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RESUMO

A partir do estudo e levantamento
de experiéncias realizadas recentemente na édrea de.
transportes urbanos de passageiros por &nibus, este trabalho
procura abordar a demanda de passageiros na area urbana de

Jodo pessoa.

A metodologia empregada envolve,
numa primeira fase, o estudo dos processos de urbanigzacdo
nos paises desenvelvidos e subdesenvolvidos, a expansao
urbana vs. transportes, os processos de planejamento atuais
e as c¢arateristicas da demanda de viagens. Em seguida,
apresenta um estudo da evolug@o urbana de Joac Pessoa, 0SS
plancs e programas do transporte urbanoe de passageiros
desenvolvidos para a cidade, kem como © levantamento da
situagdo atual dos transportes = a andlise quantitativa da
demanda de viagens por &nibus, referente ao pericdo 1986-

1992,

Finalmente, conforme as andlises

realizadas, apresentam—se constatagoes relativas aos Plancos




estudados e sugerem~se agdes no sentideo de gue se
desenvolvam modelos -~ simples e expeditos - adequados a
cidade, além de, entre outros, da sistematizacgdo de
monitoracdo, da operacdo do sistema de transporte e
pesguisas para avaliagdo das tendéncias de expansdo urbana e

dos transportes.

vi



ABSTRACT

Based on the studies and gathering
of facts recently performed in the segment of urban bus
transport, this work tries to approach the characteristics

of bus transport demand in the Jodo Pessoa urban aréa.

‘The nmethodology applied involves in
the first phase, the study of the urbanization process in
developed and underdeveleoped countries, the urban exﬁansion,
and its conseqgquences for the transport sector, the process
of the actuwal planning and the characteristics of travel
demand. Then it introduces the study of the urban evolution
in Joao Pessoa, the plans and progammes for passenger
transport in the city, as well as the development of the
actual transpert situation and the guantitative analysis of
the usage of bus transport, refering to the period ffom%lQBﬁ

to 1992.
According to the analysis raalﬁzed,

some evidence is concluded about the existing transport

planning process and suggestions are made for - the
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development of simple and guick nmodels customized to the
city, as well as profosels for the sistematization of
monitoring day-to-day operations and for conducting research
focused on the city's expasion trends and related transport

development.
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CAPITULO 1
INTRODUGAO
1.1. Objetivo e importadncia dc trabalho

Para se compreender claramente a
demanda de transportes urbanos, faz~se  necessirio
estabelecer conhecimentos e interpretagdes precisas acerca

do fentmeno dos deslocamentos das pessoas nos meios urbanos.

Entender este fendmeno implica
considerar gue milhares de pessoas para desempenhar fungdes
miltiplas {trabalho, esceola, compras, satde, lazer, etc.)
junto a sociedade em que vivem, s3o induzidas a deslocar-se
diariamente, pols os fatores gue determinam a escolha de
suas residéncias nao sdo, necessariamente, ©s mesmos que
orientam a localizac8c de atividades geradoras de emprego e
servicos., Pode~-se afirmar, assim, gque hoje, Ynas grandes
cidades, a mobilidade & o bem econdmico e sécial mais

procurado" (20}.



E, pois, de grande importancia a
garantia de mobilidade e facilidade de contatos que o
sistema de transporte possa proporcionar ao homem urbano.
~Além do gque, "um dos mails relevantes propdésitos das
concentragdes urbanas € justamente o de facilitar contatos e

aproximar atividades® (02).

A diversificacdo da produgédo,
principalmente com a expans3o do setor tercifrio (comércioc,
sscritério, bancos, etec.), aumentou a complexidade das
estruturas urbanas. Assim, o8 movimentos pendulares didarics
{residéncia / trabalho / residéncia) da populagdo ativa
passou a ser efetuado por ﬁma crescente nlimero de pessoas en

distancias cada vez maiores.

A implantagioc de facilidades, tais
como, alargamento de ruas, construgdo de vias elevadas,
anéis rodoviarios, vias expressas, facilidades de
astacionamento, etc., apenas atenuou o0s problemas de
circulagdo urbana e, assim, as autoridades responsdveis pelo
transporte decidiram reestruturar a politica de investimento

e operacio dos gervigos de transporte pablico, especialmente



os de nmassa. Deste nmodo, fatores como seguranca, conforto,
prevengao de impactos ambientais e outros, constituiram~se
em argumentos poderosos a favor da utilizagdo do transporte
publico, Nas Areas mebtropolitanas de muitos paises
desenvolvidos da FEuropa Ocidental, dos Estados Unidos, d&o
Canadd e da Austrdlia, as politicas de transporte urbano
passaram a ser vistas como parte integrante das politicas de
desenvolvimento urbano, metropolitano e regional. Agsim,
foram feitos grandes investimentos - especialmente a partir
da década de 60 - pnos sistemas de dnibus, pre-netrés,

metrés e trinsito rapido.

A exempleo dos paises desenvolvidos,
0 Brasil, logo apds a 2a. Guerra, implementou uma politica
desenvolvimentista gque teria como conseqiiéncia o abandono do
gsistema  ferrovidrio come modalidade prioritaria de
transporte. Deste modo, a Gnica solugfdio para a mobilidade de

grande parte da populagao passou a ser o© transporte por

dnibus.

0 poder publice, na verdade, nao

demonstrou elevado interesse pelas questdes urbanas - pelo



menos no tocante a alecagac de verbas - exceto a partir da
década de 70, motivande desta forma, uma urbanizacdo
bastante deficiente em recursos e oferta de infra-estrutura

econdmica e social.

A constatagdo deste guadre no
planejamento dos  transportes, mais especialmente do
transporte urbano de passageiros por dnibus, notiva a
elaboracdo do presente trabalho objetivande o diagnéstico do
transporte por &nibus para uma cidade brasileira de médio

porte, sendo escolhida para estudo a cidade de Jodo Pessoa.

1.2. 0 desenvolvimento do trabalho

Propde~se o presente trabalho ao
estudo sistemdtico de experiéncias realizadas recentemente
na area dos transportes urbanos de passageiros por oSnibus, a
partir da problemdtica dos transportes da Area urbana de

Jodo Pessoa, capital do Estado da Paralba.

£ efetuade levantamente histérico

do desenvolvimento urbance e dos transportes através de



referéncias bibliogrdaficas e nogdes basicas de técnicas

convencionals de planejaments no Capitule II.

Ng Capitule IIT um breve histdérico
da evolug¢do urbana da cidade de Jodoc Pessoa & abordado,
concomitantemente aoc levantamento dos planos e programas 4os

transportes desenvolvidos para aquela cidade.

No Capitulo 1v, faz-se uma
abordagem a partir de dados operacionais do sistema de
transporte coletivo por &nibus da cidade de JoZo Pessoa e,
apresenta-se uma metodologia para coleta de dados de una
linha de dnibus, além dos resultados obtidos em pesquisas de

canpo.

Finalmente, no Capitulo VvV, sdo
apresentadas algumas conclusdes, a partir de analiseg feitas
tanto sobre os programas e projetos propostos guante A
performance do atual sistema, além de serem enumeradas
recomendagdes para estudos posteriores com referéncia ao
enprego de técnicas de planejamento e pesquisas na Area dos

transportes urbanos de passageiros por &nibus.



cariToLo 2

A URBANIZAGAO E O TRANSPORTE COLETIVO:
QUADRO DE REFERENCIA TEORICO

2.1, Introdugao

A urbanizagdo moderna correspondeu,
em gJgrande parte, ao processé de industrializagdo. Esse
fenbmeno, caracterizado por uma alta concentracdo de
populagdo nos centros urbanos, vem se acentuando cada vez
mais nog {ltimos anos atingindo nimeros bastante elevados.
De acordo com FERRARRI (11), entre 1800 e 1950, a populagdao
mundial que vivia nas cidades passou de 1,7% para 13%, © que
indica uma importante urbanizagda no mundo num periocde de

pouco mals de um século.

Fm sua origem, as cidades continham
fatores produtivos pouco especializados, com fungdes
econdmicas e organigacionais bastante simples. N8o existiamn,
tampouco, mrecanismos de mercado para a produgic e
comercializacdo e, assim, as especializagbes no useo do solo
eram reduzidas, ndo havendo, da mesma forma, diferencas

acentuadas de fungdes entre centros urbanos.



Com a Revolugdo Industrial, as
cidades passaram a atrair uma grande massa de trabalhadores
rurais. A medida gue aumentavam as densidades urbanas e o
processo de produgiio se tornava mails complexo, ocorria a

separac¢io espacial entre locals de residénecia e de trabalho.

Na andlise dos estudos sobre
urbanizacio e desenvolvimento efetuado por Simon Kusnetsz,
Santos (23) afirma que sdo fortes os indicios de que a
urbanizagio & mais répida nos paises subdesenvolvidos,
Esses, com efeito, com =sua urbanizagdoc praticamente
contenporanea aos progressos médicos realizados nos paises
desenvolvidos, beneficlaram-se desses avangos -
particularmente de ordem sanitédria - e, de outros mais, como
comunicacdo e transporte, o gue lhes permitiu o combate de

fomes e epidemias.

Ha portanto, diferengas
fundamentais sobre como se deu o processo de urbanizagdo nos
paises desenvolvidos e subdesenvolvidos. Do ponto de vista
demogriafico, por exemplo, o processo de urbanizacdo nos

paises desenvolvidos, no séculc XIX, caragterigou-se,




segundo SANTOS, (Ibid) por:

a) uma alta taxa de mortalidade urbana geral e in-
fantil, muitas vezes mais alta gque na zona
rural;

b) uma taxa de natalidade urbana menor gue na zona
rural;

¢} uma evolugdc natural negativa ou pequena: e

d) uma lenta evolugdo demografica.

JA nos paises subdesenvolvidos, o
inicio do processo de urbanizagdo fol assinalado por:
fajuma taxa de mortalidade geral e infantil muito
pequena (e, mesme menor gue na zona rural);
bh) uma alta taxa de natalidade;
c) uma evelugac natural positiva e forte; e

d) um grande apelo ao exddo rural."

No Brasil, a populagdc urbana
cresceu num ritmo muito rdpido. Em 40 anos, a participacéo
desta populac8c na populagdo total dobrou, passando de
31,23% para 67,57% desse total, conforme pode ser observado

na Tabela 2.1.



TABELA 2.1 ~ BRASIL. CRESCIMENTO DA POPULACAC URBANA ENTRE
194C E 1880.

L U W o L W i, Y S W A el . e W o S s WA e e T T - A 4 R L oL W L I ok i o TS fre b Al M S e T T AL M P S S i A

POPULACEQ POPULACEO PORCENTAGEM EM RELAGAO
ANO TOTAL URBANA A POPULACEO TOTAL
1940 41.236.315 12.880.,182 31,23
1950 51.944.397 18.782.891 30,16
1960 70.199.071 32.004,817 45,59
1970 93.305.000 52.904.744 56,70
1980  119.098.992 80.479.,195 57,57

A ity ot s . T e . s W ey " b A e Akt bk i S A et vhers e L b e e S AL A e . L S e, e Al W] e e ek T AL L T A Sl KA P . W -

FONTE : Séries Retrospectivas. FIBGE, 1970. Sinopse Pre~
liminar do Censoc Demografico. FIBGE, 1970.

In : MELLO, José Carlos. Planejamento dos Transportes Urba-
nos. Rio de Janeiro, Editora Campus, 1981.

IBGE. Sinopse Preliminar do Censo Demogriafico de 1980.
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Segundo BRANCO (04), o processo
acelerado de urbanizacgdo brasileirc nas ultimas décadas, se
deu em fungde de mudangas na estrutura econémica, com ©
setor industrial se sobrepondo ao setor agréario. E claroe gue
este processo nado implica apenas no cregcimento fisico das

cidades mas na reorganizagio de todo o espago.

A expansdo da inddstria e o
surgimento de novos empregos provocou o deslocamento gradual
da populaciic de baixa renda para areas distantes do centro,
formando a periferia urbana, caracterizada, principalmente,
pela falta de infra-estrutura e servigos urbanos. Nio &
demais Jlembrar gue a evolugdo dos melos de transportes nao
conheceu o mesme dinamismo  do crescimento urbano,

principalmente no que se refere ao transporte coletivo,
2.2. A expans#o urbkana e © transporte poklico
Na Europa e nos Estados Unidos, o

transporte de massa nfo s orientou © crescimento de suas

dreas uybanas come fol por ele orientado, na medida em gue
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permitia maior compatibilizagBo entre Areas de uso
residencial e o mercado de trabalho ({02). 0O advento do
automdvel no inicico do século, entretanto, permitiu uma
malor interacdo entre o uso do solec e a demanda por
transporte privado, uma vez que este tipo de transporte

oferecia maior nobilidade ao habitante urbano.

Ne Brasil, a partir da década de
40, implantou-se uma politica de transporte marcadamente
rodoviaria, o gue, de certa forma, intensificou o fendmeno
da urbanizagic. YRecursos garantidos para a implantagio de
rodovias, subsidios ao transporte rodovidrio e esguemas de
financiamento para a aquisicdo de veiculeos permitiram a
disseminagdo do caminhd&oc por teodo o Brasil, facilitando,
assim, a desorganizagio das economias regionais e locais®

(20) .

H&, ainda, gue se assinalar, gue ©
desenvolvimento da indistria automobilistica nacional na
década de 60, teve grande influéncia na estruturagdo das
dreas urbanas. Grandes investimentos plibicos foram

destinades a melhoria do sistema vifirie, a fim de facilitar
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a circulagdo - sempre crescente - da frota de automdveis.
Entreténto, esses recursos poderiam ter sido destinados,
praedominantemente, ao transporte ptblico, uma vez gque grande
parte da populagdo urbana -~ pelos seus baixos niveis de
renda - ndoc possul autombveis, além de ser majoritidria e
dependente do transporte piblico. E interessante ocbservar,
ainda, o baixo indice de motorizagdo da populagdo - gue
repercute negativamente sobre a mobilidade das pessoas -,
apesar da expansio da indistria automobilistica nacional. A
tabela 2.2 mostra os indices de motorizacgdo de alguns paises
e de algumas cidades brasileiras.

