,20 tempo total 39,35 min

FR.1.87 Vi 22 18 kim/h

Tabela 09: Linha Circular A01 Horario de Pico Matutino

Panto Hora Distancia em m |Entrada Saida Ocupantes no Onibus 1Y)
1 6:21:25 0 29 0 29 C.40
2 §22:07 259 1] 0 25 0.40
3 6:22:55 296 0 5 24 0,33
4 62330 216 0 0 24 0.33
5 6:24.15 277 0 0 24 0.33
8 6:24:46 191 3 0 27 0.38
7 6.2534 206 4] 0 27 (.38
8 6:26.20 284 3 0 30 (.42
9 627.03 265 0 0 30 0,42
10 62732 17% 0 1 29 0.40
11 6 2802 185 0 3 26 0.36
12 6:28:50 296 4 0 30 0,42
13 6.29:33 265 3 1 32 0.44
14 6.30:31 357 0 3 23 0.40
15 5.31:35 394 Q 2 27 0.33
16 6:3221 284 1 15 13 0.18
17 63420 733 0 0 13 0,18
18 8:34:58 240 0 3 10 0,14
14 6:35:11 74 0 0 10 3,14
20 6:35:21 82 Q 0 10 0,14
21 6:3530 55 0 0 10 0,14
22 6:36.02 197 0 0 10 c,14
23 63640 234 4] 0 10 0,14
24 6 37.25 277 3 1 12 017
25 6 3758 203 0 0 12 017
26 6.38:28 185 2 0 14 0,19
27 6.39:14 284 3 5 12 0,17
28 6:40:15 376 7 0 19 .26
28 6:40 57 259 2 0 21 0,29
30 6:4140 265 3 0 24 0.33
31 64221 253 2 0 26 0.36
32 6:43 15 333 2 8 20 0,28
33 5:44:20 401 O 0 20 0,28
34 54506 284 4 0 24 0.33
35 65:4542 222 0 0 24 .33
36 65:46.36 333 1 3 22 C.31
37 6:47.05 179 1 4 19 0,26
38 6.47.35 185 3 0] 22 0,31
39 6:48:40 401 3 0 25 0.35
40 6:49:12 197 4 3] 29 0,40
41 6:50°15 388 4 0 33 0.48
42 655103 296 1 0 34 047
43 6:51:23 123 10 0 44 061
44 65255 567 5 0 49 0.68
45 6:54:06 438 7 Q 56 0.78
48 6:55:12 407 8 0 62 0.86
47 6 57:00 666 2 0 64 0.89
48 65755 339 0 0 64 0.89
49 65812 105 1] 8 56 078
50 658.22 431 0 0 56 078
51 65937 g2 1 [i] 57 0,73
52 7.01:00 S12 o] e ) v L

(FONTE: PROJETO AGLURB - 2008)



Linha:Circular (AD1 -> Term CPA | - Jd Flanadpolis - Terin CPA )
km total da linha: 14637,93 m ou 14,64 km
lermpo lotal. 39,48 min
s 22,08 kmih

;0,18
IPK: 8,20
F=:1.87

Tabela 10; Linha Circular AD1 Horario deé Pico Meio-dia

Ponto Hora Distancia em m | Entrada Saida Ocupantes no Onibus 1)

1 11:23:36 0 34 0 34 0,47
2 11:25.31 705 0 0 34 0,47
3 11:26:24 325 { 0 34 0,47
4 11:26:56 196 0 3 1) 0,43
5 11:27:47 313 O 3 28 0.39
6 11:29:27 613 O 0 28 0.39
7 11:30:31 392 0 14 14 0.19
8 11:31:18 288 0 3 11 0.15
9 11:32:10 319 0 1 10 0,14
10 11:33.07 349 O 1 9 0,13
11 11:33:42 215 0 4 5 0,07
12 11:35.20 601 1 5 1 0.01
13 11:35:44 147 O 1 0 0.00
14 11:36:58 454 10 0 10 0,14
15 11:38:50 637 0 2 g 0,11
18 11:39:55 398 2 0 10 0,14
17 11:40:41 282 0 2 8 0,11
18 11:41.05 147 0 0] 8 0,11
19 11:41:40Q 215 0 0 8 0.11
20 11:42:25 276 0 0 8 0,11
21 11:43:22 349 0 0 8 0,11
22 11.43.47 153 0 0 8 0,11
23 11:44:20 202 0 0 8 0.11
24 11.44.46 159 0 1 7 0,10
25 11:45.52 405 1 2 5] 0,08
26 11,4654 380 0 2 4 0,06
27 11:47:22 172 1 4 1 0,01
28 11.47.55 202 0 1] 1 0,01
29 11:48:58 386 2 3 0 0,00
30 11:49:52 331 5 0 5 0,07
31 11.50:40 294 0 0 5 0,07
32 11:51:05 153 1 0 6 0,08
33 11.51:47 257 1 4] 7 0,10
34 11:52:26 239 2 G 9 0,13
35 11:53:22 343 1 0 to 0.14
36 11:54:10 294 1 & 11 0.15
37 11.55.15 398 1 0 12 0,17
38 11:57:05 6574 0 O 12 0,17
39 11:58:09 392 0 0 12 .17
40 11:58:42 202 1 0 13 0,18
41 11:59:29 288 2 0 15 0.21
42 12:00:17 204 2 0 17 .24
43 12:00:40 141 1 0 18 (3,25
44 12:01:35 337 3 0 26 0.36
45 120324 568 0 23 0 .20

(FONTE: PROJETO AGLURB - 2005)




Linha:Circular (AD1 -> Term CPA | - Jd Floriadpolis - Term CPA )