A partir de 64, a construgio de
conjuntos habitacionais, ﬁuitn distantes dos centros das
cidades, provocou uma sobrecarga no sistema viario,
despreparado para suportar o repentino aumento da demanda. O
colapse de suas vias e ineficiéncia de seus eguipamentos,
teve fortes reflexos no Sistema de Transporte, gque por néo
estar adeguadamente dimensionado para a nova demanda e pela
falta de 1rigidez dos orgdos competentes no tocante &
fiscalizagfo, tornou-se falho, reduzindo as expectativas dos
usudrios gquantc ao conforte, seguranga e confiabilidade

{03} .
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TABELA 2.2 - TAXA DE MOTORIZACAO DE ALGUNS PAISES E DE
ALGUMAS CIDADES BRASILEIRAS. 1980

A Wi i L L A A Sk e P A - - - AL S A BA T S o v =y b . ) T TR WL T S A Ak Wi S ek e ek ] L N B - S B Ak U e TrPTS S S M AAL LA . Y S

- AUTOMOVELS CIDADES AUTOMOVEIS
PATSES 1000 HABITANTES | BRASILEIRAS | 1000 HAB.
ESTADOS UNIDOS 704 sA0 PAULO 18%
suica 400 CURITIBA 173
RFA 385 PORTO ALEGRE 170
FRANCA 357 R.DE JANEIRO 185
SUECIA 345 B.HORIZONTE 127
ITALIA ' 286 BRAasSILIA 127%
ESPANHA 200 RECIFE 109
GOIANIA 106
SALVADOR 94
BELEM 37%
FORTALEZA 71
JOAO PESSO0A 103%

[ ———————— LA e R

Fonte : Diversas
In : PEREIRA, Vicente P.Brite. Avaliacdco da politica de
Transportes Ptbicos no Rio de Janeirc, Brasilia,
‘Bdigbes EBTU, 1987.
* GEIPOT/EBTU - Estudo da Demanda. Dados de 1878.
OBS.: Os indicadores referentes & Brasilia e Belém cons-
tituem estimativas preliminares do Estudo da Demanda.
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2.3. Processos do planejamento dos Transportes Urbanos

Oz processos de planejaments dos
transportes atuais se originaram de estudos realizados,
durante a década de 50, em algumas c¢idades dos Estados
Unideos, particularmente em Chicago e Detroit. A maioria dos
estudos posteriores, mesmno gque com significativas
contribuigdes para o desenvolvimento de modelos de previsdo
de demanda de viagens e procedimentos de avaliacgdo, foil

organizada nos mesmos moldes do estudo de Chicago (12).

0 resultado satisfatdrioc de un
planejamento de transporte depende, em grande parte, de
medidas pertinentes ac uso do solo. Tais medidas poderdo ser
tanto de restrigdes guanto & localizagdo de determinadas
atividades, guanto da criagdo de impostos, de modo a

dificultar obras gue tragam transtornos a wvida urbana.

0 funcionamentoe dos nodelos de
previsio de trafego, de uma certa forma, depende dos bons

resultados obtidos nos modelos de uso do solo adotado.
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Segunde MELLO (16}, os modelos de previsdo de trafego

deverao ser desenvolvidos de acordo com as seguintes fases

Geragdo de viagens -~ tem por finalidade cor-~
relacionar os dados sdéclo-econdmicos {causas),
com os dados de viagens (efeitos), determinando
guais seriam os fatores gque ocasionam uma
determinada espécie de viagen. Assinm o
aglomerado urbano devera ser dividido em setores
com caracteristicas senmelhantes, formando cada
um, um todo homogé&neo, em relacgdoc aos guals serd
determinado o nimero total de viagens. Nesta
fase, E T empregados modelos matematicos,
fgeralmente fungdes de regressidc  wiiltipla
ajustadas pelo critério dos nlmeros quadrados,
para determinar o ninerc de viagens gue saem
{trafego produzido) ou entram {frifego atraido),
em uma determinada zona de trdafego" (16). O
trafego, através destas fungdes, &€ relacionado a
varidveis socio—-econdmigas (renda, nimero de
habitantes, nlmero de empregos, Iindice de

motoriza¢&o, etc), cujo resultadoe indica o
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nGmero de viagens produzidas, ou atraidas, por
zona de tréfego, para os diferentes horizontes

abrangidos pelo plano.

Distribuicdoc de Viagens ~ esta fase tem por
objetivo determinar a origem e o destino das
viagens, ou seja, os movimentos interzonais,
Varios processos sdo utilizados, dentre eles a
aplicag8c de fatores de crescimento {0 mais
conhecido é o de Fratar), de modelos
gravitacionais, modelos de programagdco linear,

modelos probabilisticos, ete.

Repartigdc Modal - al@ém do necessdrio conheciw
mento do nldmero total de pessoas se deslocando
entre cada par ge zZonas, o estudo de
planejamento dos transportes exige, também, por
guals modelos de transporte sdo feitas essas
viagens. Assin, a preocupagdc principal deste
fase € o conhecimento da divisdo por transporte
coletivoe e por transporte particular, ou ainda,

entre diferentes modalidades de transporte
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(6nibus, netrd, tremn, etc, ). Os modelos
utilizadoes s3o elaborados de acordo com os dados
coletados nos pontos de pesguisas de trafego, de
uso de solo e facilidade de transporte. Aas
correlactes obtidas s8ov representadas  por
equagdes  matematicas de varias variavelis
independentes, ou de combinagdes de tabelas e
curvas. 0s modelos basicos para o estudo desta
fase de planejamento s@oc os Modelos de Geragdo
Direta, Modelos anteriores & Distribuicio das

Viagens e Modelos posteriores 3 Distribuigdo das

Viagens.

Alocagdo de Trafego & Rede ﬁiéria - esta fase
tem o objetivo de desenvolver téchicas gue
sinmulem o mode pele gual as viagens por
transporte coletivo e por automdvel entre cada
par origem/destino se distribuem sobre as
ligagdes de suas respectivas redes (12). A
alocagdo de trdfego, de um nmodo geral, & baseado
nos principios de Wardrop apresentados em

1952: (1) os tempos de viagens de todas as rotas



18

realmente usadas séo lguals e nmenores do gue
aguelas gue seriam experimentados por um dnico
veicule numa rota nde utilizada, e (2) o tempo
de viagem médioc de todos os motoristas & um
minimo, implicando dque a soma dos tempos de
viagens despendidas por tedos os motoristas &
menor. Alocado o ifrafego & rede, detectado os
pontos de estrangulamento no sistema viario para
og horizontes estabelecidos, feitas as previsdes
de trafego e alocados os volumes a rede viaria,
pode~-se desenvolver sistemas alternativos de
transportes calcados nos objetivos previamente
fixados na fase inicial do processo de
planejamento. Esta etapa deve considerar "as
possiveis alternativas tecnoldglicas, através da
andlise dé suas capacidades de atendimento aos
volumes de tréfego previstos, dos custos da
implantacdo e de operagdo, da vida 0til dos
equipamentos e da necessidade de dispéndios en
moeda estrangeira®(16). 0s projetos alternativos
deverio ser escolhides, ainda, de acordo con

estudos de viabilidade técnico-econdmica, tendo
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em vista os grandes investimentos normalmente

envolvidos.

Tode este processe  reguer  um
ordenamento dos investimentos plbicos, de maneira dgque o

planc selecionado possa ser executado.

A implementacéo de planos
desenvolvidos a partir desse processo em paises come Canadi,
Gra~Bretanha, Austrdlia e Estades Unidos, suscitou muitos
guestionamentos, particularmente os de ordem de impactos
amblientais negativos das vias (gerag8o de poluigio visual,
sonora e atmosférica sobre propriesdades adjacentes s vias)
e das tecnologias de transportes sobre as tendéncias de
desenvolvimentos 3o sole e prioridade de Yecursos
financeiros exigidos pelo planoc em detriments de outros

setores piibicos,

E evidente no planejamento dos
transportes urbkanos, come tamb&m noutros setores, 3
interagdo entre o governce e comunidade. O conhecimento e a

compreensdo dos problemas vividos por este Gltimo & gque dao
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suporte a0 Governo de, dentre as vArias alternativas
propostas, implementar aguela gue elininard as condigdes

insatisfatdérias.

2.4, Metodologia para Coleta de Dados em uma Linha de Onibus
Urbano

A coleta de dados referente a todos
os trabalhos de transporte coletive por énibus, além de uma
preocupagdc constante, envolve altos custos, dificuldades na
manipulagdo dos dados a serem pesdquisados, riscos na
interpretacdo dos vresultados e gastos de tempe bastante

significativos.

Clarc que guanto mals dados se
possam obter de uma determinada situagio observéavel, nelhoy

e malior serd a confiabilidade dos resultados estatisticos.

Em seu trabalho de dissertagio,
Sant'Anna(22} apresenta uma metodologia de baixo custo para
obtencdc de uma série de dados de uma linha de &nibus
urbanc; método este, adaptado de tégonica usada em New York,

por Michalopoulos, para estudo de prioridades aos Onibus
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urbanos nas 7a. avenida, de técnica usada pelo GEIPOT, para
estudo, em algumas regides petropolitanas brasileiras, de
adequagdo do veiculo ao tipo de operaglc e de metodologia

recomendada pelo Associacion Mexicana de Caminos.

¢ métode consiste em registrar em
fita magnética "todas as ocorréncias de uma viagem urbana no
instante em gue vdc ocorrendo e posteriormente reconstituir
a viagem, retirando-se das fitas as informacdes desejadas®

(22).

3 pesguisa em um &nibus necessita
de duas pessoas, uma em cada porta, munidas de gravadores e
fitas equivalentes ao nimercos de viagens a serem efetuadas,

além de relbdgio, crondmetyre e lépis.

No  ponto terminal da linha, os
pesquisadores gravan as informagdes referentes a
identificacgio da linha, o &nibus, empresa, data, hora e as

condigbes atmosféricas, além da prdépria identificacédo.
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Os pesquisadores deven entrar no
Snibus e ocupar lugares gue lhes possibilitem melhores
observagdes. Posicionados, devem acionar os gravadores e os
crondémetros, registrando tal fato e a hora. Deste momento em
diante, os gravadores devem permanecer ligados até gue se
termine a viagem, gquando serd& travade ¢ crondmetro,

registrando o fato e em seguida sua leitura.

Todos os dados de interesse deven
ser registrados na hora em gue ocorrem. 0Os dados referem~se
ac nimero de passageiros gque sobem efou descem numa
determinada parada, ©s movimentos de partida, parada e abrir

¢ fechar portas.

0 pesquisador postado em local
préximo 4 porta traseira deve registrar durante a viagem as
caracteristicas do ponto de parada imediatamente anterior
bem como as ocorréncias anteriores e outras informagdes de
interesse, tais como bagagem, nivel de conforto, alteracdes
meteorclégicas, etc. O gue estd postadoe préxime a porta
diantelira, registra os movimentos em gue ocorrem as paradas

devido cruzamentos, semd&foros, congestionamentos, bem como
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dificuldades de manobra com os respectives motivos e
condigbes da via e do tréfego, retardamente de viagemn,

excesso de velocidade, ete.

Da reprodugdc da fita pode-se
cbter, entfo, dados referentes ao tempo total de viagen,
nimerc e tipe de paradas, dguantidade de passageiros gque
sobem/descen por parada e total, graficos de carga da linha,
tempos mnédios de embargue e desembarque, funciconamento
adequado das portas, tempo e trecho em gue as portas
permnanecemn abertas {o que cnmpromete a seguranca da viagemnm),
tempo de manobra, tempos perdidos no trafego, tempo em
movimento, tempo en paradas, em semadforos =
congestionamentos, velocidade comercial, velocidade média em
movimento, além de outros dados que afetam o transporte
coletivo e o trédfego em geral, como por axemplo, problemas e
falhas no pavimento, na lomaliza@éo das paradas, problemas

do veicule & do itinerario.

Dentre  as diversas aplicacdes

priéticas dessa metodologia({22) e desses dados pode-se citar:
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“-Determinagdo de locais e hordrios com sobrecarga
de passageliros em base do volume, como parte dos
estudos gue permitam desenvolver planos de
reegscalonamente de horérios de inddstrias,
comércios, escolas, eto.;

- Determinacgde do acOmulo de passageiros, através
do diagrama de g¢arga, ao longo da rota e das
médias didrias de cada ponto de parada tanto de
embargue como de desembargue;

- Modificagdco na extensdo e localizagldo das rotas;

- Realocagdoc ou eliminagdo de algumas paradas;

- Determinagio do tamanho adequado de terminais e
dimensionamento do espago das paradas; '

- Melhoramentos na via, reprogramagio de semd~

foros, ragulamentacio de estacionamentos,
inplantagico de falxas exclusivas para onibus,
ete;

- Comprovagdc das melhorias efetuadas (estudo an-
tes/depois), e estudo das tendéncias de demanda
por transporte, indice de ocupagdo, detecgio das
sobrecargas, etch.

2.5. Carateristicas da demanda de viagens

Salientando~se que as diversas
atividades exercidas pelas pessoas no meio urbano, exigen
delas sucessivos deslocamentos para a satisfac8o de suas

necesslidades econdmicas, sociais e de lazer, o transporte
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tem & fungdo de proporcionar a integracdo fisica dessas
atividades, enquanto a demanda por transportes decorre desse
conjunto de necessidade, que poderdo ser atendidos através

da concretizacdio de viagens.

A demanda de transportes, desgse
modo, deve ser expressa numericamente pela guantidade de
viagens dgue as pessoas realizam diariamente entre dois
pontes (um ponto de origem e outro de destino}, com um
propésito especifico (motivo) e através de algum meio (modo)
de transporte (10).

0 motivo &, portanto, um gerador de
viagem. Entretanto, para cada viagem, deve-se investigar os
seguintes aspectos: Por gue viajar?, Quando viaijar?, De/Para
onde viajar? e, Como viajar?. O Motivo, a Variagfo Temporal,
a Localizacg8o Geogréfica e o Modo de Transporte, ceonstitusn,
portanto, carateristicas importantes nuna viagem e,

conseglientemente, da demanda a ela associada.

Evidencia-se portanto, gue para que

a demanda seja satisfeita algumas condictes dJdevem ser
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preenchidas, entre elas:

-

transportes

tais como:

3

a existéncia de infra-estrutura viaria;
a existéncia de veiculos adegquados;

disponibilidade de servigos de transportes apro-
priados;

garantia de acessibilidade;
custos fisicos e monetdrios suportiveis; e

segquranga adequada.

Assim sendo, a demanda de
induz o© aparecimentce de demandas adicionais,

de infra-estrutura (espacgo vidrio), de veiculos

de passageiros e de servigos de transporites, que poden selr

e¥xpressas gquantitativamente em termos de:

passageiros transportados por dia e nos periodos
de pico, decorrentes da exploragido dos servigos
de transportes por onikbus, bondes suburbanos,
metrds e taxis;

guantidade de pessoas {pedestres) registradas em
circulagdo em vias préprias (passeios e faixas
de travessia), dentro e fora dos periodos de
picos;

frota de velculos ds passageiros, privados e pG-
blicos:;

volume de veiculos computadosz tanto em circu-
lagdo sobre as vias, guanto em estacionamentos,
dentro e fora dos periocdos de pico.
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Por sua vez, as demandas de viagens
urbanas constituem-se de diferentes tipos de viagens, com
carateristicas espacials e temporais especificas. O primeiro
nivel de classificacdo de viagens compreende as viagens de

base residencial e ndo resgidencial.