IJ: 0,46 km total da inha: 14637 93 m ou 14,64 km

IPK; 8.20 tempo total 49,34 min

FR: 1,87 V= 1771 km/h

Tabela 11: Linha Circular A01 Horario de Pico Vesperting

Ponto Hora Distancia em m Entrada |Saida Ccupantes no Onibus U
1 17:21:20 0 42 0 42 2,58
2 17:23:50 738 5 0 47 0.65
3 17:25.19 438 3 0 50 0,69
4 17:26:08 241 2 0 52 0.72
5 17.26 58 246 0 2 5C 0.89
& 17:27 .50 256 1 1 50 0.69
7 17:28.55 320 0 2 48 0,87
8 17:29:55 295 0 5 43 0,80
9 17.31°15 394 0 3 40 0,56
10 17:31.50 172 0 Z 38 0.53
11 17:32.26 177 0 4 34 0,47
12 17:33:25 290 0 7 27 0.38
13 17:34:25 295 1 6 22 0,3°
14 17:35:50 418 0 14 3 0,11
15 17:36:42 256 1 0 9 0,13
16 17.37:15 162 0 0 ) 0,13
17 17:37:40 123 0 8 1 0,01
18 17:38:37 281 26 3 24 3.33
19 17:41.08 743 0 1 23 0,32
20 17:42:00 256 0 2 21 0.29
21 17.42:45 221 0 0 21 0,29
22 17:43:20 172 0 3 18 0,25
23 17:45:15 566 0 2 16 0,22
24 17.46,05 246 1 3 14 0,19
25 17:46:40 172 1 0 15 0,21
26 17 4724 217 0 4 11 0,15
27 17:47.56 157 0 2 9 0,13
28 17:43:05 340 0 3 0 0,00
29 17:50:33 433 2 0 2 0,03
30 17:51:29 276 3 0 5 0,07
31 17.52:35 325 44 0 49 0,68
32 17:56.22 1117 0 0 49 0,68
33 17.56:56 167 0 0 49 0,68
34 17.57:22 128 o] 2 47 0,85
35 17.57:58 177 0 5 42 0,58
35 17:58:28 148 1 0 43 0,60
37 17:59.05 182 4 2 45 2,63
38 18:00:35 443 1 2 44 0,61
39 18:01:10 172 { 2 42 0,58
40 18:01.52 207 0 O 42 0,58
41 18:02:51 280 2 1 43 0,60
42 18.04.08 379 1 1 43 0,60
43 18.04 57 241 5 3 45 0,63
44 18.05.48 251 o O 45 0,63
45 18:06:41 261 1 Q 46 0,64
46 18:07:15 167 0 2 44 0,61
47 18.07°55 197 0 0 44 0,61
48 18:09 18 409 C 9] 44 0.61
49 18:10:54 472 0 44 0 0.0

(FONTE: PROJETO AGLURB - 2005)
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Linha: Interbairros (A65 --> T. Pascoal Ramos - Distrito Industrial - T. P. Ramos)

1U:0.51 km total da inha 7448 84 m ou 74.43 km
IPK- 1.02 tempo total, 2535 1t

C 110 wid= 5,00 b
Tabela 12: Linha interbairros - Horario de Pico Matutino
PTO HORA, Distancia em m |Entrada Saida Ocupantes no Onibus U
1 643,25 0 68 0 B8 0.94
2 6 46:10 6589 1 0 69 0.96
3 6.47:12 259 0 0 59 0.96
4 6.47.50 159 0 Q 69 0,96
5 5.48:30 167 0 1 68 0.94
6 6.50:02 384 O 3 655 0,90
7 6:50.55 221 0 2 63 0.88
3 651:50 230 0 1 62 086
9 6:52:40 209 Q 1 61 0,85
10 6:53.51 296 0 0 &1 0,85
11 65433 175 0 14 47 2,65
12 65518 188 0 2 45 0,63
13 6:55:53 146 0 1 44 0,61
14 5 56.30 154 0 3 a1 0.57
15 6.57.55 355 D 1 a0 0,56
16 6 58:51 234 0 7 a3 0,46
17 6:59:24 138 0 2 M 0,43
18 7:00:02 159 0 1 30 0.42
14 7.01.29 3683 0 9 21 0.29
20 7:02:33 267 0 12 9 0,13
21 7.03.33 250 2 9 2 0,03
22 7:04 50 321 1 8] 3 0.04
23 7:06°00 292 3 8] 6 0,08
24 7:07:25 355 1 0 7 .10
25 7:10:01 651 ] &) 7 Q.10
26 7:10°45 184 Q Y 7 Q10
27 7:11:25 187 Q Q 7 .10
28 7.11:57 134 0 2 5 0.07
29 7:13.10 305 0 5 0 C.00

(FONTE: PROJETO AGLURB - 2003)



Linha: [nterbairros (A65 --> T. Pascoal Ramos - Distrito Industrial - T. P. Ramos)

k0,11 km total da linha: 7448 .84 m ou 74.48 km

IPK: 0.24 tempo total: 26 19 h

F=: 129 = 16,98 kidh

Tabela 13: Linha Interbairros - Horario de Pico Meio-dia

PTO HORA Distancia em m |Entrada |Saida Ocupantes no Onibus 10]
1 11:46:07 0 4 0 4 0,06
2 11:49:03 830 0 0 4 0.06
3 11:50:10 316 0 0 4 0.06
4 11:51:40 425 0 0] 4 0,08
5 11:52:30 236 0 0 4 0,06
6 11:52:45 71 0 0 4 0.06
7 11:563:40 259 0 0 4 0.06
8 11:54.15 165 0 0 4 0.06
9 11:54:30 71 0 0 4 0.06
10 11:55:08 179 0 0 4 Q.06
11 11.55:40 151 0 0 4 (0,06
12 11:56:30 236 1 0 5 0,07
13 11:56:36 28 0 0 5 0,07
14 11:56:42 28 0 0 5 0.07
15 11:57:20 179 0 0 5 0.07
16 11:58:08 226 1 1 5 0.07
17 11:58:46 179 0 0 5 0,07
18 11:59:14 132 0 2 3 (.04
19 11:69:50 170 0 0 3 0,04
20 12:00:21 146 0 0 3 3.04
21 12:00:56 165 1 0 4 0,06
22 12:01:50 255 3 0 7 010
23 t2:02:17 127 8 1 14 Q.19
24 12:03:02 212 0 0 14 0,19
25 12:04:06 302 0 0 14 0.19
26 12:04:18 57 0 0 14 0.19
27 12:04:30 57 0 0 14 0.19
28 12:04.58 132 g 0 14 0.19
29 12:05:20 104 0 0 14 0.19
30 12:06:31 335 0 0 14 0.19
31 12:06.49 85 G 0 14 0.19
32 12:06:59 47 0 4] 14 0.19
33 12:07:59 283 G O 14 019
34 12:08:32 156 0 0 14 0,19
35 12.08:52 94 0 Q 14 0,19
36 12:09:36 208 0 4] 14 0,19
37 121017 193 0 0 14 0,19
38 12:10:50 156 0 3] 14 0,19
39 12:11:31 193 0 8] 14 019
40 12:12:26 259 0 14 ___© 0.00

{(FONTE: PROJETO AGLURB - 2003)
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Linha: Interbairros (ABS --> T, Pascoal Ramos - Distrito Industrial - T. P. Ramos)