Registrando-se nos estudos mails
importantes de planejamentce dos transportes urbano para
viagens de base residencial foram usadas as seguintes
classificagdes de viagens: viagens para o trabalho, viagens
escolares, viagens de compra, viagens pessoais de negdcios,

e viagens sfécio-recreativas.

A Tabela 2.3 apresenta a
importdncia relativa dos tipos de viagens acima wencionados,

numa sSé&rie de dreas urbanas brasileiras.

Como a viagem & unm servigo
prestado, a magnitude de sua demanda & influenciada
diretamente pelas situagbes vividas pela populagdo gue a
consone. Desta forma, € indispensdvel & estimativa dos

niveis dessa demanda, conhecer-se a estrutura urbana como um
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todo, as carateristicas sécilo-econdmicas, a distribuicdo
espacial dos principais tipos de atividades, ¢ sistema de
transporte disponivel, as politicas de desenvolvimento
adotadas, ete., a fim de gue se possa planejar racicnalmente
o sistema de transporte que melhor atenda aos anselios atuais

e futuros.

Percebe-se, assim gque a
deterninacido da demanda de viagem depende de wnuitas
variaveis. Segue-se, portanto, uma abordagem das varidveis
que exercem influéncia decisiva sobre essa demanda, tals
come populagdo, nGmerce de empregos, renda familiar,

propriedade de velculos, custo de viagem, etc.

A populagdc constitui uam fator
essencial na determinacdc da demanda, especialmente a
populac¢io economicamente ativa nas viagens para o trabalho.
Procura-se até verificar, em alguns estudos, a sua
influéncia na grandeza da demanda de viagem ao se fazer o
tratamento desta por propésito de viagem. Zéto se Justifica
porgue cada individuo, segundo sua faixa etéria, as
atividades gue desempenha, etc., tem motivos diferentes para

viajar.
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Em alguns casps gonvém considerar
no estudo da demanda a densidade populacional, gue pode ser
Gtil na anpdlise, por exemplo, da oferta de servigos e do

modo de transporte.

A distribui¢ido populacional se
correlaciona com o nivel de renda de seus habitantes, com a
propriedade de veiculos e com a disténéia do aglomerado ao
centro comercial. As familias de baixa:renda, por exemplo,
costumam se adensar na periferia da cidade, onde os terrenos
tem um baixe custo, enquanto gue as da classe média ocupam ©
centro ou leccalis préxime a esses. A classe rica, por fim,
ocupa &reas nais confortavels, evitande, desta forma, as
inconveniéncias ambientais gue uma moradia no centro da
cidade 1lhe oferece, como © excessco de ruido proporcionado

pelo trédnsito, por exemplo.
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TABELA 2.3 ~ PORCENTAGEM DO TOTAL DE VIAGENS INTERNAS DE
BASE RESIDENCIAL ENTRE RESIDENCIA E DEMAIS

e — . W ] - S A W A v T Ao, o sty i - S S e S A W G, s S i AV TS R S ke WAL e, e b bt ] FETR e YT —— . o r——

DESTINOS.
CIDADE = {==———eec——e—————
TRABALHO (%)

RIO DE JANEIRO 47,6
520 PAULO 45,3
RECIFE 47,0
SALVADOR 35,3
BELC HORIZONTE 55,2
PORTC ALEGRE 55,1
BELEM 37,8
FORTALEZA 47,9
CURITIBA 54,3
JOAO PESSOA 41,0

DESTINQGS

e i A T - i i

ESTUDOS (%)

23,0
20,0
26,0
34}3
26,9
25,4
23,2
27,7
25,51

20,58

e — e e e — v

———— e ——— T — —— ————, T T i Py 3 AL e - L T TR W T i T T Y . S T T T —— v, e} T e - A

FONTE :
EBTU,

Estudo da Demanda de Transportes Urbanos,
1985,

GEIPOT /
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A propriedade de veiculos e renda
familiar, por sua vez, & importante para a demanda de
viagens de um sistema rodovidrio, tende em vista a
disponibilidade de meios de ‘transportes alternativos.
Diversas observagdes tem demonstrado gue o nameroc de autos
particulares por residéncia & um elemento motivador para a
geragdo de viagens. Desta forma, o nimerc de viagens geradas
tende a aumentar & mwnedida em gue cresce o namero de
autondveis por residéncia. A propriedade de veiculos &,
portante, um medidor de caracteristica sécio-econdmica da
familia, uma vez gue estd fortemente correlacionada com a
renda familiar, com a densidade populacional e comn a
disténcia ao centro comercial. Uma familia de alta renda,
por  exemplo, realiza muitas viagens, pols tem maior
capacidade de satisfazer suas necessidades, tais como lazer,
compras, estudos, trabalho, eto, Seu nivel leva-~a,
naturalmente, d aguisicio de veiculos, o que, por si s, ja&
estimula a realizacio de viagens. Segundo SILVA (25), o
nlmero de viagens geradas & td8o0 maior guanto mais alta for a

renda familiar.

g wuso do sole & um  elemento
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decisive na classificagdo de viagens segundo o8 seus
propésitos, iste &, cada tipo de atividade gera ou atrai
viagens com finalidade e intensidade diversas. Assim, &
provavel gque uma &rea residencial com alta densidade
populacional gere maior nimerc de viagens gue uma &area de
baixa densidade populacional. Nao esdguecer de considerar,
entretantoe, o padrdc sécio-econdmico dessas residéncias,
pois uma Area residencial de baixa densidade mas com alto
padrioc sécio-econdmico poderd produzir mals viagens gue uma
drea residencial de alta densidade, porém com baixo padrio

sfoio-econdmico.

Dentre os diversos tipog de uso do
solo, deve-se dar especial atengdoe para as &reas de uso

residencial, pois & al onde se gera a maioria das viagens.

Sao também bastante importantes nos
estudos de demanda, as atividades comerciais e industriais.
Por possuiren carateristicas préprias de viagem, pois
apresentam mecanismos distintos de funcionamento, s3o
tratados, &s vezes, de forma separada,., As variavels gue

representam essas atividades podem ser expressas de varias
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maneiras, como nimero de empregos por 2ona, nlimero de
empregos por unidade de A&rea destinada a uma atividade
especifica, etc.

0 nimero de empregos & considerado
quando se faz um estudo de demanda por transporte com o©
propésito trabalho. E de fundamental importancia O
conhecimento do nGmero de empregos existentes e, por tipo de
atividades, conforme as carateristicas da drea e ¢ nivel de
detalhamento do estudo. A realizacgfo dessas viagens se deve
nao somente a necessidade de se trabalhar, mas tambén a

descentralizacdc do local de trabalhe em relagae a

residencia. *A  hora do rush nas cidades existe
principalmente, por causa das viagens para esse fim" (25).
Claro que outras viagens sao efetuadas com este nesmo

cbhijetivo em horas fora do pice, principalmente aguelas
feitas para trabalho gue nic tem regularidade de horariocs de

entrada & saida.

0s estudos de transporte realizados
em cidades que tem planos de desenvelvimento industrial a

implantar ou gue estejam en fase de expansao, devem ter uma
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atengao toda especial, pois esses polos, em geral, tendem a
atrair muita mdo-de-obra e, principalmente, causar grandes
imigragdes para as cidades.

| As matriculas escolares permitem um
estudo mails detalhade de geracio de viagem incluindo o
propésito escola. £ essencial gue se conheca o ndmers de
patriculas por 2zona de trafego e, até mesmo, por nivel de
ensino, Esta varisvel & bastante empregada guando se gquer
explicar o nimerc de viagens atraidas pelas zonas para o
propésito escola. Além do nais, essas viagens possuem a
caracteristica de ter o elemento residéncia em um de seus
extrencs.

Finalmente, o custo de uma viagem &
un fator gue influencia fortemente na decisdo de se realizar
ou ndco uma viagem. Mesmo sendo t&o importante, torna-se
dificil sua determinag¢io, Ja4 gue nem todos os custos poden
ser expressos de forma guantitativa, uma vez gue além do
valor financeiro, surgem outros elementos decisivos, tais
como conforto, segurancga, tempo de espera, duracio da
viagem, etce. Deste modo, os custos servem como parimetros de
escolha, noe momento em gue se decide utilizar-se ou ndo um

modo de transporte.



CAPITULO 3

0O SISTEMA DE TRANSPORTE POR ONIBUS
DA CIDADE DE JOAO PESSOA

3.1. Breve Histérico da Evolugdo Urbana

Objeto deste estudo, Jodc Pessoa
teve em seus primérdios um desenvolvimento muite lento.
Somente apds a Independéncia pdde-se registrar um certo
crescimento da cidade, cuja populagdo passou de 5.000
habitantes em 1822 para 24.714  habitantes em 1872,
assumnindo, assim, a condigdo de centro administrativo
estadual, polarizando ainda as atividades econdmicas em
fungdo do movimente portudrio e comercial gue realizava

(21).

Jodo Pessoa, na década de 1880,
mantinha os equipamentos bdsicos necessdrios ao exercicio de
sua funcidoe administrativa e, de escoadourc da produgdoc do
aglicar, algoddo e gado. Entre os anos de 1885 e 1923, seu
crescimento foi pouco expressivo, assinalando-se,

entretants, o saneamento da bacia da lagoa do Parque Solon
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de Lucena, © que permitiu a expansdo de area imediatamente

vizinha ao centro Histérico da cidade.

Apds os acontecimentos politicos
que culminaram com a Revolugio de 1930, dasaﬁcadeau-se o
processo de urbanizagio do Pais, no gual inseriu~se, tambén,
a vcidade de Jodlo Pessoa. A partir dessa época seu
crescimento populacional tornou-se mais acentuadc, come pode

ser visto na Tabela 3.1.

TABELA 3.1 ~.J0ﬁ0 PESS0A. CRESBCIMENTO POPULACIONAL ENTRE
1240 E 1991,

Ak e e T [ AL Al A L YA DL AR S WA WA S S il i R S ek o sl L L - A il W WA WO AR Jil Jplh it dpith ik Lokl i, (Y ok et e et e e ke e

) CRESCIMENTO NO

ANOS POPULACAO URBANA PERIODC (%)
1940 71.158 -

1950 " 90.853 27,7

1960 137.788 ; 51,7

1970 213,495 54,9

1980 | 326,798 53,1

1991 497.306 52,2

Fonte : FIBGE., Fundagic Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica. ' :
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Sua condigfio de polo regional chega
a influenciar 51 municipios e sua &rea de conurbagdo atinge
os municipios de Bayeux, Cabedelo & Santa Rita, a chamada
grande Jodo Pessoa, com uma populagdo em 1%40 de 111.652
habitantes e, que segundo dados preliminares do IBGE para

1991, alcanga aproximadamente 700.000 habitantes.

Com relagdo a este aglomerado
urbanc, a Tabela 3.2. a seguir, mostra, com efeito, segundo
o nimero de domicilios particulares segundoe as instalacdes
existentes, que a demanda por servicoes bésico concentrada
primordialmente em Jodo Pessoa, gue detém 66% (13) do total
desta populacio, & o principal sator de ocupagdo de mio-de~

obra origindria dos municipios agregados.

Pela sua condigdo de capital e por
ser o principal centro da rede urbana estadual, Jolo Pessoa
atral um grande fluxo migratdrio, onde cerca de 8,6% (13) de
sua populagio & de nmigrantes e, cuja concentrag3o ocorre na
periferia. 0s dados sdo de 1980, mas ndo had indicios de que

esse quadro tenha se modificado consideravelmente no

decorrer do tempo.
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O problema verificado & que este
crescimento ndo fol acompanhado pelas fungdes urbanas. Além
disso, a expansio populacional na periferia tem tornado mais
dificeis as solugdes técnicas para se resolver as questdes
de oferta de servigos urbanos, até porgue falta, muitas
vezes, uma infra-estrutura necessiria para serem atendidas

as demandas em grande parte das situagdes.
3.2. Plano e Programas do Transporte Urbanos de Passageliros

Objetivande ¢ conhecimento dos
estudos, dos plancs e projetos existentes pertinentes a Area
Central, ao uso do solo urbano e ac Sistema de Transporte de
Jodo Pessgoa, foram efetuados levantamentos e andlises desses
programas gue, & seguir sdoc relacionados:

. Plané da Organizagdoc Espacial da Grande Jodco
Pessoa. Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa,

1978,

. Plano TIntegradc de Transportes., Jaime Lerner
Planejamento Urbano, 1978.

. Programa de Aumento de Capacidade e Seguranga de
vias. Convenic DENATRAN ~ DETRAN/Pb. 1979.

. Sistema de Acessos a Joao Pessoa (Anteprojeto).
ORPLAN - Organizacidc e Planejamento, 1979.
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. Proposta de Zoneamentc do Use do Sele. Prefei-
tura Municipal de Jodo Pessoa. 1979.

. Projetc de Renovacio e Ampliagdo de Frota de
Transportes Coletivos., Prefeitura Municipal de
Joao Pessoa. 1980,

. Projeto do Anel Viario Central. Prefeitura Muni-
cipal de Jodo Pegsoa. 1980.

. Projeto da Via Exclusiva para Onibus da Avenida
Guedes Pereira. Prefeitura Municipal de Jo&o
Pessoa, 1580.

. Projeto do Terminal Urbano de Passageiros. Pre-
feitura Municipal de Jodo Pessoa, 1980.

. Projeto dos Acessos ao Terminal Rodoviario. Pre-~
feitura Municipal de Jofo Pessoa, 1981.

. EBstude de Transportes Urbanos ds Joao Passoa.
Convénioc Governc do Estado da Paraiba,
Prefeitura Municipal de Jo3c Pessca e Empresa
Brasileira dos Transportes Urbanos - EBTU, 1%81.

. Projeto de Concepcdo Basica do Bonde Moderno em

Jodo Pessoca. Prefeitura Municipal de Joac
Pessoa, Secretaria de Planejamento,
Superintendéncia de Transportes Plblicos e TCI -
Planejamento, Projeto e Consultoria

Internacional Ltda. 1989/19%0.

Esta abordagem & fundamentada nos
mais recentes planejamenteos dos transportes coletivos
desenvolvidos, quais sejam, o Estudo de Transportes Urbanos
de Jodo Pessoca e © Projeto de Concepcao Basica do Bonde

Moderno em Joio Pessoa.
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Iniciadoc em 1981 e objetivando
elaborar plancos de uso do solo & transportes urbanos, o
Estudo de Transportes Urkanos de Jodo Pessoa foi

desenvolvido em trés etapas, a saber :

. Recomendagdes para Implantagao Imé&diata / 1983.

. Recomendagdes para Implantagdoc a Mé&dio Prazo
1883.