IU: 0,55 km total da hnha: 7443.84 m ou 74,48 km
IPK: 2,21 tempo total. 37.28 h
FR: 1,53 VM= 2570 km/t
Tabela 14: Linha Interbairros - Horario de Pico Vespertino
PTO HORA Distancia em m |Entrada Saida Ocupantes no Onibus U
1 18.11:48 0 6 0 6 0,08
18.14:20 504 0 0 6 0,08
3 18:15:10 166 0 0 6 0.08
4 18.15:16 20 0 0 ] 0.08
5 18.16.38 272 0 0 6 0,08
8 18:19:46 623 0 0 6 0,08
7 18.20:01 50 1 0 7 0.10
8 18.20:41 133 0 3 4 0,06
9 18:21:27 152 0 1 3 0.04
10 18:23:10 341 0 0 3 0.04
11 18.23.14 13 0 0 3 0.04
12 18.25:08 378 0 1 2 0,03
13 18.26.05 189 8 6 4 0.08
14 18:26:53 159 16 0 20 0,28
15 18:.27:17 B0 12 0 32 0,44
16 18:30:10 573 35 0 67 0.93
17 18:33:15 613 1 0 68 0.94
18 18.34:32 255 1 0 69 0.86
19 18.38:32 795 2 0 71 0,99
20 18:43:15 938 0 0 71 0,99
21 18.45.07 371 ¢ 2 69 0.96
22 18:46:04 139 0 3 66 0.92
23 18:45:44 133 0 0 66 0,92
24 18 4916 504 0O 66 G 0,00

(FONTE: PROJETO AGLURB - 2005)
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Linha. Radial (101 -> Estacéo Bispo - B. Cophamil - Estacéo Bispo)

U 0.26 «m total da knha 11.673 mou 11,87 km

P 659 termnoo total: 42:25 min

Fho1.92 vimi= 16.51 km/h

Tabela 15: Linha Radial 101 Horano de Pico Matutino

PTO HORA Distancta em m |Entrada Saida Qcupantes no Onibus Iy

1 6.26.27 0 29 0 28 0,40
2 627.45 358 1 4 26 0.36
3 6:30:56 876 0 4 22 0.31
4 6:31:55 271 4] 5 17 0.24
5 6:32:40 206 0 4 13 0.18
6 6:34.56 624 Q 2 11 015
7 6:35.56 275 0 1 10 0.14
8 6:36:23 124 0 2 8 0.11
g 6:37.42 1682 0 2 6 0.08
10 6:38:26 202 0 2 4 0.06
11 6:38:59 151 0 1 3 0.04
12 6:39.26 124 4] 1 2 0.03
13 G:41:40 815 0 1 1 0.01
14 6.50.27 2417 8 2 7 010
15 6:51:20 243 1 0 8 0.11
18 6:52:17 281 10 0 18 0.25
17 6:52:29 55 3 0 21 0.29
18 6:.53:42 335 4 0 25 0.35
19 6:55:09 399 1 0 26 0.36
20 6:55.43 156 1 1 26 0,36
21 656 17 156 1 0 27 0,38
22 6.57.24 307 4 Q 31 0,43
23 6:58 55 417 2 0 33 0.46
24 6:59:54 271 4 0 37 0.51
25 7:00:20 119 3 0 40 0,56
26 7:01 41 188 0 0 40 0.56
27 7:02:15 339 1 1 40 0.56
28 7:02:53 174 1 2 39 0.54
29 7:03:42 225 1 4 36 0.50
30 7:04:54 330 1 1 36 0,50
31 7.0550 257 1 0 37 0.51
32 70744 523 0 2 35 0.49
33 708 52 312 0] 35 0 000

(FONTE: PROJETO AGLURBS - 2005)
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Linha: Radhal (101 -= 8, Cophamil - Estacao Bispo - B, Cophamil)
km total da linha: 11.673 mou 11.67 km
tempo lotal: 36:43 min
W= 19 03 kil
Tabela 16: Linha Radial 101 Horario de Pico Meio-dia

U 0,43
IPK:; 10,28
F:1,76

PTO HORA Distancia em m | Entrada Saida Ocupantes no Onibus U

1 11:35:50 0 1 4] 1 0,01
2 11:36:40 265 4 a 5 0,07
3 11:37:30 265 0 a S 0,07
4 11:37:53 122 1 1] 6 0,08
5 11:38:44 270 0 1] 6 0,08
6 11:39:31 249 1 1 & 0,08
7 11:40:40 366 0 0 5 0,08
8 11:41:20 212 0 0 5 0.08
9 11:42:05 238 1 0 7 0,10
10 11:43.14 366 1 0 8 0,11
11 11:44:00 244 3 0 11 0,15
12 11:44-45 238 2 0 13 0.18
13 11:45:45 318 17 0 30 0.42
14 11:47:30 556 t 1 30 0,42
15 11:49:50 742 3 1 32 0.44
16 11:53.30 1166 Q 27 5 0,07
17 11:55:00 477 63 0 63 0.94
18 11:57:10 689 10 6 72 1.00
19 12:00:30 1060 i 18 54 0.75
20 12:01:40 371 0 0 54 0.75
21 12:02:20 212 2 5 51 0.71
22 12:03:40 424 0 5 46 0,64
23 12:04:44 339 0 2 44 0.61
24 12:05:20 191 0 3 41 0.57
25 12:05.50 t59 0 5 36 0,50
26 12:06:45 290 1 i 36 0,50
27 12:07:56 376 1 8 29 0,40
28 12:08:32 191 0 1 28 0,39
29 12:09:05 175 0 2 26 0,36
30 12:09:35 159 0 1 25 0.35
31 12:10:35 318 0 2 23 0.32
32 12:11:08 175 0 8 15 0,21
33 12:11:55 249 0 2 13 0.18
34 12:12:33 201 0 13 0 0,00