. Plano Diretor de Transportes Urbanos-PDTU/1985.

0 primeirc estudo, de curto prazo,
visava a resolugdic dos principais problemas de transportes e
trinsito da Area Central de Jodo Pessoa; o segundo, de Médio
praze, indicava medidas para melhoria do sistema de
transporte da Area urbana de Jodo Pessoa &, finalmente, o©
terceiro, de longo prazo, lidentificava e recomendava medidas
para o sistema de transporte futuro, baseado em diretrizes

do uso do selo para o ana 2000.

Visando ¢ conhecimento da situacdo
atual, foram realizadas pesquisas no pericdo de outubre de
1281 a margo de 1982, cujos resultados estado a seguix

relacionados:
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A. Dados Sdéciv-econdémicos

As informacgdes referem-se a
populagdo, domicilios, enpreqos, matriculas escolares,

indicador de renda e propriedade de veiculos.
a) Zoneamento

A 4rea de pesgulisa, para fins de coleta
de dados e sua andlise postgrior, foi dividida em 92 zonas
de trafegos e estas zonas foram agrupadas em 29 distritos de
trafegos, conforme mostram, respectivamente, as figuras 3.1
e 3.2. A Figura 3.3 mostra o zoneamento do municipic de Jodo

Pessoa.

b) Ponte de Dados

Os dados foram obtidos a partir das

sequintes pesguisas:

. Pesguisa Domiciliar - realizada en novembro de
1981, entrevistou 3.447 domicilios, buscando o
conhecimento de  dados S6cico-econdmicos  do
agregado familiar e dados de deslocamento.
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. Pesguisas Complementares -~ Levantaram, a nivel
de zona de trafego, dunte ao Instituto de
Arrecadacdo de Previdéncia Social, dados sobre
enpregos. Junto ao  IAPAS, e Secretaria de
Educagdo e Cultura, & Universidade, cursos pre-

vestibulares e de linguas estrangeiras,
levantaram informagbes sobre matriculas
escolares.

‘0s resultados obtidoz na Area de

pesguisa foram:

. Quanto a populagéo

Foram regilstradeos 3520.150 habitantes
dos guais 70% enpcontravam-se na area urbana de
Jof8o Pessoa, 13% em Bayeux, 12% em Santa Rita e
5% em Cabedelo.

Registrou, ainda, dgue o5 bairros mnais
populosos de Jodo Pessva eram og8  bairros Cruz
das Armas, dos Novais e Jaguaribe, que
concentravam 27% da populagio.

. Duanto aos Domicilios

Foram registrados 99.9200 domicillos, dos
gualis 71% estavam em Jodo Pessca, 11% em Santa
Rita, 13% em Bayeux 2 5% em Cabedelo.

0s domicilios foram estraficados em trés
faixas de renda domiciliar, a saber: Faixa 3,
correspondendc & renda superior a 10 salarios
minimos; Faixa B, entre 10 a 3 saldrios mininos;
e Faixa €, igual oun menor a 3 saladrios minimos.
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. Quanto a veiculos por domicilios

O namero médio de veiculos particulares
por domicilios, encontrado na area de pesqguisa,
foi de 0,27,

0s malores indices foram registrados nos
bairros situados ao longo da Avenida Presidente
Epitdcio Pessoa, destacando-se © bairroc Cabo
Branco, parte do Miramar e dos Estados e parte
dos Ipés, gue registraram indices maiores gue a
unidade.

Do total de domicilios registrados, 77%
ndo possuiam veiculos particular, 20% apenas 1
veiculo e 3% possuiam 2 ou mais veiculos.

. Quanto a Empregos

Foram registrados aproximadamente 22.200
empregos, dos quals 76% se concetravam no Setor
Tercidrio e 24% no Setor Secundirio. O indice
foi bastante insignificante no Setor Primario.

Do total de empregos, 83% concentravam—
se em Jodo Pessca, 7% em Santa Rita, 6% en
Bayeux e 4% em Cabedelo.

A Area Central de Jodo Pessoa
concentrava 36% do total geral de empregos, dos
gquais 91% estavam alocados no Setor Tercidrio.

. Duanto a Matriculas Escolares

Foram registrados 152.628 matriculas na
rede de ensino, das quais 72% se concentravam no
12 Grau, 12% no 22 Grau, 12% no 32 Grau e 45% em
outros Ccursos.
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B. Demanda por Transporte

Foram ievantados, através de
Pesguisa Donmiciliar, os deslocamentos habituais das pessoas
residentes, com 5 anos ou mais, definidos por origem,
destino, hora de partida e chegada e motivo de viagem no
ponto de origem e de destino.

Foram realizadas pesguisas de
Contagem de Trafego, de modo a se ajustar os dados de
viagens obtidos na pesguisa domiciliar.

Realizaram-ge entrevistas e
contagens volumétricas, nos dols sentidos, em todos os
acessos rodovidrios da &drea de pesquisa, de modo a se
identificar as viagens com origem fora desta &rea e, ainda,
para se verificar as informacdes obtidas na pesguisa
domiciliar.

A partir das pesguisas realizadas,
p&de-se constatar, considerando apenas as viagens internas
4 Area de estudo, gue se realizaram, em mé&dia, 751.700
viagens de pessoas, incluindo-se os deslocamentos a pé.

Os resultados obtidos na é&rea de

pesquisa foram:
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. Quanto a Reparticac Modal.

ONibUS v errivnnrnessorenses 39,8%
AULOMOVELS «vvevrnsnvcanseses 17,6%
TAX1 v v vvvvcnnenssvncnnsunasas 0,6%
Bicicleta ... .viinncvriavnesss 2,6%
MOEO i vivvernsrransssoravenn 0,7%
S = - 38,4%

{}utrc}s ¥ kX K ¥ F % X ¥ 4 & & & & % & ¥ ¥ & 4 * W 8 0’3%

. Quante ao motive das viagens
Trabalho LI I I I I I R B I I O L L ) 40:8%

EstudO suvsevunnnsnsansnarsas 45,8%

COMPYIAS wvvevevsnranosceresss 2,4%
Distragdo ...vevvienninannnnnes 1,3%
Assuntos PesSsS0alS «vsessecven 7,7%
OULTOS v eaarenavrsnncsancrss 2,0%

. Quanto a Distribuic¢ic Espacial

Através da analise da Matriz de Viagens,
por Distritos, referentes as viagens realizadas
an 24 horas por todos os modos e motivos,
constatou-se gue:
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- Para o Distrito 1 (Area Central de Jeodo Pes-
soa) - convergem 17% do total de viagens;

~ Para o Distritco 28 (Santa Rita) - convergem 8%
do total das viagens;

- Para o Distrito 14 (Bairros Cidade dos Funcio=-
niarios e Cruz das Armas) - convergem 7% do
total das viagens;

- Para o Distrito 8 (Bairros Mandacaru, Ipés e

Conjunto Boa Vista) - convergem 6% do total
das viagens.

. Quante a Variacdo Temporal

Foi levantada pela pesquisa domiciliar a
variagao temporal das viagens {exceto
deslocamento a pé), gue constatou a ocorréncia
de trés intervalos de pico no dia, sendo o maior
antre 6:30hs & 7:30hs, com 15% do total de
viagens.

Quanto ao Projeto de Concepglo
Basica do Bonde Moderno em Jodo Pessoa, pode-se dizer que
foi elaborado em funcgdo da necessidade de se equacionar o©s
problemas de transportes urbanos nas &reas de malor

adensamento do municipic de Jodo Pessoa.

3.2.1. Estudo de Transportes Urbancs de Jodo Pessoca
Recomendagdes para Implantagdo Imédiata/1983

Por sua importdncia na &rea de
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estudo, uma vez gue concentra as atividades de comércio,
servicos e administraggo publica, a Area Central de Jodo
Pessoa foi objeto do relatério "Recomendagdes  para
Implantacgio Imé&diata", visando a resolugdo de sSeus

principais problemas de transporte e transito (07).

Para a execugldo de proijetos e
intervensdes almejados, considerou~se a Area Central,
conforme mostra a Figura 3.4, come sendoe aguela delimitada
pelas seguintes vias:

- a0 norte: Rua Padre Antonio Perxeira, Ladeira Sac
Francisco, Rua S3o Francisce, Rua Deputado Odon
Bezerra, Rua Mongsenhor Walfrede Leal e Avenida
Juarez Tavora;

- ag sul: Avenida Jodo Machado;

-~ a leste: Rua General Bento da Gama; e

- a peste: Rua Visconde de Itaparica, Rua da Repi-
blica e Avenida Sanhaui.

A partir da andlise de planos e
projetos existentes relacionados com a Area Central, com o
ugo do solo urbanc e com o sistema de transportes da cidade

de Jodo Pessoa, obteve-se subsidios para o diagndéstico e



Fig.3.4

AREA CENTRAL - MUNICTPIO DE JOAO PESSOA
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elaboragdo das Recomendacdes. Além disso, efetuaram-se
coletas em orgdos phbicos e privados de dados relativos a
itinerdrios e pontos de parada de oénibus, composigidc da
frota de &nibus por empresa € nplimero dJde passageliros
transportados, estatistica de acidentes, frota de taxi e

localizagdo dos pontos, entre outros.

3.2.1.1. Pesquisas Realizadas

Visando ¢ conhecimentoe da situacéo
atual, realizaram-se, entre outubro de 1981 e margo de 1982,

as seguintes pesguisas:

. Contagens de Trafego - para & determinacgdo dos
periodos de pico;

. Freguéncia de Onibus -~ para a determinac¢ic de
parametros operacionais das linhas urbanas e
para ¢ conhecimento do volume de dnibus na malha
vidria central;

. Velocidade de fluxc de onibus;

. Atualizacgio dos itinerdrios e cadastramento dos
pontos de parada e eguipamentos de apoio, em
toda a Area urbansa;

Rotatividade em estacionamento, tempo médio de
permangncia e guantidade de veiculos
estacionados por intervalo de tempo;
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. Taxa de ocupacap em estaclonamentos adjacentes
ao nicleo central;

. Contagem de pedestres;
. Localizagio e topologia do comércio informal;
. Contagem de taxis e taxa de ocupacgio;

. Namero de veiculos de carga estacionados na &rea
central;

. Entrevistas com ciclistas nags Areas de acesso a
area central; e ,

. Contagens de biciclos em estabelecimentos de
ensino de segundc grau.

3.2.1.2. Diagndstico e Proposicdes para a Area

Central

Os principais problemas levantados
na Area Central, baseados na andlise das Iinformagtes
obtidas nos Ilevantamentos e pesqguisas realizadas, foram:
operacdo deficiente do transporte por dnibus, inadeguagio
dos pontos de embarque e desembargue, falta de abrigos e
iluninagfo pablica, inseguranga e desconforto dos pedestres,
capacidade do sistema vidrio reduzida pele trafego de
passagen, inexisténcia de locals regulamentados para carga e

descarga e, entre outros, restrigdées ao transporte
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alternativo de biciclos leves.

Fundamentadas no servigo de

transporte coletive, a partir de diretrizes especificas pré-

estabelecidas, foram propostas duas alternativas e, a gue

apresentou

maliores heneficicos ficou como segue abaixo:

Implantagdc do eixe de Transporte Coletivo, com
a circulagds dos dnibus em pistas e faixas
exclusivas, formado pela Avenida Getulio Vargas,
Anel Internc da Lagoa, Rua padre Meira,
Avenida Guedes Pereira, trecho da Rua Baric do
Triunfo, Rua Gama e Me o, trecho da Rua Cardoso
Vieira, Rua Jodoc Suassuna, Rua Desembargador
Trindade e Rua Padre Azevedo.

Utilizagciic do Anel Vidrio Central e do Anel In~
termedidrio pelos veiculos privades, permitindo
maiores facilidades de acesso e malior fluidez de
trafeqgo;

Fechamento de algumas ruas e o alargamento de
passeios, para a circulacic de pedestres;

Remanejamento do controle de linhas e de esto-
cagem de dnibus para os terminais de bairros;

Criagdo de novos pontos para taxis;
Criacao de Zona Azul para os veiculos privados;

Regulamentacdo dos pontes de carga e descarga,
conforme o porte dos velilculoes;

Capeamento asfdltico das vias do gistema viério
principal e sinalizacgdc pertinente & circulagio
de veiculos;
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. Criagido de ciclovias ligando a Area Central ao
bairrc da Torre; e

. Capacitagdo de Recursos Humanos para a fisca-
lizagdc do transito.

As Recomendacgdes preveém, ainda,
duas dreas passiveis de intervengdes. Uma, no  corrador
Cruz das Armas, relativas as nudangas no itinerdrio das
linhas ¢que atendem a Zona Sul e, a outra, na intersegdo da
Avenida Dom Pedro II com a via de ceontorno da Cidade
Universitéria, no gue diz respeitc ao aumento de capacidade

e seguranca da intersecéoc em guestio.

3.2.2. Estudo de Transportes Urbanos de Jodo Pessoa
Recomendacdes p/Implantacdio a M&dio Prazo/1983

0 objetivo principal desse
Relatdérico fol o de identificar medidas para dotar o sistema
de transporte piblico de Jodo Pessoa de maior

confiabilidade, conforto e seguranga {(08).

Dos estudos e levantamantos
realizados, constatou-se a inexisténcia de sinalizagdo em,

praticamente, 60% dos pontos de parada, precariedade dos
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abrigos, elevada sinuosidade das linhasg, grandes fluxos de
énibus em dols corredores {avenidas Presidente Epitacio
Pessoa e Cruz das Armas), idade média da frota igual a 3,72
anos, tendo 2% idade superior a sete anos, comunicagdo
visual deficiente dos coletivos, estacionamento irregular ao
longo dos corredores, falta de sinalizagdo nas travessias de
pedestres e estacionamento e operacgdo de veiculos de carga

sem restricdoc de horidrio e local.
3.2.2.1. Estudo de Alternativas

Visando a melhoria do nivel de
servigo oferecido & ao atendimento da demanda prevista para
ig86, foram concebidas alternativas para o Sistema de
Transporte Piblico por Onibus, c¢ujas diretrizes basicas
foram: redugdo do tempe de viagem no velculo, dos
deslocamentos a pé, dos tempos de espera e do nlmero de
transferéncias, além da fixac3io da lotacdo mixima do veiculo

em 80 passagelros.

Fundamentadas nas diretrizes

basicas estabelecidas, foram desenvolvidas trés alternativas
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gue, a seqguir, sdo discriminadas:

®* Alternativa 1 ~ composta de 33 linhas radiais e
duas circulares, considerando-se o atual esgquena
de circulacgdo na Area Central, racionalizando-se
os itinerdrios e estendendo~se a area de
influéncia das linhas na periferia;

. Alternativa 2 =~ composta de 32 linhas radiais,
uma transversal e duas circulares, admitindo-se
a implantagio do esguema de circulaclo proposto
para a Area Central na primeira fase do Estudo e
buscando-se atender as adreas de maior demanda
de viagens para ¢ centro da cidade;

. Alternativa 3 - constituida de 34 linhas ra-
diais, duas transversalsg, uma diametral e duas
circulares, mantendo-se a circulag8o na Area
Central admitida na alternativa anterior, alémn
da criagdo de linhas entre dreas de maior

densidade e demanda e da racionalizacgio dos
itinerarios nos bairros®™ (08).

Baseada nos indicadores obtidos a
partir dos carregamentos das redes analitica, a analise
comparativa das alternativas mostrou maior eficiéncia da

alternativa 2.

3.2.2.2. Proposgicdes

Fundamentada na alternativa 3, gue

recorenda configuracdoc espacial complementada por linhas
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transversais e uma dliametral, foram propostas medidas para

melhoria do

Pessoca que,

transporte pliblico por Onibus da cidade de Joio

entre outros, estlo a seguir relacionadas:

Espacamento médio entre pontos de parada igual a
400m;

Aproveitamento dos espagos disponiveis, nos ter-
minaig de bairro, para facilitar a coperagioc e
estocagem dos Onibus;

Atuagdo do processo operacional por &rea, evi-
tando-se a superposigic de empresas;

Ampliagdo da frota de 209 veiculos para 295,
mantendo-se o8 velicilos convencionais am
operacidco e ¢ estabelecimento de um programa
gradativo de renovacdo e ampliagio da frota;

Implantacio de um sistema de informagac ao usua-

rio, utilizando-gss recursos de comunicagao
vigual nos veiculeos, nos pontos de parada e nos
terminais, com a identificagdc numérica e

cromatica das linhas por corredor;

Criacdo de pontos livre para taxis, principal-
mente nas proximidades  das dreas de malioy
demanda;

Controle dos estacionementos, ao longoe dos cor-
redores, para o} trangporte privado =} a
intensificacdo de fiscalizacdo e da sinalizagio;

Implantagdo de sinalizacdo especifica, ao longo
doa corredores e em locals com grande fluxo de
pesscas, para a travessia de pedestres;

No tocante 3 operacdc de carga, recomendou-se a
proibicio de depdsitos na Area Central e a
implantagae de patic de estacionamento no
Distrito Mecanico, para estocagem dos caminhbes
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a egpera de frete;

. Criacao de um orgédo dotado de condicgBes adminis-
trativas, técnicas e financeiras, para gerir o
sistema de transporte pablice no aglonmerado
urbano de Jodo Pessoa e realizar estudos de

atualizagdo tarifaria.
0 Relatdrio recomenda, finalmente,
un periode de dois anos para a execugdo das medidas

propostas, com excegdo do programa de renovaclc e ampliacg3do

da frota, com extensdoc por mais trés anos.

3.2.3. Plano Diretor de Transportes Urbanos - PDTU/1985

¢ Plano Diretor, fundamentade em
estratégias de desenvolvimento e utilizacdo do sclo, procura
identificar e recomendar medidas para o sistema de

transporte no anc 2.000 (0%).

A area objeto do estude & a mais
abrangente, correspondendo ac Aglomerado Urbano de Jodo
Pessoa, que compreende os municipios de Joao Pessoea, Bayeux,
Santa Rita, Cabedelo, Conde e Lucena. Em fungdo de
caracteristica sécio~econdmicas, foram selecionadas, para a

realizagdo de pesgquisas pertinentes a0 estudo de
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transportes, apenas os municipios de Jodo Pessoa, Bayeux,

Santa Rita e Cabedelo.

3.2.3.1. Oferta de Transporte

¢ Plano Diretor de Transpories
Urbanos de Jofio Pessga, considerando que a oferta de
transporte na Area de estudo estava vinculada aos modos
rodovi&rios e ferroviarios, levantou a malha wvidria com
vistas a classifica-las em funcdo da importéncia e da

caracterizacio das vias, gue, a seguir, sdo discriminadas.

. Malha Vidria Principal da Area de Estudo

-~ Rodovias PFederais - BR~101 Sul, BR-101 Norte,
BR~230 e BR-101/230

- Rodovias Estaduais - PBE~001, PB~008, PB-018,
PR=025 e PB~035

. Malha Vidria de Jofdo Pessoa

- Eixos de acessos & Area Central -~ Corredor
Likerdade, Corredor 2 de Fevereiro, Corredor
Dom  Pedro I1II, Corredor Cruz das Armas,
Corredor  Epitdcio  Pessoa, Corredor  José
américa de Almeida.

- Yias Transversalis e de Contorno - Rua Santos
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Stanislau, Rua General Bento da Gama, Avenida
Bardc de Mamanguape, Avenida Rui Barbosa,
Jilia Freire, dos Expediciondriogs e Castelo
Branco, Rua Tito Silva e Avenida Nossa Senhora
dos Navegantes.

. Anel Vidric - Formado pelas Avenidas Maximiano
Figueiredo e Jo#do Machado, Ruas Nina Lima, Sao
Miguel, Maciel Pinheiro, Francisco Lourdes e
Visconde de Itaparica, Avenida Gouvelia N&brega,
Rua Deputadoe Odon Bezerra, Monsenhor Walfredo
Leal, Bandeirantes e Deputado Barreto Sobrinho.

. Vias Programada -~ Acesso Oeste, Via Norte, Aces-
so Norte, Acesso Baixo Roger, Perimetral Leste-
Deste, Continuagdo da Perimetral Leste-Oeste e
Bindrio do Corredor 2 de Fevereiro (entre a
CEASA e Area Central).

G levantamento do Transporte
Pablice existente na area de estudo constatou a existéncia
de transporte urbano por &nibus apenas nos municipios de
JoBo Pesspa e Santa Rita. No primeire, o sexvigo era
contrelado pela Superintendéncia de Transporte Publico-STP,
era explorado por seis empresas privadas, gue operavam 42
linhas, realizavam 2.200 viagens, transportando, em mé&dia,
233.500 passageiros; no segundc, o servige sra exXplorado por
uma Gnica empresa, operando com duas linhas com apenas

quatro dnibus e transportando 2.100 passageiros didrios.
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A walha vié&ria principal de Jodo
Pessoa, por sua importincia e interesse no presente trabalho

e mostrada na Fig. 3.8.

3.2.3.2. Pormulacdo e Andlise das Alternativasg de
Transportes

A metodologia e técnica utilizadas
partiu da adocgdo de cendrios alternativos pré-estabelecidos,

segundo os fatores:

A. EFICIENCIA DO TRANSPORTE PUBLICO
1. Compatibilidade com as Diretrizes de uso do
solo
2. Adeguagdo &s caracteristica da Demanda
3. Flexibilidade de Atendimento
4. Integragéo
5. Abrangéncia
6. Adaptabkilidade & Estrutura Viiria

7. Seguranga e Fluidez
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B. ASPECTOS ECONOMICOS

1.

Infra-estrutura ({(construgdc, desapropriacio,
obras -de-artes)

Frota
Consumo de energia

Manutengio do Sistema Vidrio

C. ASPECTOS AMBIENTAIS

Compatibilidade com as Estruturas Fisjco -
ambientais

Seccionamento de Setores Urbanos
Poluicio do Ar

Ruido

D. ASPECTOS URBANISTICOS

Coeréncia com as Alternativas Global de QOcu~
pacio g Desenvolvimento

Flexibilidade de Implementacdc e Reorganiza-
cao

Facilidade de Implantacao
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E. ASPECTOS OPERACIONAILS
i. Tempo total de viagen
2. Regularidade
3. Custo Tarifério
4, Acegsibilidade
5. Conforto

6. Transbordo

A concepgdo de alternativas de
transportes, fundamentadas na estratégia de occupaglo do solo
baseadas na ocupacdio e adensamento das &reas lindeiras ao
corredor ferrovidrio e areas contiguas &s faixas de dominios
das rodovias federais, consolidacio dos eixos de comércio e
servigo e incentive aos distrites indastriais existentes,
teve como principios hésicos:

- as alternativas de expansic eram de natureza £i-
sico-espacial;

~« a existéncia de caracteristica fisico-territo-
riais bem definidas;

- a manutencdo das caracteristicas econdmicas lo-
cais;

- a limitacg8c do comportamento de mercado na eco-
nomia local; e
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- & concentragdo da maioria dos empregos no Setor

Terciirio.

Ag guatro alternativas desenvol-

vidas estdoc a seguir discriminadas:

#

-

*

+Alternativa 1 ~ apoiada na utilizagdo da malha

vidria existente e em obras comprometidas, e no
modelo fisico atual do sistema de transporte
piblico de passageiros por oSnibus e trem,
acrescide de linhas transversais e uma
tangencial, o gue possibilitaria deslocamentos
entre as zonas norte e sul de Jodo Pessoa, sem
atravessar a Area Central;

Alternativa 2 - baseada num servigo troncal ro-
dovidrio, ligando os municipios de Santa Rita e
Cabedelo & cidade de Jodo Pessoa, e a criacio de
duas linhas transversais, uninde os municipios
e Santa Rita e Cabedelo ac Distrito Industrial
de Jodio Pessoa. 0 sistema viario, como na
alternativa anterior, considercu a malha vidria
existente 2 as obras comprometidas;

Alternativa 3 - baseou-se num servige troncal
ferrovidrio, ligando o municiplo de Santa Rita
ac municipio de Cabedelo, além de duas linhas
transversais e uma Ifangencial, gue permitiriam
desleocamento entre as zonas norte e sul de Jodo
Pessoa, sem atravessar a Area Central. O sistema
vidrio considerou a malha existente e as obras
comprometidas, acrescido do Acesso Baixo Roger;

Alternativa 4 - composta de um servigo troncal
ferrovidrio, ligando Santa Rita e Cabedelo &
Jodoc Pesseca, uma linha transversal, interiigando
os distritos indistriais de JoAo Pessca e Santa
Rita, uma linha tangencial, uninde o bairro de
Mandacaru ao bairre das Indistrias, £ uma linha
grande circular, fazendo a ligacao dos
corredores e principais polos geradores de
viagens de Jo8o Pessea. O sistema viidrio
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considerou basicamente a malha existente na
época e as obras comprometidas, acrescidas do
Acesso QOeste, do Acesso Balxe Roger e do Acesso
Norte." {09)

Nas alternativas propostas pelo
PDTU/1985, pdde~zse verificar em todas elas, a consolidacdo
da ligag8o hidroviadria entre Cabedelo, Costinha {em Lucena)
e Forte Velho (em Santa Rita), o aproveitamento da malha
vidria existente e as obras comprometidas, além da
implantagido de binarios na Av. Julia Freire e Rua Silvio
Almeida, desapropriagdo e alargamenteo da Av. Cruz das Armas,
implantacidc de faixa exclusiva para dnibus na Av. Epitécio-
Pessoa e de pistas e faixas exclusivas para &nibus na Area

Central.

A "diferenga¥ entre as alternativas
consiste “apenas" na :
. Implantacdo de Servigo Troncal Rodoviario (pre-
vigta apenas na alternativa 2);

. Manutencdo e melhoramento do servigo ferrovidrio
{previsto nas alternativas 1 e 2};

. Criac8o das linhas transversais 1 & 2 (previstas
na 1 & na 3);

. Criagdo de uma linha tangencial ao centro de
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Joao Pessca (prevista nas alternativas 1, 3 e
4} ;

. Criagdo de linhas radiais ligando a Area Central
de Jopdo Pessoa &s pralilas de Jacaré, Poge e
Camboinha e ligacio da Area Central ao Distrito
Industrial de Jodoc Pessoa (previstoe apenas na
alternativa 1);

. Criacdo de linhas alimentadoras ao Servigo Tron-
cal Ferrovilrio (alternativas 2, 3 e 4);

. Implantagdo de um Troncal Ferrovidrio de alta
capacidade ligando Santa Rita e Cabedelo,

passando por Bayeux e Jo8o Pessoa (prevista nas
alternativas 3 e 4);

Ao =se analisar a proposta de
implantagdoc do Troncal Ferrovidrio de alta capacidade,
prevista nas alternativas 3 e 4, verificau-sé que, apesar de
sua fungio ger bastante limitada, ocorreriam altos custos de
implantagdo. Ac tangenciar a Area Central de Jofo Pessoa,
este servico beneficiaria apenas a populagdo lindeira ao
corrador ferrovidrio, com populagdo estimada em, no maximo,
5.000 familias. Mesmo que o destino desta populagdo fosse a
Area Central, a demanda gerada nfo Jjustificaria tal
implantagdo. No global, a mailor demanda &, Jjustamente,
oriunda das regides sul e sudeste de Joao Pesszoa {Areas de
expansac urbana), dreas estas servidas apenas por linhas de

dnibus, de menor capacidade mas de malor flexibilidade. A
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repercussio, portanto, em gualgquer investimento no Troncal

Ferroviario, seria bastante limitada.

Com relagdo ao Servico Alimentador
ao Troncal Ferrovidrio, previsto nas alternativas 2, 3 e 4,
a repercussio mails significativa se daria no atendimento &
populagdo das cidades de Santa Rita e Bayeux, c¢aso o
propésito das viagens fosse a Area Central de JoBo Pessoa.
Em resumc, =este sistema ndo se presta ao atendimente dos
deslocamentos de populagio para outras areas da cidade,
justamente para aquelas onde se verifica grande expansio
(Area sul e sudeste, eixos de comércio no corredor Epitécio
Pessoa e de servicos & lazer ha regifo leste de Jodo

Pessoa) .

Quanto ao Servigo Troncal
Rodoviério - com seu tragado em paralelo & linha ferroviaria
- sua implantacio implicaria num grande equivoco, uma vez
que © crescimento da cidade se deu para &reas opostas as
previstas no PDTU/1985. Ainda, sua implantacio implicaria em

altos investimentes, na medida em gue utilizaria vias de

baixissinma capacidade, atravessandce Areas intensamente



7L

povoadas ou de alta densidade populacional.

De fato, a melhor alternativa foi
escolhida através dos "resultados opbtidos, a partir do modo
dos valores atribkbuidos por um grupo de pessoas com formacdes
distintas, no julgamento de cada um dos elementos®{09). 0s
valores atribuidos a cada elemento - compatibilidade con as
diretrizes do uso do solo, adeguagdc 3s caracteristica da
demanda, consume de energia, ruido, poluicdao do ar,
facilidade de implantag8o, custo tarifdrio, acessibilidade,
etec ~ " foram julgados a partir de uma pardmetro homogéneo,
independente de sua natureza. Assim, um wraior namero de
pontos significa que fol atribuido aoc elementoc considerado
uma melhor gualificacgdo na alternativa{08). Ora, conceber-
se alternativas de transporte fundamentados na ocupagidc e
adensamento de Areas lindeiras ao corredor ferroviarico, &
supor existéncia de wvazios urbanos propicios & ocupagdes e
adensamento gradual ao longo da implementagdo do plano,
previsto para um horizonte de cérca de 20 anos e, ainda, ©
constante crescimento da demanda de transporte, Percesbe-se,
ac se olhar o mapa do aglomerado urbanc de Jodo Pessca & em

visitas "in loco', gues as Aareas lindeiras ao corredor
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s&o dreas para abrigar, no miximo $.000

familias, comprimidas que estd3o entre o mangue e o rio.