(FONTE: PROJETO AGLURB - 20058)
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Linha: Radial {101 -> B. Cophamil - Estagao Bispo - B. Cophamil)

iU 0,44
PK 659
R 1,97

km total da inha. 11873 m ou 11.67 km
tempo total 44 27 min
Vil= 15,75 km/h

Tabela 17: Linha Radial 101 Horario de Pico Vespertino

PTO HORA Distancia em m Entrada |Saida Qcupantes no Onibus 1%}

1 18.18:20 G 0 Q 0 .00
2 18:19:21 267 3 0 3 0.04
3 18:20.07 201 1 0 4 0.06
4 1820.51 193 3 0 7 0.10
5 18.22.03 315 1 0 8 0.11
a8 18:22:45 184 3 0 11 0.15
7 18:23:25 175 1 0 12 0.17
8 18:24:07 184 5 0 17 0.24
9 18:25:33 376 4 1 20 0.25
10 18:26:50 337 5 0 25 0.35
11 18:27:29 171 1 0 26 0.36
12 18:28.02 144 3 1 28 0.39
13 18:28 35 144 5 1 32 (.44
14 18:30:18 455 4 0 36 .50
15 18:31°18 258 4 0 40 0.56
16 18:32.47 390 8 0 46 0.64
17 18.35:56 827 1 4 43 0.60
18 1829:53 1037 42 38 47 0.65
19 13:44:18 1160 10 8 49 0.68
20 18:47:.02 718 0 1 45 0.67
21 18 47:50 210 2 Z 48 0.67
22 18:49:08 341 0 1 47 0.65
23 18:48:55 206 0 4 43 0.60
24 185131 420 0 4 38 0.54
25 185320 477 0 2 37 0.51
26 18:53:56 158 0 3 34 0.47
27 18.54:24 123 0 3 M 0.43
28 18.55:24 263 0 5 26 0.35
29 18:56.55 398 0 1 25 0.35
30 18:57:49 236 0 0 25 0.35
31 18:58:26 162 0 4 21 0.29
32 18.58:58 140 0 8 13 0.18
33 15:00:13 328 0 1 12 0.17
34 15:00:46 144 0 11 1 0.01
35 16:01:40 238 0 1 1 0.01
36 19:02:47 293 0O 0 0 0.00

(FONTE: PROJETO AGLURB - 2003)
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Linha: Diametral (103 -> Cidade Verde - Bispo - Jd Imperial)

- 0,79 km totat da hinha; 17.755,53 m ou 17.76 km

IP¥ 940 tempo total” 52:53 min

Fi 220 s 20,14 km/h

Tabela 18: Linha Diametral 103 Horario de Pico Matutino

PTO HORA Distancia em m |Entrada Saida Ocupantes no Onibus U
1 6:18:07 0] 21 4] 21 0,29
2 62127 1119 3 0 52 0,72
3 6:23.28 877 4 0 56 0,78
4 62352 134 4 Q 80 0,83
5 6:24:30 213 2 Q 62 0,86
6 6.2518 269 5 0 67 0,93
7 6:26.57 554 1 Q 68 0,94
8 62800 353 2 Q 70 0,97
9 6:29.14 414 3 0 73 1.01
10 629.48 190 2 1 74 1,03
11 631:30 571 3 3 74 1,03
12 6:32:40 382 2 4 72 1,00
13 6:35.26 929 0 2 70 .97
14 6.39.18 1298 37 33 74 1.03
15 64213 979 1 0 75 1.04
16 6:43.32 442 1 1 75 1.04
17 6:44 37 364 1 1 75 1.04
18 64532 308 1 5 71 0.99
19 6:46.28 313 1 1 71 0,99
20 8:47:30 347 3 0 74 1.03
21 5:48.19 274 2 3 73 1.01
22 55017 660 3 0 76 1.08
23 6:52:12 544 0 1 75 1.04
24 8:53:01 274 0 5] 59 096
25 6:53.43 235 0 2 67 0.93
26 5.55.22 554 0 15 52 0.72
27 6.56:23 341 0 3 49 0.65
28 5:58:25 683 1 B 44 D.61
29 65:59.07 235 0 7 37 0.51
30 7:00:00 297 0 7 30 0.42
31 7.01.00 336 8] & 24 0.33
32 70119 106 3 8] 27 0.38
33 7:.02:12 297 0 3 24 0.33
34 7:03:00 269 0 8 16 0,22
a5 7:03:18 101 0 2 14 0.19
36 7:04:02 246 7 3 13 0.25
37 7:.04:53 285 2 0 20 0.28
38 7:05 19 145 g 0 29 0.40
39 70610 2B5 & 0 35 (.49
40 70719 386 3 0 38 0.53
41 7:08.02 241 1 0 39 0.54
42 7.09:21 447 ¢ 1 38 0,53
43 7 0954 185 0 g 35 (.49
44 7 11:00 369 0 35 0 0.00

(FONTE: PROJETO AGLURB - 2005)

101



Linha: Diametral (103 -> Jd Imperial - Bispo - Cid verde)

1U: 0,28 krm total da linha: 18.043 m ou 18 kim
IPK: 4,11 tempo total: 1:03:58 h

168 = 16,92 km/h
Tabela 19: Linha Diametral 103 Horario de Pico Meio-dia
PTO HORA Distancia em m | Entrada Saida Ocupantes no Onibus Iy
1 11:.27:12 0 11 0 11 D.15
2 11:29:27 639 4 1 14 0,19
3 11:30:20 251 ) 0 17 0.24
4 11:31:06 218 1 0 18 0,25
5 11:31:49 204 1 0 19 0.26
B 11:33:20 431 5 0 24 0.33
7 11:36:11 809 1 0 25 0,35
8 11:38:35 582 4 0 29 0,40
9 11:40:12 459 6 0 35 0,49
10 11:41:09 270 2 0 37 0.51
11 11:42:01 246 3 2 38 0,53
12 11:44:42 762 1 0 39 0.54
13 11:45:41 279 2 0 41 0,57
14 11:47:14 440 Q 1 40 0,56
15 11:47:55 194 5 1 44 051
16 11:49:48 535 0 1 43 0,60
17 11:50:44 265 1 1 43 0.60
18 11:52:31 506 0 2 41 0,57
19 11:54:04 44{) 0 25 16 022
20 11:57:47 356 9 6 15 0.21
21 12:01:23 998 0 0 15 0.21
22 12:02:40 364 1 3 13 0.18
23 12:05:04 6382 0 0 13 0.18
24 12:07.01 554 0 3 10 0.14
25 12:09:00 563 0 0 10 0.14
26 12:10:37 459 0 0 10 0,14
27 12:11:.26 232 0 1 9 0,13
28 12:12:16 237 0 5 4 0.06
29 12:13.20 303 0 2 2 0.03
30 12:14:52 4135 0 1 1 0,01
31 12:15:50 275 0 1 O 0,00
32 12:17:01 336 15 1 14 0,19
33 12:31.10 4019 1 15 ¢ 0.00

{(FONTE: PROJETO AGLURE - 2003)
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Linha: Diametral (103 -> Jd Imperial - Bispo - Cid verde)

IU: 0,59 km total da bnha. 18.043 m ou 18 km
IPK; 8,05 tempo total 5502 min
226 VM= 1968 km/h
Tabela 20: Linha Diametrat 103 Horario de Pico Vespertino
PTO HORA Distanciaem m Entrada |Saida QOcupantes no Onibus Iy
1 17:40:05 Q 0 0 0 0.00
17:41-00 301 7 o] 7 0,10
3 17:41:12 66 4 Q 11 0,15
4 17:42:10 317 7 0 18 0,25
5 17:42:48 208 2 0 20 0.28
[ 174331 235 3 0 23 0,32
7 17:44:19 262 9 2 30 0,42
8 174522 344 1 0 31 0,43
9 17:46:50 481 9 0 40 0,56
10 17.47:30 219 2 1 41 0,57
11 17:54:10 2186 2 0 43 0,60
12 17:55:53 563 14 4] ] 57 0,79
13 17:57:11 426 2 0 59 082
14 1758 18 366 0 1 58 0,81
15 17:58'53 191 2 1 59 0,82
16 18:00°21 481 0 1 58 0,81
17 18:01°26 355 7 4 &1 0,85
18 18:02°30 350 4 1 64 (.89
19 18:04 20 801 2 3 63 0,38
20 18:04:50 164 2 1 64 0,39
21 1807 36 Q07 o 3 61 0.85
22 18:09°02 470 1 2 60 0,33
23 18:11°01 650 1 9 5H2 072
24 18:12°27 470 2 23 31 0.43
25 18:15 35 1027 12 0 43 0.60
26 18:18:32 967 5 QO 48 0.67
27 18:20:55 781 1 Q 48 0.68
28 18 2210 410 2 QO 51 0.71
29 18:23:15 355 0 1 50 0.69
30 18 2565 874 0] 3] 42 0.58
31 18.27:07 393 0 1 41 0.57
32 18.28:04 311 0 1 40 0.56
33 18 29:02 317 0] 5] 34 0.47
34 13:30:00 317 0 7 27 0.38
35 13:31:10 383 0 5| 22 0.31
36 13:32:07 311 0 7 15 0.21
37 13:32.53 251 0 4 11 0.15
38 133407 404 0 8 3 0.04
39 13 35.07 328 0 3 0 0.00

(FONTE: PROJETO AGLURB - 2005)
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Linha: Radial (VG) (751 -> Term A Maggi - 13 de Setembro - Term A Maggi)

0,22 kim total da linha 2744185 m ou 27.44 km

IP¥: 3.52 tempo total. 1:03:56 h

FR: 2,24 VM= 2575 km/h

Tabela 21: Linha Radial (VG) 751 Horario de Pico Matutino

PTO HORA Distancia em m |Entrada Saida Ocupantes no Onibus U
1 7:38:00 0 28 0 28 0.3%
2 7:40 00 858 1 0 29 0.40
3 74041 293 3 5 27 0,38
4 7.41.27 329 5 3 29 0.40
5 7:42.47 572 0 1 28 0.39
& 7.43.24 265 0 1 27 0.38
7 7.44 .13 351 0 3 21 0.29
8 V.44 58 322 1 0 22 .31
G 7.45.30 229 0 3 19 0.26
10 7:46:46 544 0 6 13 0.18
11 75219 2382 1 2 12 017
12 7:52 .51 229 4] 1 11 0.5
13 7.53.33 300 Q 1 10 014
14 7:55:38 394 0 1 9 013
15 7-56:36 415 0 3 6 0.08
18 7:57:289 79 0 ) 3 0,04
17 7.58:52 594 0 1 2 0.03
18 7 5925 236 1 1 2 0.03
19 8§02.09 1173 0 1 1 0.01
20 8:02:40 222 0 1 0 0.00
21 8:03.09 207 1 1 0 0,00
22 8:04:23 529 0 0 0 0.00
23 8.11:48 3183 0 0 0 0,00
24 §12:29 293 0 0 0 0.00
25 81311 300 5 0 5 0.07
26 8:15:35 1030 1 0 6 0.08
27 8.16:00 179 3 0 9 013
28 8 18.06 901 1 0 10 0,14
29 812:00 386 2 0 12 0.17
30 81440 286 2 2 12 0,17
31 §21:.13 701 2 0 14 0,19
32 8:21:49 222 2 0 16 0,22
33 8:23.50 865 1 9 18 0,22
34 8:24:18 200 1 0 17 0,24
35 8:25:10 372 1 0 18 0,25
36 8.26.00 358 4 0 22 0,31
37 8:26:50 358 1 1 22 0,31
38 8:27:20 215 1 0 23 0.32
39 8:28:25 465 3 0 26 0,36
40 8:29:20 3493 1 0 27 0,28
41 8:30:10 358 0 1 26 0,36
42 8:30:50 286 1 8] 27 0,38
43 8:31.34 315 2 0 29 0,40
44 8:33.00 615 3 0 32 ()44
45 8:35C7 909 7 0 39 0.54
45 8:36:19 515 3 1 41 0,57
47 8:38:18 851 4 4 41 0,57
48 8 3956 701 0 7 34 0,47
49 8.40:50 386 0 4 30 0,42
50 8 41 56 472 0] 30 O 0,00

{FONTE: PROJETO AGLURB - 2005)
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Linha: Radial (VG) (751 -> Term A Maggi - 13 de Setembro - Term A Maggi)