3‘

2.3.3, Sistema Proposto

A alternativa 4 fol a escolhida,

uma vez due apresentou, segundoe a ponderagioc efetivada,

maior probabilidade de atingir os objetivos propoestos no

estudo.

Servigo Circular

Sua fungdo basica seria a de interligar
os principais pdlos geradores de viagens de Jodo
Pessoca aog corrvedores de transporte coletivo =
ao sgervige troncal ferroviaric, através de uma
linha Grande Circular.

Essa linha ligaria a Area Central de
Jodo Pessoa aos bairros do Roger, Mandacaru,
Manaira, Miramar e Castelo Branco, ao campus da
UFPB e dos Ipes a Zona de Comércio Atacadista,
ao Estédio Almeidao e aos balrros dos Novals,
Alto do Mateus e Ilha do Bispo.

Inicialmente, o sgervigo deveria ser
operadec com Onibus convencional, trafegando nos
dois sentidos, a fim de atender uma previsac de
demanda de cerca de 4.800 passageiros por
sentido do trecho mais carregado.
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. Servigo Convencional

Seria composto das linhas transversal e
tangericial propostas e pelas linhas radiais gue
44 trafegavam nos c¢orredores de transpoerte
coletivo, a fim de atender a demanda prevista de
cerca de 607.000 viagens de pesscas por dia.

. Linha Transversal - ligaria os distritos indus-
trials de Santa Rita e Jodo Pessoa, sem passar
na Area Central de Jodo Pessoa.

. Linha Tangencial -~ para permitir deslocamentos
pairroe - bairro, tangenciando a Area Central de
Joao Pessoa, & ligande os balrros de Mandacaru e
das Industrias, Conjunte 13 de Maio e bairro da
Torre, Jaguaribe, Rangel, Cristo Redentor, Cruz
das Armas e Novais.

. Linhas Radials ~ deveriam sofrer modificagles
nos seus itinerédrios, de maneira a adegua-los ao
sistema de transporte proposto.

. Terminais

0 Plano propde a implantag8o de terminais de
bairro das 1linhas de dnibus, com todas as
condigoes necessarias ao controle a a
fiscalizagdo da operaglo e, ainda, com as
medidas relativas ao conforto, & seguranga e &
comunicagdo com o usuidrio.

. Sistema Viario

Com o objetivo de fornecer subsidios importantes
para a determinacic de prioridade na execugao de
obras e delimitar as Adreas reservadas para a
abertura de novas vias ou o alargamento de vias
44 existentes, o Plano Diretor e¢lassificou a
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malha vidria do aglomerado de acordo com as
caracteristica funcionais das vias, gquais sejam:

. Sistema Arterial - constituido, basicamen-
te, de vias interurbanas, as quais se
atribuia um papel de integrag¢do regional.

. Bistema Principal ~ formado pelas vias ur-
banas mails importantes, utilizadas nas
viagens urbanas de maior distincia & gue
coincidian, geralmente, com os principais
corredores de tréafego.

. Sistema Coletor - vias de menor porte, cu~
ja fungdo & a coleta e a distribuigio do
trafege nos bairros, estabelecendo a
ligagdo com os corredores de trafego ou as
vias principails.

. Sistema Local - composto pelas vias usadas
para acesso direto a Areas residenciais,
comerciais e indistriais.

. Sistema Especial - composto por todas as
vias com fun¢do especifica: vias para
pedestres, as ciclovias e as faixas

exclusivas para &nibus.

3.2.4. Projeto de Concepgac Basica do Bonde Moderno em
Jodo Pessoa,

Por ser o principal eixc de ligagao
sul, ac longo do gual estfo construldos o8 maiores conjuntos
habitacionais da cidade de Jodo Pessoa, os estudos
realizados pela Prefeitura desta c¢ldade, indicaram a

necessidade de estudos de novas alternativas tecnolégicas,
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tendos em vista que a ocupacdc € a malha vidria do Corredor
Pedro II ndc permitiam intervengbes do tipo aumento da
capacidade do sistema Onibus para atender & demanda

prevista.

3 Tci -~ Planejamento, Projeto e
Consultoria Internacional Ltda., contratada pela Prefeitura
Municipal, desenvolveu © Projeto de Concepgdo Basica do

Bistema Bonde Moderno de Jodo Pessoa, no periodo 198%8/1990.

3,2.4.1. Importancia da Implantacdo do Sistema
Bonde Moderno

O Estudo de Viabilidade do Bonde
Moderno em Jod0 Pessoa, analisou técnica e economicamente a
operacfio de nova tecnologia integrada com o Sistema Onibus,
para © Corredor Pedro II, composto peias Avenidas Pedro 11,
Camilo de Holanda e Nossa Senhora de Fatima, formando um
bindrio, e pelas Ruas José Severino Massa, Jodoc Rodrigues

Alves e Sérgio Guerra, conforme mostra a fig. 3.6.
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0 Estudo fundamentou-se no grau de
saturacao do fluxo neste corredor, cujas principais vias
encontravam-se saturadas, apresentando baixos nivels de
servigo nas horas de pico, em fungdco do acentuado

crescimento da demanda de veiculos.

0 crescimento da populagdc e a
situagdo local permitiram ndo s& confirmar a saturagio desse
corredor, mas também e, principalmente, do sistema de
transporte plblico de passageiros, cujos Onibus & &poca do

projeto, transportavam 3.700 passageiros por sentido na hora

de pico.

Elaborado de acordo com
netodologias de avaliacgdo usualmente empregadas em projetos
desta natureza, o estudo mostrou a viabilidade do projeto,

cujos resultados, segundo a TCI, em termos econdmicos foram:

B/C {(beneficios relativo ao investimento) = 1,24

i

B-C (valor liguido presente) Us$ 21,8 milhdes

TIR {(taxa interna de retorno) = 15 %
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Diante da viabilidade do
empreendimento, a Prefeitura Municipal decidiu projetar o
sistema, uma vez que poderia oferecer aos usuarios de
transporte da zona sul de Jodo Pessoa, um servigo de

transporte rapido, seguroc e confidvel.

3.2.4.2. Concepgio do Proijeto do Bonde Moderno

De acordc com os estudos levados a
efeito pela Prefeitura Municipal, a implantagac da
tecnologia ferrovidria de média capacidade -~ bonde moderno,
no Corredor Pedro II, apresentou-se Ycomo a opgdc nails
vidvel para a manutengdo e expansfc do desenvolvimento das
atividades sdcio-econfmicas da regiido sul de Jodo Pessoa,
uma vez gue poderia atender plenamente aos fluxos de
transporte atuais e futuros daguele vetaor de

crescimento® (14).

Essa tecnologia apresenta
flexibilidade de nodulacgico, permitinde gue sua capacidade
seja ampliada de acorde com ¢ crescimento da demanda, sem

gqualquer perda em sua eficiéncia operacional.
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De acordo com as demandas
observadas, ¢ bonde modernc pode ser operado de trés formas
basicas, guails sejam : operagdo simples, transporte leve e
transporte pesado. A primeira se assemelha ao &nibus (ou
trélebus), s6 gue com capacidade de atender duas ou trés
vezes mais a demanda; na segunda, © bonde modernc opera em
forma de comboios, com duas unidades, permitindoc sua
duplicagic e mantendo as mesmas fregquéncias; na terceira,
finalmente, © bonde moderno apresenta a possibilidade de ser
acoplado em composicio de 3 a 4 carros, permitindo o
atendimento de demandas da ordem de 35.000 passageiros /[

hora / sentido.

Duanto aons seus principais
obietivos, o projeto de implantagido do bonde moderno no
Corredor Pedro II, visava :

H-atender a populagdo de baixa renda, garantindo-
lhe elevado nivel de mobilidade, boa gualidade
de servige e tavifa compativel;

- melhorar as condicgdes de circulagdco na malha
viaria do corredor e das condigdes ambientais da
regido;

- utilizar o© transporte de massa como vetor de
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inducdo da ocupagio e desenvolvimento urbano, as
condigdes de implantacdo de assentamento
habitacionais na regido a ser atendida®(14)

¢ itinerdrio do bonde moderno
deveria possuir uma extensdo de cerca de 10,7 Km, 16
estacoes embargque [/ desembarque, e percorrendo, em sua
maioria, trechos de vias 3& implantadas e pavimentadas,
ligando o Mercado Municipal a um terminal de integragido a
ser construide no conjunto Mangabeira. A ligagao do terminal
aos conjuntos Mangabeira e Valentina seriam efetuados
através de linhas alimentadoras, operadas por dnibus diesel.
Inicialmente em niimerc de duas, assas linhas poderian ser
ampliadas de conformidade com a expansfo da Aarea, como

mostra a Fig. 3.7
3.2.4.3. Integracdo com o Sistema de Transportes

Na concepgiao deste projeto, o bonde
moderne se constituliria num tronco, ligando a Regido Sul &
Area Central de Jodc Pessoca, com os dnibus procedendo a sua
alimentac¢do, através de linhas convergentes aos terminais do

sistema.



mﬁm

CASTELD BRANCO

BANCERIDS

TERMINAL
LEGEMDA i

A

¢
i TEQHT i
e Rlimentadorn MANGABEIRL ;
e bty Alimanindoras f

{
N

VALENTINA
FIGLEIREDRD

o

{3
-3

SISTEMA TRONCO~ALIMENTADOR PROPOSTO




B2

A demanda proveniente dos conjuntos
Mangabeira, Valentina Figueiredo, Jardim Cidade
Universitdria, Bancédrios, UFPb e Castelo Brance seria
atendida pelo bonde moderno. Parte das 1linhas gue
atenderiam esta demanda seria suprimida e parte passaria a
operar conoe alimeﬁtadmras do bonde modernc, com Novo
dimensionamento de frota e algumas alteracdes de

itineririos.

Por estar bem préxime a Area
Central, © Terminal Mercado Municipal ndo s2 integraria com
outro modo de transporte. Além disso, a filosofia
operacional adotada pela STP ndo permitiria estacionamento

de dnibus na Area Central.

A concepgdo deste projeto previa
ainda, uma total compatibilidade entre os guadros de marcha
dos sistemas bonde moderno e dnibus, a fim de garantir a sua
complementariedade hordria, de forma a ndo penalizar os

usudrics com longas esperas.



83

A integrag¢dc entre os dois modos
seria apenas fisica. Entretanto, previam-se estudos futuros
no tecante a integragdo tarifdria, de modo a garantir gue o©
usudrico pudesse utilizar-se dos deis modos em uma mesra
viagem, pagando uma sé& tarifa. Para isto, os terminais e as
estagdes seriam dotados de pontos de vendas de bilhetes, de
tipos diversos (Unico, miltiple e integrado: ida, ida-volta,

etc.).
3.2.4.4. Insercdo do Bonde Moderno no Meio Urbano

0 desenho das cidades, apés a
introdugiao de qualguer sistema de transporte na estrutura

urbana, sempre sofre profundas alteragdes,

En Jodo FPessca, segundo a TCL, a
implantacdo do bonde modernc - sistema de via fixa - n&o
provocaria isolamentos de areas e consequente formagao de
"jlhas urbanas", uma vez gque o trafego seria compartilhado.
Isto, entretanto, ndo implicaria nas condicgfes de fluidez,
J4 que o sistema bonde moderno permitiria a retirada de

circulagao de parte do sistema dnibus. ainda, o projeto de
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concepclo previa, antes gue se implantasse ¢ sistema bonde
modernc, campanhas de easclarecimentos junto aos diversos
elementos da circulagdo urbana, entre eles, os pedestres,

veiculos em geral, ocupacdo lindeira e meic ambiente.
3.2.4.5. Impactos Ambientals

Nao ha diividas gue o bonde wmoderno
em Jodo Pessca poderia causar impactos durante sua
implantacgdo. Segundo a TCL, (o] transtornos mais
significativos, mesmos gque num curte intervale de tempo,
poderiam ocorrer nos trechos gque transpfem as zonas
comerciails da Area Central, onde o trafego de veiculos e
pedestres & intenso, além da reduzida capacidade de suas
vias. Entretanto, tais impactos deveriam ser minimizados

face a definicd3o de uma plano de execugdc adeguada @as

particularidades de cada trecho.

Quanto ao uso 4o solo, o principal
impacto seria a valorizagdo do solo urkano e conseguente

aumento do valor fundidrio, face & melhoria dse qualidade do

ampbiente urbance nas &dreas lindeiras ao corredor e 0O
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surgimente de renovagdo de espago e especializagdo de

atividades.

Ne gque se refere &s poluigdes
sonoras, visual e atmosféricas, o projeto apontou reparos &
intrusdoe usual, afirmando, entretanto, que isto seria
ateruado através de projetos adeguados de estagdes,
terminais, segregagdoc da via, etc. Frisava, ainda, gue em
relagdio as poluicbBes supra, o bonde moderno apresentava
significativas vantagens em relagdo as demais tecnologias,
ressaltando que os ruideos gerados pelco bonde siao bastante
inferiores Aagqueles produzidos pelo sistema oOSnibus, para

atendimento ao mesmo volume de passageiros.

3.2.4.6. Pardmetros Operacionais

As condiqdes biasicas definidas para
implantacgdo do sistema bonde moderno, relativas a cada um
dos parémetros gue determinam o padrfic de servigo a ser

oferecido a populagdo foram :

- Quanto ao conforto

. densidade méxima operacional do veiculo =6
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passageiros/m2;

. densidade nmaxima admitida no veiculo = 8 pas-
sagelros/m2;

. densidade mdxima admitida nas plataformas =
1,5 passageiros/m2;

. nivel maximo de ruide = 70 db (a 1 metro da
fonte} . _

-~ Quanto & Regulariedade

. variagdo admitida no intervalo entre veiculos
{"headway") = 20%;

. relacgdo de intervalo hora valefhora pico = 23

. horario de funcionamento = (05:00 hs as 23:00
hs.

- Quanto & Continuidade

. intervalo maximo permitido entre veiculo : 3
vezes o intervalo de projeto;

. densjidade méxima permitida nas plataformas = 3
passageiros/mn2;

. densidade maxima permitida nos veiculos = 10
passageiros/m2;

. oferta em dias de dominge e feriados = cons-
tante com intervalo adeguadoe a4 demanda.