I 0,53 km total da inha: 27441 85 m ou 27 44 km

IPK: 5,83 tempo lotal 1:04:27 h

FR: 2,25 VM= 25,55 km/h

Tabela 22: Linha Radial {VG) 751 Horario de Pico Meio-dia

PTO HORA Distancia em m |Entrada |Saida Ocupantes no Onibus J
1 11:49:02 0 67 0 67 0,93
2 11:50:53 787.69 1 3 65 0.90
3 11.51:49 397.39 3 1 67 0,93
4 11:52:57 482 55 4 0 71 0,99
5 11:54:29 652,86 1 1 71 0,99
6 11:55:15 326,43 5 6 70 0,97
7 11:56.28 518,03 3 4 69 0,96
8 11:57:27 418,68 0 0 69 0,98
9 11:57:59 22708 0 7 62 0,86
10 1%.59:07 482,55 1 11 52 0,72
11 12:00:04 404 49 1 4 49 0,68
t2 12:01.07 447 07 O 1 48 0,67
13 12:01:52 319,34 O 5! 43 0.60
14 12:03:12 567.71 Q 1 42 0.58
15 12:04:47 674,15 1 4 39 0.54
16 12:05:28 290,95 0 5 34 0.47
17 12:06:40 510,64 0 2 33 0.46
18 12:07:24 312,24 0 5 28 0,39
19 12:08:15 361,91 0 2 26 0,36
20 12:08:50 248.37 0 1 25 0.35
21 12:11:10 993,49 g 3 22 0.31
22 12:11:47 262.56 0 1 21 0.29
23 12:12:32 319.33 0 2 19 (.26
24 12:13:19 333,53 8] z] 13 0.18
25 12:13:48 205.79 4 1 16 0,22
26 12:15.56 908,33 0 3 13 0.18
27 12:18.57 1284,44 0 4 9 0,13
28 12:19:33 255.47 0 2 7 0,10
29 12:20:22 347,72 0 3 4 0,06
30 12:20:57 24837 0 3 1 0,01
31 12:21:26 205,79 4 1 4 0,06
32 12:23:14 766,40 G 0 10 C,14
33 12:23:54 283.85 & 0 16 0,22
34 12:2516 581,90 4 0 20 0.28
35 12:25.53 262,56 3 0 23 0,32
36 12:28:01 908,33 3 0 26 0,38
37 12:29:33 652 86 1 0 27 0,38
38 12:31:08 674,15 4 0 3 0.43
39 12:33:07 844 46 1 0 32 0,44
40 12:35:07 851,56 2 4 34 0,47
41 12:36:33 610,25 1 O 35 0.49
42 12:37:38 461,26 3 0 38 .53
43 12:358:14 255,47 5 0 43 0,60
44 12:39:57 730,92 3 0 46 0.64
45 12:40:53 397,39 1 0 47 0.65
45 12:41:35 298,05 2 1 43 067
47 12:43:00 603,19 2 0 50 0,69
48 12:43:43 305,14 2 0 52 0,72
49 12:45:05 581,90 5 0 57 0,79
50 12:45:45 283.85 3 2 58 0.81
5t 12:46.47 43997 2 3 57 0,79
52 12:47:49 43997 0 3 54 0.75
53 12:48:25 25547 1 1 54 0,75
54 12:49:50 603.19 1 7 48 0,67
55 12:51:14 596.09 3 3 47 0.65
58 12:52'27 518.03 1 0 48 0,67
57 12:53:29 439,97 0 48 0 0,00




Linha: Radial (VG} (751 -» Term A Maggi - 13 de Setembro - Term A Magagi)

U 0,43
IPK: 6,01
FR: 1,90

km total da linha. 27441 85 m ou 27.44 km
tempo total. 1:27.17 h
Vil= 18,86 km/h
Tabela 23: Linha Radial {VG} 751 Horario de Pico Vespertino

PTO HORA Distancia em m |Entrada Saida Ocupantes no Onibus U

1 17-19:02 0 ] 0 59 0.96
2 172140 827 92 7 Q 76 1.06
3 17:22:56 398,24 5 0 81 1.13
4 172440 544 96 3 1 83 1.15
5 17.25:03 120,52 5 1 87 1,21
3 17:26.51 565,92 4 4 87 1,21
7 17:27.47 293,44 2 6 83 1,15
8 17.28 51 335,38 5 1 87 1,21
9 17:31°52 948.44 9] 3 84 1.17
10 17:34 20 775,52 0 2 32 1,14
11 17.3547 455.38 0 3 79 1,10
12 17.36.42 288.2 Q 4 75 1.04
13 17.38.09 45588 0 8 67 0.93
14 17:38 49 2095 0 1 66 0,92
15 17:39 40 267.24 0 25 41 0.57
16 17:41.00 419.2 0 4 37 0.51
17 17:42:07 351.08 1] 0 37 0.51
18 17:43:04 298,68 0 2 35 0.4%
19 17:43.49 235.8 0 5 30 0.42
20 17.46.22 80172 0 1 29 0.40
21 17:47:08 241.04 [i] 3 26 0,36
22 17.47:55 246.28 t] 3 23 .32
23 17:48:38 225.32 0 5 18 0.25
24 17.49:18 2096 1 3 16 0.22
25 17:50:27 361.56 0 6 10 Q.14
26 17:52:06 518,76 0 5 5 007
27 17:52.56 262 0 1 4 0.06
28 17:55:02 560,24 Q 3 1 0.01
29 17:55:42 209.6 0 1 1 0.0
30 17:5622 2096 0 0 0 0.00
31 17:57.02 2096 o] 0 0 .00
32 17 .67 46 230 .56 0 0 [ 0.00
33 1758:27 214 84 0 0 0 0.00
34 17.59.07 209.6 0 Q 0 0.00
a5 17:59:47 209.6 3 1 2 0.03
36 18:12:02 3851.4 3 0 3 0.04
37 18:16:50 1509.12 2 0 & 0.07
38 18.18:38 565.92 t 0 3 0.08
39 18:20:07 466.36 1 0 7 0.10
40 18:21:42 497 8 4 0 11 015
a1 18:22.32 262 1 0 12 017
42 18:24:33 £34.04 9 0 19 0.26
43 18:25.14 214 84 3 0 22 0.31
44 18:26.23 361.56 1 0 23 (.32
45 18:27:11 25152 6 0 29 (.40
45 18:28:41 4716 1 0 30 (.42
47 182921 209.6 2 0 32 (.44
45 18:31:49 77552 & 0 35 0.49
49 183244 288.2 2 0 37 0.51
50 18:33.36 272.43 3 20 20 (.28
51 18:34:08 157.2 1 O 21 0.29
52 18:34.57 267.24 1 0 22 0.1
53 18:35:43 241.04 8 O 30 0,42
54 18:37.04 424 44 1 & 27 (.35
55 18:37:41 193.88 1 2 26 .26
56 18:38:31 262 7 1 32 (.44
57 18:40:01 4716 1 1 32 Q.44
58 18:40:42 214 84 0 o] 32 {} 44
59 18:42:32 576.4 2 1 33 Q.46
60 18:43:56 440 15 1 5 29 0.40
51 184502 345 84 J 0 29 0.40
62 18'46-19 403,48 0 29 0 0.00
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Linha: Intermunicipal (5400 -> Unipark (VG) - Coxip6 (Cba) - Unipark (VG))

I 9.31
IPK: 2.21
FR:1.53

tempo

km total da linha 49346,27 m ou 49 35 km
olal. 1:55:12 h
VM= 25,70 km/h
Tabela 24: Linha Intermunicipal 5400 - Horario de Pico Matutino