- Quanto 3 Seguranga

. seguranca do trafego = aceltével a operagio
com marcha & vista para intervalos de até 3
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minutos (+/- 20%);
. seguranca plblica = estagdes protegidas de in-

tempéries, com protegdoc policial veltada aos
usuarios do bonde noderno,

3.2.4.7. Estacges

As estagdes deveriam ser cobertas e
iluminadas com plataformas no nivel de acesso ao veiculo,
reldgios para regularizagic do tréiafego de veiculos e &reas
para telefone, caixas de correio, etc.

Para a limpeza, conservagio das
estagdes & venda de bilhetes para o bonde moderno, seria
permitida a presenga de uma vendedor autdnomo em cada
estacdo, devidamente autorizado pela eunpresa gerenciadora do
novo sistema.

As estag¢des (num total de 14}, gue
deveriam ser implantadas ao longo da via, conforme mostra a

figura 3.8, estdo abaixo relacicnadas :

~ Escola de Aplicacgéo
- Maximiano Pigueiredo
- Praca Pedro Gondim

- Rui Barbosa

- Trigueirao
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~ Buraguinho
~ Castelo Branco
- Estadio
- Hospital Universitéario
-~ Biologia UFPL
- Fisica UFPb
- Bancarios
~ Waldemar de Acioli

-~ Itubiara

3.2.4.8. Sistema de Controle de Acesso

0 sistema serxria o© "de bilhetagem
automdtica com eqguipamento descentralizado, mas com ldgicas
gue permitissem, no terminal Mangabeira, a adogdc de
bilhetes magnetizados de mGltipla utilizagdo (unitaria,
miltipla, integrado, tarifa reduzida, etc)*?(14). A tarifa
deveria ser Gnica e a saida, consegquetemente, livre, nac
havendo necessidade de reintroducgdo de bilhetes.

No terminal Mercado Municipal e nas
estacbes ac longo da via o controle de agcesso seria no
interior do veiculo, através de catracas, supervisionadas

por cobrador ou similar.



cariroLo 4

SITUAGAO ATUAL DO SISTEMA DE TRANSPORTE
POR ONIBUS DE JOAO PESSOA

4.1. Introdugdo

0 estudc da situagdao. atual
corresponde ao periodo de 1986-1992 e toma como referéncia a
divisdc da cidade em oito regides, corregpondende a 06
corredores, uma Area Central e um grupo de linhas circulares

e diametrais, conforme mostra a Fig. 4.1.

Convém ressaltar gue o8 dados
trabalhados correspondem ao més de setembro de cada ano
considerado, admitido como indicador aceitdvel por tratar-se
de més no meioc do 20 semestre letive, congstituindo pericdo
de fim de inverno e anterior ao inicio da estagio de
veraneio, gquande acentuam~se o8 deslocamentos para o lazer

praia.
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4.2, Classificagdo das Linhas

A nonenclatura das linhas do

sigtema de trangporte urbanc por Snibus da cidade de Jodo

4

Pessca obedece ao seguinte critério:

linhas radiais: sdc caracterizadas por nimeros
com trés digitos, correspondendo o primeiro
digito ao corredor por ela percorrido;

linhas diametrais: indicadas por nimeroc de gua-
tro digitos, correspondendco o primeiro digito ac
corredor inicial do percurso e, o segundo, a sua
passagem pela Area Central da cidade.

linhas c¢irculares: sdo caracterizadas por nime-

-ros  com qguatro digitos, correspondendo o

primeiro e o segundo digitos, resgpectivamente,
ano primeiro e Gltimo corredores principais
percorridos, desconsiderando-se o©s corredores
intermedidrios;

linhas sazonais: caracterizadas por uma letra e
um nimero de trés digitos, onde as letras I ou
P, indicam, respectivamente, Integragdao ou
Praia.

4.3. Sistema de Identificagdo das Linhas

O sistema de informagdes ao usuario

é claro e precisco, e se utiliza de recursos de comunicagéo

visual nos veiculos, pontos de parada e terminais,
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As linhas de dnibus sdo
identificadas de acordo com © corredor por onde trafegan,
pela assoclagac de um nlimero e uma cor, como segue:

., Corredor 1 - Av. Cruz das Armas - cor: azul esw
Curo;
. Corredor 2 - Av, 2 de Fevergiro -~ cor: vermelho;

. Corredor 3 -~ Av,. Dom Pedro IF -~ cor: verde escu-
ro;

. Corredor 4 - Av. José América de Almeida - cor:
laranja;

. Corredor 5 - Av. Epitécio Pesseca - cor: azul
claro; e

. Corredor 6 - Av. Tancredo Neves - cor verde cla-
ro.
Os veliculos portam uma placa com a
identificacdo da linha, uma faixa com a cor do corredor e ©
itineréric, em chapa de aluminico pintada e colocada na

lateral, ao lado da porta de embarque.

0s pontos de parada com abrigo e
terminais apresentam placa indicativa, para orientacao dos
uguirios. Agqueles gue ndc possuem abrigos, apresentam a
identificacio do ponto de parada em colunas de concreto pré-

moldados.



94

4.4. Principais Corredores

Sao seis os principais corredores

ey

de acesso & Area Central de Jofc Pessoa, conforme mostra a

Figura 4.2. cCada corredor & caracterizado por um nimero de
un digito. Este nmero, utilizade como primeiro digito na
nomenclatura das linhas, identifica o primeire corredor
percorrido por uma determinada linha. Convém lembrar gue o
nimero zero utilizade come primeiro digito em trés linhas do
sistema (001~Tlha do Bispo, 00:z~Reoger e 003~-Jaguaribe)

caracteriza aguelas linhas gque tem origem na Area Central da

Cidade.

Ds principais corredores e seus

respectivos nimeros S$&o:

. Corredor Cruz das Armas -~ caracterizado pelo
nimerc 1 e conposto pelas vias: Rua das
Trincheiras, Rua Américo Falcdo, Avenida Vasco
da Gama, Rua Francisco Manoel e Avenida Cruz das
Armas. Liga a Area Central & zona sul da cidade,
atravéssando uma &rea de baixa renda e grande
adensamento populacional.

. Corredor 2 de Fevereiro - é caracterizado pelo
niimers 2 e & composto pelas vias: Rua Antdnio
Soares, Avenida Aderbal Piragibe, Avenida Freil
Martinho, Rua Silvino Nobrega, Estrada do
vargao, Avenida 2 de Fevereiro, Rua Nereu Ramos,
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Rua Horacioc Trajano de Oliveira, Rua Carlos Luiz
e Rua Ranieri Mazzilli. Atende uma &rea onde se
verifica um processc de adensanento e expansio

urbana devido & inmplantagdc de conjuntos
residenciais.

. Corredor Dom Pedro II - caracterizado pelo nGme-
ro 3 e formado pela Avenida Dom Pedro II. Recebe
o fluxo de trédfego proveniente da universidade e
dos conjuntos habitacionais localizados na sua
drea de influéncia.

. Corredor José Américo de Almeida - caracterizado
pelo nimero 4 & formado pela Avenida José
Américo de Almeida. Liga & Area Central & orla
maritina.

. Corredor Epitdcio Pessoa ~ ildentificado pelo ni-
mero % & compostoc pelas Avenidas Presidente
Epitdcio Peszoa e pela Avenida Rul Carneiro.
Liga a Area Central & orla maritima e a

Cabedelo.

. Corredor Tancredo Neves - identificado peloc ni-
mero 6 & composto pelas vias Boto de Menezes,
Sergic Gama, Tancredo Neves e Flavip Ribeiro.
Liga o lado oveste do kairro Manaira ao centro da

cidade, passando pelos bairros Mandacaru, Conj.
Padre 2&, Conj. 13 de Maio e bairroc Tambia.

4.5. Diagnéstico do Sistenma

4,5,1. Operacdoc do Sistema

¢ sistema de transporte coletivo

por &nibus de Jofio Pessoa € composto por 57 linhas, servidas
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por 362 veiculos - (incluindo os reservas) transportando
8.894.422 passagelros/més (dados relative a setembro/%2),
perfazendo, em mnédia, 94.530 viagens mensails € Ccom  um
cumpéimenta de viagens programados de 99%. A ldade média da
frota e o indice de passageiros por guilémetro - IPK,
segqundo dados do Boletim Estatistiao da ANTP({0l), agosto/f92,

sdo respectivamente, iguails a 3,8 anos e 3,02.

As enpresas responsavelis pela
prestagio de servigos de transporte por onibus na cidade ~ &
privadas e 1 piblica - com © nimero de linhas por elas

operadas estdo, a segulr, relacionadas @

. Empresa Viagdo Boa Vista Litda = 05 linhas

. Transporte Mandacaruense Ltda = {6 linhas
. Transportes Urbanos Jodo Pessoa Lida = 08 linhas
. Transportes Marcos da Silva Ltda = (& linhas
. Transporte Nacional de Passageiros Ltda = 21 linhas
. Transportes Urbanos Ltda = 04 linhas
. 8ervico Estadual de Transporte Urbanc S/& = 07 linhas

O sistema e mais o servigo de taxi
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é gerido pela STP - Superintendéncia de Transportes
éPﬁblicos, antarguia nunicipal gue tem um gquadro de 179
:funcionérios dos quais cerca de 453% sao fiscails. Dentre as
;atividades basicas de planejamento e controle, poden-se

-destacar :

. A andlize Ao desempenho operacional;

. Elaboragdo, implantacdc e acompanhamento de pro-
jetos;

. Racionalizacdo dos servigos de transporte por
énibus e taxi; e

. O céalceulo tarifario.

4.5.2. Fiscalizagdo e Controle Operacional

A fiscalizagdo & subdividida ew
‘duas partes: controle de frequéncia e fiscalizagio

aleatdédria.

0 controle de fregquéncia é
-realizado durante as 24 horas do dia, por equipes
localizadas en pontos estratégicos, runidas de

microcoletores, o cgque permite a coleta censitaria da
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freguéncia, da frota em operacic e das viagens realizadas.

A fiscalizagdo aleatdria consiste
na visita sistémica aos terminais de bairro, onde se
verificam oz cumprimentos dos guadros de hordrios e
anotacgdes de catracas dos Boletins de Terminal de Linha,
permitindo, assim, a coleta censitdria do nimerc de

passageliros por viagem.

& 00:00h, ao encerrar-se ¢ Gltimo
turne do dia, os dados coletados sfoc enviados 3 Central de
Informdtica para © processamento e emissdc do Relatério de
Controle de Ffequénmia, o gue permite ac orgdc gestor uma
radiografia completa do comportamento do sistema do dia

anterior.

Os dados operacionais s80
informatizados através do Programa INPACTO -~ desenvolvido
por técnicos de STP - emitindo varios relatorios (18},

dentre eles

. Controle didrio de freguéncia;

. Desempenho operacional por linha;
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. Desempenho econdmico por linhaj

. Dimensionamento de linhas;

. Cadastro de frota;

. Cadastro de operadores e taxistas;

. Relatdrio de reclamacgbes e informagdes; etce

4.5.3. Regime de Cessdo dos Servicos

A cessdo de services & feita por
concessfo, através de contratos pelo prazeo de 5 anos, conm

previsio de renovagio.

Esta renovacdo pode ser automatica,
desde gque a empresa operadora cumpra os pardmetros
operacionais exigidos pela STP - Superintendéncia de
Transportes Plblicos. Dentre estes requisitos, pode-se citar
a manutengao de 95% ou mais das viagens previstas, renovacgio
e ampliagdc da frota, cumprimento dos regulamentos do

sistema de transporte coletivo por énibus, etc.
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4.5.4. Estrutura e Custos

0 c¢dlculoc tarifério & efetuado
atraQés da Planilha Tarifdria desenvolvida pela EBTU -
Empresa Brasileira de Transporte Urbanos & GEIPOT -~ Empresa
Brasileira de Planeijanento de Transportes, com modificagbes
nos indices referentes aos encargos socials (recalculados
para 70% apdés a Constituicdo de 1888) e aos fatores de
utilizagdo por veiculo, para motoristas e cobradores, gue

passaram de 1,9 para 2,2.
4.5.5. Método de Repartigdo da Receita

Segundo a STP - Superintendéncia de
Transportes Piblicos, n3o hd interesse por parte das
empresas operadores do sistema em efetuar a repartigio das

receitas.

ndce ha subsidios por parte da
Prefeitura Municipal, exceto para o pagamento integral dos

funciondrios da STP, e 0 sistema & auto-sustentdvel.
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4.5.6. 8istema Tarifaric

Apesar do relatdério ‘"Desempenho
Econémico" apresentar tarifa para cada linha, a tarifa do
sistema de transporte por 8nibus de Jodo Pegsoa & Unica, e &
calculada pela média das tarifas de cada linha. © cdleculo
tarifdrio, através da Planilha Tarifaria de EBTU/GEIPOT, &
efetuado para as empresas come um todc e as diferengas sido
absorvidas pelas enpresas, ndo havendo repagse ou cdmara de

compensagao.
4.5.7. Investimentos

As despesas referentes & manutencdo
e implantacdo de abrigeos, terminais e sinalizagBes séo
cobertas com recursos provenientes de convénio de cooperagao
técnica entre a STP e o Sindicato das Empresas Operadores do
Sistema, gue repassan nmensalmente dguela Superintendéncia,%

cerca de 0,5%% da arrecadacdo de todo o sistema.

O investimente em renovagcdo e

ampliacgfo da frota fica & carge das empresas operadoras do
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sistena.

A responsabilidade  guanto aos
investimentos em infra-estrutura viaria, a exemplo de outras

capitais brasileiras, cabe & Prefeitura Municipal da cidade.
4.6, Parametros Operacionais

0s dados operacionals das linhas do
sistema de transporte coletivo por odnibus de Jodoc Pessoca
fornecidos pela Superintendéncia de Transportes Piblicos-
8TP, referentes ao periodo 1986-1992, contendo informagoes
relativas ao niimero de passageiros transportados/més e
indice de passageiros por gquildmetrc (IPK), frota, nimero de
viagens realizadas e previstas, Iindice de desempenho e
guilometragemr Gtil e morta, foram organizados e separados de
acordo com a divisdo por regides estabelecidas para a

presente analise.

Isto feito, foram excluida as
linhas Jja extintas do sistema e as linhas de Integragdo e

Praia, por tratarem~se de linhas de carater sazonal. As
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outras linhas atualmente em operagdo, 3J& agrupadas por
regido, foram entdo trabalhadas e utilizadas na Andlise da
Série Histérica deste trabalho. Apenas os dados referentes
aos passagelros transportados ao longo do periocdo em estudo
foram utilizados, uma vez que descrevem o deslocamento dos
usudrics cativos do sistema e objeto da andlise em questdo.
A linha 106 =~ Gelsel fol a inica iinha j& extinta (1992)
incluida na analise, justamente - por apresentar um

carregamento bastante significativo.