PTO HORA Distiancia en m |Entrada Saida Dcupantes no Onibus iy

1 6:21.00 3 0 3 0,04
2 62230 643 5 0 B 0,11
3 6:23.37 478 3 0 11 0,15
4 62617 1142 4 0 15 0,21
5 6:26:50 236 3 0 18 0,25
] 627 33 307 2 0 20 0.28
7 6 2829 400 1 t] 21 0,25
8 6:28:42 93 1 0 22 0,31
9 6:29:40 414 3 G 25 0.35
10 6.29:58 129 1 0 26 .36
11 6:30:17 136 3 0 29 0.40
12 6:30:49 228 5 0 36 0.50
13 6.31:31 300 2 0 38 0.53
14 5'32:42 507 1 0 39 0.54
15 5.33:22 256 2 0 41 C.57
16 6.33:46 171 1 0 42 0,58
17 5:34:23 264 1 0 43 0,60
18 5:35.38 535 7 0 50 0,62
19 &:37.17 707 5 0 55 0.76
20 £:38:09 371 2 0 57 0.79
21 6:38:30 150 2 0 53 0,82
22 5:39:18 343 1 0 60 0.83
23 5:39:42 171 4 1 63 0.88
24 5:40:30 343 3 1 65 .90
25 65:42:30 857 2 3 64 0.89
26 5:43:04 243 =] 1 59 0.96
27 6:43°55 364 2 1 7{ 0.97
28 6:45.14 564 1 1 658 0.94
29 6:46:22 485 2 ¥ 70 0.97
30 6:47:50 528 3 2 71 0.99
31 6:49:38 771 C 5 66 0.92
32 5:51:00 585 2 2 66 0,92
33 6.51.54 386 3 1 68 0.94
34 65252 414 o 5 63 0.88
35 6 5500 914 o] 1 62 0,86
36 6°57.01 864 i3 5 57 0,79
37 6:58:04 450 0 11 45 0.64
28 70112 1342 0 0 46 0.64
39 7:02:20 485 0 3 43 0.60
40 70516 1256 0 2 41 ST
41 7:.0544 200 0 15 26 0.36
42 7:07:15 650 1 9 18 0.25
43 7:09:08 792 1 1 18 0.25
44 7:10.30 600 0 2 16 0.22
45 71118 343 0 1 15 021
45 71224 471 0 1 14 019
47 7:13:22 414 o] 1 13 0.18
48 71410 343 G 4 9 .13
49 7:14:45 257 0 ¢ 9 0.13
50 7:16.42 828 0 2 7 ¢ 10
51 7.17:22 286 0 1 & .08
52 7.18:.17 393 0 1 5 0,07
53 7.18:49 228 0 2 2 0.03
54 7:19:28 278 J 0 2 0,03
55 7:20:10 300 4] 0 2 0,03
56 72118 485 0 0 2 0,03
57 7:22.05 336 0 0 2 0,03
58 7.25.00 1249 0 0 2 0.03
59 7:26:44 742 2 ¢ 4 0.06
50 7.28:13 535 2 1 5 007
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61 7:31:.08 1249 1 0 & 0.08
62 7.31:52 314 1 1 8 0,08
83 7:32:32 286 2 0 8 0,11
64 73441 921 2 0] 10 0.14
B85 7:38:16 1535 1 0 11 0,15
66 7:35.06 357 o] 1 10 0.14
67 74011 4654 1 4] 11 0,15
68 74046 250 1 2 10 .14
69 7:41:80 457 o] 1 8 0,11
70 74421 1078 1 1 8 0,11
71 7 4653 1085 0 4 4 C.06
72 7:48:02 493 1 0 5 .07
73 7:49:35 664 0 1 4 0.06
74 7:50:51 543 2 0 6 0.08
75 7:51:44 378 0 1 5 0.07
78 7:53:18 671 0 Q 5 0.07
77 7:56:55 1549 0 1 4 0.06
78 8.01:50 2106 0 0 4 0.08
79 8.:05:17 1478 2 1 5 0.07
BO 8:.09:07 1642 0 1 4 0.05
B1 8:10:06 443 0 0 4 0.08
B2 3:10:42 236 D 1 2 003
83 8.11:22 286 4] 2 0 0.00
84 8:11.54 228 0 0 0 Q.00
85 81409 064 O 0 0 0.00
86 B:14:36 193 O 0] 0 0,00
87 B16:12 685 Y 0 0 0.00

(FONTE: PROJETO AGLURB - 2005)
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Linha: Intermunicipal {5400 -> Unipark (VG) - Coxip6 (Cba) - Unipark (VG))

U 0,22
IPK: 1,9
FR: 2.29

km total da linha 49346.27 m ou 49,35 km
tempo total 1:52:45 h
WiM= 26,25 km/h
Tabela 25! Linha Intermunicipal 5400 - Horario de Pico Meio-dia

PTO HORA Distincia em m |Entrada [Saida Ocupantes ne Onibus ]

1 12.09:45 0] 0 0 0 0,00
2 12:10:20 255 1 0 1 0.01
3 12.10:48 204 1 0 2 0,03
4 12:12:50 890 3 0 5 0,07
5 12:14:08 569 1 0 & 0.08
6 12:16:09 883 4 ¢ 10 0,14
7 12:16:45 263 1 0 11 0.15
3 12.17 40 401 1 0 12 017
9 12 18:45 474 1 0 13 g3.18
10 12:19:30 328 1 0 14 0."9
11 12:20:29 430 1 0 15 0,21
12 1221.2C 372 5 0 20 0.28
13 12:22:50 656 4 0 24 0.33
14 12 2342 379 1 0 25 (.35
15 12:25.50 934 1 4] 26 0.36
16 12:26 50 438 0 0 25 0,36
17 12:28:10 584 5 2 29 0,40
18 12:30°:00 802 3 1 3 043
19 12-31:18 569 3 2 32 0.44
20 12:32:45 656 3 2 33 0.45
21 12:34:10 598 4 0 37 0,51
22 12:35:25 547 4 0 41 057
23 12:40:50 2371 1 3 39 0.54
24 12:43:05 985 0 2 37 (.51
25 12:45:13 934 0 3 34 0.47
26 12:46:40 635 0 3 31 0.43
27 12:49:50 1386 0 4 27 0.38
28 12:51-02 525 0 7 20 0.28
29 12:53 20 1007 0 0 20 0,28
30 12:54:02 306 0 4 16 0.22
31 12:55:48 773 1 1 16 0,22
32 12:56:33 328 0 1 15 0.21
33 12:57:50 562 0 5 9 013
34 13.00:53 1335 0 5 4 0,06
35 13.01:22 212 0 2 3 0,04
36 13.02:32 511 0 1 2 0.03
37 13.03:20 350 0 1 1 J.01
38 130502 744 0 1 0 0.00
39 1308:15 1408 0 0 J 0.00
40 13:12:51 2013 2 0 2 0.03
41 131610 1452 3 0 5 0.07
42 13 18:.03 824 3 0 = 0.11
43 13.19:39 700 2 0 10 0.14
44 13:20:50 518 1 0 11 0.15
45 13.22:25 593 2 1 12 g7
45 13:27:30 2225 0 3 G 0,13
47 13:30:06 1138 7 2 14 0.19
48 13:31.59 324 2 2 14 0.19
49 13:33.42 751 1 1 14 019
50 13:36 20 1153 3 2 15 021
51 13.37.15 401 3 o] 18 0.25
52 13-40-15 1313 3 1 20 028
53 13:43:24 1379 2 2 20 028
54 13:45:01 708 0 1 19 0.25
55 13:45.48 343 1 1 19 0.25
56 13:46:45 416 2 2 19 0.26
57 13:47:40 401 {0 3 16 0,22
58 13:48:15 255 5 2 19 0.26
59 13.50 52 1145 0 1 18 0,25
B0 13.52:10 569 0 3 15 (.21
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61 13:53:15 474 0 1 14 0,19
62 13:54:009 394 0 1 13 0,18
63 13.55.07 423 0 2 11 0,15
64 13:55:57 365 0 2 9 0.13
65 13:56:33 263 0 [ 8 0.1
66 13:57:30 416 0 2 5 0.07
67 14:00:25 1277 0 1 4 0.06
68 14:00.56 226 0 O 4 0.06
69 14:01:30 248 v 0 4 0,06
70 14:02:30 438 0 4 0 0,00
(FONTE: PROJETO AGLURB - 2005)
Linha: Intermunicipal (5400 -> Unipark (VG - Coxip6 (Cba) - Unipark (VG))
U: 0,33 km total da inha, 49346,27 m ou 49,35 km
IPK: 2,08 tempo total 2:01:08 h
FR: 2,00 VM= 24 44 km/h
Tabela 26: Linha Intermunicipat 5400 - Horarie de Pico Vespertino
PTO HORA Distdncia em m |Entrada Saida Qcupantes no Onibus 19}
1 174211 0 2 0 2 0.03
2 17:42:58 306 3 0 5 0.07
3 17:44 44 733 1 0 6 0.08
4 17:45 20 244 1 ] 7 0.10
5 17.45 34 95 1 4] 8 0.11
8 1746 17 292 1 0 9 0.13
7 17:46:54 251 2 0 11 0,15
3 17 4912 937 1 0 12 0,17
9 17:49:40 190 1 0 13 0.18
10 17:50:50 475 1 0 14 0,19
11 17:51:24 231 1 0 15 0.21
12 17:52:03 265 1 0 16 022
13 17.52°45 235 0 1 15 0.21
14 1755 18 1039 Z 1 16 0,22
15 175913 1596 0 1 15 0,21
16 17-59.54 278 i O 17 0,24
17 18:00:31 251 4 1 20 0.28
18 1801:26 373 0 1 19 0,26
19 1804.09 1107 1 0 2 0.28
20 18:04:56 319 1 0 21 0.29
21 18:07:48 1168 1 0 22 0.31
22 18.08:20 217 1 1 22 0,31
23 18:09:03 202 1 0 23 0,32
24 18:12.26 1378 2 0 25 0,35
25 181310 2599 2 0O 27 0,38
26 18:14.50 6879 0 2 25 0.35
27 1816:33 599 0 1 24 0,33
28 18.18.02 504 2 0 26 0,36
29 18:22:23 1772 4 0 30 0.42
30 18.24.42 944 1 0 31 0.43
31 18:26:04 557 0 1 30 0.42
32 18:26.47 292 1 2 29 0.40
33 18:27 42 373 1 1 29 0.40
34 18:29.42 815 1 1 29 0.40
35 18:32.02 851 1 4 25 0.35
36 18:34°01 808 0 8 19 0.258
37 18:35:51 747 0 2 17 0.24
38 18:36:32 278 0 3 14 0.1%
39 18:37°40 452 0 2 12 0.17
40 18:38:57 528 0 2 10 014
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41 18:40:31 538 0 1 9 0.13
42 1841:11 272 0 3 2] 0.08
43 18 43:01 747 0 3 3 0.04
44 18 43:51 339 0 1 ) 0.03
45 18.45:22 618 2 0 4 0.06
46 18:48:50 1412 1 0 5 0,07
47 18:4%.09 129 5 0 10 0,14
48 18.50.01 353 2 1 11 015
49 18:50:50 333 2 0 13 0,18
50 18:52.05 509 & 0 19 0,26
51 18:52:54 333 4 1 22 0.31
52 18:54:43 740 2 o 24 0,33
53 185520 251 1 0 25 0.35
54 18:58:26 448 g 2 23 0.32
55 18°57:40 502 1 0 24 0,33
56 18:58:17 85% 7 0 31 0,43
57 19.00:28 482 1 2 30 (.42
58 19:01:38 475 1 0 31 0.43
59 19:.02:19 278 3 0 34 0.47
50 19:03.52 8631 2 0 36 0.50
61 15:04:45 380 2 0 38 0.53
62 19:06.03 530 4 1 41 0.57
63 19:10.07 1857 1 0 42 0.58
64 19:11:07 407 4 G 46 064
65 19:15:47 1301 5 0 51 0.71
66 19.18:35 328 0 1 50 0.69
67 19:17:41 448 0 2 48 09.67
68 19.20:29 1141 1 2 47 065
69 19:21:22 360 1 2 46 0564
70 19:22:41 536 0 2 44 0.81
71 1%:23:43 421 0 2 42 0.58
72 13:24 28 306 0 1 41 0,57
73 19:2510 285 Q 1 40 0,56
74 19:26:25 509 0 1 39 0,54
75 19.27:38 496 G 1 38 0.53
76 19:28:17 265 0 2 36 0,5C
77 19:29.07 339 Y 3 33 0,48
73 19°29:52 306 0 2 31 2,43
79 19:30:41 333 0 3 28 0,39
80 19:32.11 511 0 1 27 0,38
81 19:32:44 224 0 4 23 0.32
82 19:.34:11 591 0 2 21 0,29
83 19:35:50 872 0 1 20 0.28
84 19:36°34 299 0 1 19 0,26
85 19:.37:20 312 0 1 18 0.25
86 19:38:19 401 O 2 16 0,22
87 19:38 54 238 O 4 12 0,17
38 19:39:30 244 0 2 10 0,14
39 19:40:00 204 0 5 5 0.07
90 19:42:29 1012 0 4 2 C.03
91 19:43:19 339 0 2 0 C.00

(FONTE: PROJETO AGLURB - 2005)
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