0 Quadro 4.1 a sequiy, apresenta a
relacdce das linhas, por empresa, atualmente em operagdo e

aguelas Jj4 extintas do sistema.

QUADRO 4.1 - RELAGAC DAS LINHAS ATUALMENTE EM OPERAGAQ E DAS
LINHAS JA EXTINTAS DO SISTEMA, POR EMPRESA E

POR REGIAOD.

No DA NOME EMPRESA REGIZO
LINHA OPERADOCRA ALOCADA
101 GROTAO ETUR o1
102 COSTA £ SILVA ETUR 01
103 DISTRITO ETUR oL
104 B.DAS INDUSTRIAS TRANSURB 01
105 CIDADE ETUR o1
108 ALTO DO MATEUS TRANSURB 01
109 RUA DO RIO ETUR o1

——— e . A o . . e ——— . T b Ak LA L o ey e i i Al AR . B ke Ao . il Lakh S e b My S S L T . i b M e . e T s M A TS b S
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continuagio do Quadro 4.1

A e N iy e ey i, S04, Ul LMAAr Lk B v e R T P e e . S S S L Y O, L L vy ey e e i AR S N S e ek o e M $rk S e . . e bk

i i a4 cags

A A . T b St L S . - e, v ik e R i Ak R

JARDIM PLANALTO
GRAMAME

GROTAC VIA FUNCIONARIOS
DISTRITO
GEISEL*

JOSE AMERICA
CEASA

GEISEL

CRISTO

GEISEL

JOsE aMERICA
VALENTINA

JOSE AMERICA
MANGABEIRA
MANGABEIRA
BANCARIOS
MANGABEIRA
CASTELO BRANCO
MANGABEIRA
MANGABEIRA
CASTELO BRANCO
BANCARIOS
ALTIPLANO

TORRE

PENHA

CASTELC BRANCO
PENHA

TAMBAU

TAMBAU VIA RUI CARNEIRO
BAIRRO SA0 JOSE
TAMBAU/BESSA
BESSA/ROGER
TREZE DE MAIO
MANDACARU
BAIRRO DOS IPES
BAIRRO DOS ESTADOS
JOAO AGRIPINO
ILHA DO BISPO
ROGER

EMPRESA

QPERADORA

TRANSURDB
BOA VISTA
ETUR

ETUR

ETUR

BOA VISTA
NACIONAIL
NACTONAL
NACLONAL
TRANSURB
NACIONAL:
BGA VISTA
NACTONAL
NACIONAL
NACIONAL
NACTONAL
NACIONAL
NACTONAL
SETUSA
NACIONAL
NACIONAL
NACTONAL

MARCOS DA SILVA

NACTONAL
NACTIOMAL

MARCOS DA SILVA
MARCOS DA SILVA

NACTONAL
NACIONAL

MARCOS DA SILVA

NACIONAL
SETUSA

MANDACARUENSE
MANDACARUENSE
MANDACARUENSE
MANDACARUENSE
MANDACARUENSE

BOA VISTA

MANDACARUENSE

REGIAO
ALOCADA

A S e e e L

[N ———— e ———— e R e e e
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JAGUARIBE

B. INDUSTRIAS/MANDACARU
CIRCULAR

CTIRCULAR

CIRCULAR

CIRCULAR

CTIRCULAR

CIRCULAR

PENHA %

VALENTINA VIA MUSSUMAGO®*®
TAMBAU**

TREZE DE MATO**
VALENTINA FIGUEIREDO®
GROTAO-2Z DE FEVEREIRO*
MANGABEIRA-C.ADMINISTIVO*
GROTAO VIA EPITACIO*
MANGABEIRA-EPITACIO/DIR. *
VALENTINA VIA EPITACIO*
GEISEL/C.DOS IPESk#%
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continuacdo do Quadro 4.1
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EMPRESA

QPERADORA
MARCOS DA SILVA
SETUSA
SETUSA
NACIONAL
SETUSA
SETUSA
SETUSA
ETUR
NACIONAL
BOA VISTA
NACIONAL
MANDACARUENSE
ETUR
N.S5.DAS NEVES
N.5.DAE NEVES
ETUR
N.S.DAS NEVES
ETUR
SETUSA

REGIAD
ALOCADA

T A A T W

it e A . . W S T S T iy S S T A A VAR S s t Wi A s b T He S e A SO0 AL N mr ivie el AL R e Wy Al AR S e o AN T Mt S UL L sy Wi e

FONTE :

STP/Joao Pessoa

Linhas j& extintas e excluida da andlise, com
excessac da linha 106-Geisel.

& %

Linhas em operacdo excluida da andlise,

trataren~se de linhas sazonais,.

Yok k
portanto,

Os

itinerarios

Linha j4 extinta e de carater sazonal e,
exciuida da andlise.

das

linhas

por

e

operagdo do sistema de transporte coletive de Jodo Pessca

podem ser observados nas Figuras de 4.3 a 4.%2.
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4.7. Anadlise da situagdo atuyal
4.7.1. Estudo da Demanda

Mediante levantamentos dos dados
nperacionais das Linhag e Empresas em operagioc no periodo de
1986-1992, das mnelhorias e implantacgdes de servigos nos
bairros, agrupados por regites, constata-se gue, no global,
as variagdes para menos comecaram em 1991, o que, pressupde-
se, se deva & implantac¢dc das ZLinhas Circulares. Estas
linhas, praticamente percorrende todos os balirros, atraiu
passageiros de outras linhas, além do gque, pernitiu o
deslocamento dagueles que desejam - ou necessitam - dirigir-

se a outros bairros, sem ter gque deasembolsar duas tarifas.

Na estratégia de ocupagao futura do
solo urbano, e sobre a qual feram concebidas as alternativas
de transporte, foi excluida a possibilidade de tendéncias de
ocupagdo das regifes sul e sudeste de Jodc Pessoa, por
tratarem-se de dreas que determinariam altos custos de
investimentos na infra-estrutura hésica, aléﬁ da manutencdo

de descontinuidade na ocupagac do solﬁ. Ora, ©pelas
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observagdes e estudos atuais, pode-se constatar que Joao
Pessoa se expandiu justamente para aquelas regides, uma vez
gue as terras sdo do estado e, principalmente, pela
existéncia de infra-estrutura vidria capaz de absorver o
fluxo de coletivos, resultante do alto adensamento

populacional e consegliente aumento de demanda.

Oz Quadros de no. 4.2 a no. 4.9, a
seguir, apresentam informac¢des sobre o nimero mensal de
passageiros transportados e o crescimento (+ ou -}
percentual da demanda, por regldo, durante o periodo de

1986-1992.

Ohservando regidc por regido, pode-
se perceber gue as variagdes mais acentuadas estic nas

regides de mais baixa renda.

A estratificacdc da renda em trés
classes -~ bhaixa (menor ou igual a trés saldrios minimos),
nédia {entre trés e dez salariocs minimos) e alta (acima de
dez saldrios minimos) ~ foi caracterizada em fungdo de

indices fornecidos pela Coordenadoria de Planejamento da



QUADRO 4.2 ~

HMUMERO

MENSAL

[T IR SR

LitsE

po

e

PASSAGEIROS TRANSPFQRTADOS E

ARQ F£3

et e, T

ANy Gl

FERIODO 1386 -1992 DA NEGIED 01 . WES. SETEMBRO

CREZCINENTO PERCENTUAL

eI K5 B )

CRESCIMTNTG %y

dol ioroTAC | 476,892 LA28.594| 254,987 272,069 | 328.489 . 322,495 343,344, ..-28,00 .

243.909 157 .280 —45,01

286.012 264.581 275.189 237 .683 247,154

102

221.892 L 216.6130  203.110p  209.625  230.273) 175.697 )  165.798

103 |DISTRITO.

285.115 | 314.840 282.256 1 -~ 1,08

104 |8, DAS INDOSTRIAS  285.332) 310.090;  3186.09f . 262.250

153.412 123,807 135.8086 -20,45

105 CIDADE 170.724 190.468 187.138 172,179

108 ALTO) DO MATEUS 342.691 343.632 317.966 359.380]  391.402 374,219 332.846 - 2,87
109 RUA DO RIO 221,015 226.913 198.619 190,878  188.113 179.679 154,628 ~30, 04
11 JARDDM PLANALTO | 140,441 189.998| ~ 149.895 120.223  143.2541 @ 122.214:  89.096 |  -36,56

oo ABLTTS 14,934 15.330 . 11.635

JGRAMAME T

JA10,9630 0 116.927 ¢ 141,005

114

128.532 118.179 125.063 99.417 —22, 65

132.086

115 DISTRITO = -

TO TAL . 2.144.999 L170,.889; . 2.170.97% . 2.068:333F 2.132.535 2.138.025 ] 1.924.172 =10, 29

o

FONTE: STP/JUKO PESSOA. — _ o
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Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa (13), tais como, reﬁda
média, nGmero de habitantes, taxa de conforto, infra-
estrutura basica, stc.

A Regldao 01, com uma populagio
estimada em 135.000 habitantes, & uma regifo Jji& bem
adensada, de pouca expansao demcgrafica e, com uma populagic
de balxa renda. Seu crescimento percentual no pericdo em
andlise foi negativo, precisamente -10,29%, denunciando uma

gueda nos deslocamentos didrios.

Segundo a Superintendéncia de
Transportes Publicos-~-STP, de Jpao Pessoa, tem occorrido nos
1ltimos anos, comoe demonstram os dados apresentados, uma
gueda na demanda. As explicagdes, embora sem dados e sem
pesquisas, recaem no aumento dos deslocamentos a pé, na
implantacdo de mercados, feiras, bancos e loterias
esportivas para pagamentos de taxas de servigos pabices
{dgua, luz, telefone, impostos, etc.) na maioria dos bairros
periféricos de Jodo Pessoa, além, é claro, de recessdo

econdmica na qual ¢ Pais se encontra.

Esta regido, pode-se dizer,
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caracteriza-se como zona atrativa de viagens, por concentrar
o Distrito Industrial de Jode Pessoa. © decréscime no
percentual de deslocamento mensal de passageiros desta
regido pode ser explicado, principalmente, pela gueda da
oferta de empregos naguele Distrite, como resultade da

politica econdmico-financeira recessiva atual.

As Regido 02, com uma populagdo
estimada em 90.000 habitantes, apresenta uma expansaoc de
média a alta, uma renda de média a alta e, um crescimento de
demanda negativo, de ~18,94%. A existéncia de algumas
linhas, com terminais em outros bailrros e, portanto,
alocados noutras regides, mas percorrendo grande parte da
regido 02, podem - pressupdem-se - ter atraido os usudrios

desta regiio.

A Regildo 03, com uma populacgado
estimada em 120.000 habitantes apresenta renda média,
intensificacdo de instalagdo de serviges, além de uma

expansdo demografica bastante significativa.

0 crescimento, nos lGltimos anos, de
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conjuntos residenciais - principalmente porgue as terras sido
do Estado e pela existéncia de infra-estrutura bkésica e
vidria =~ nesta regifo e, ainda, a implantacidc de servicgos
{bances, mercados, feiras, reparticdes pablicas, etc.),
foram os principais fatores indicatives no crescimento de
demanda de passageiros da regldo em guestdo. Ressalte-se,
ainda, gue algumas linhas, embora alocadas nesta regiao,
operam em uma grande parte da Regido 02, servinde, portanto,
a usudrios desta Gltima., A criacio, por exemplo, da linha
206 em 1990 ~ alocada na Regido 03, mas percorrendo grande
parte da Regido 02 -~ provocou uma gueda abrupta no nimerc de

passageiros transportados na Regido 02.

A Regidc 04, agrupando as 1linhas
"Altiplano e Torre", apresenta uma renda € uma expansio
demogriafica médias e uma populagio estimada em 25.000
habitantes. Sua taxa de crescimento - exagerada e negativa -
decorre do fato de linhas alocadas na Regldoc 05 poderen

servir a esta Regiao.

A Reglac 0%, em expansao, apresenta

uma renda média alta e uma populagdo estimada em 50.000



127

habitantes. BSua taxa de crescimento apresenta-se elevada,
precisamente, 45,95%, devido as linhas, aqul alocadas,

poderem servir a outras Regides.

A Regido 06, de pouca expansdo
demografica mas de elevada densidade, apresenta variacgdes -
extremas - de rendas & uma populacac de cerca de 60.000
habitantes. Pressupde~se gue a gueda no ninero de
passageiros transportados desta regido se deva a criagéo

das Linhas Circulares, além da implantacgio de servigos.

A Reglifio 07, agrupandec as linhas
"Tlha do Bispo, Roger e Jaguaribe®, foram aguil alocadas por
terem origem na Area Central, mesmo gue os bairros - gue
identificam seus nomes aparecgam, respectivamente, nas
regides 01, 06 e 02. Sua populagio & de cerca de 15;000
habitantes & a queda na taxa de crescimento - negatifa e
acentuada -~ pode ser explicada pela criagio, nos ﬁltimas
anos, de nova linhas no sistema de transporte coletivo:por
dnibus de Jo8o Pessoa além do crescimento da frota e,
principalmente, pelo aumento nos deslocamentos a p&, uma vez

gue 0s balirros, cujas linha estd@o alocadas nesta regiaoc, se
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encontrem préximos a drea Central da cidade.

A Regiao 08, agregande as linhas
Circulares e mals uma linha Diametral, apresenta uma gqueda
ne nimerce de passageiros transportados. Mesmo acreditando-se
gue a taxa de crescimento negative das outras regides se
deva a criag¢do destas Linhas (¢inco no ano de 89 e duas em
1981), percebe-se, pelos dados apresentados, gque a taxa
desta regifc também decresceu. Observando-se com mais
cuidado percebe-se, no entanto, gue as linhas - precisamente
as de no 1001, 1500, 2300, 3200 e 5100 - operadas pela
SETUSA - Servige Estadual de Transportes Urbanos S.A. € que
apresentam taxas de crescimento negativas, e até bastante
significativas. Segundo a Superintendéncia de Transportes
Plibicos de Joao Pessoa-STP, a Empresa Estadual apresenta uma
operagdo bastante deficitaria, com horirios irregulares, com
nimero de viagens previstas ndco cumpridas, com ©Snibus
"mregando® e, principalmente, sem manutengao e sem renovagao

de frota.

Mesmo com a gueda de passageliros

destas linhas, pode-se acreditar gque elas ainda atraem
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namercs bastante significatives de passageiros., Basta
comparar com os nlmeros de passageiros transportados por

outras linhas no periodo ora em estudo.

Ressalta-se, ainda, gque as linhas
Circulares 1510 e 5110, operadas, respectivamente, pelas
Empresas Transporte Nacional de Passageiros Ltda. e
Transportes Urbanos de Jo&o Pessoa Ltda., sao as duas Unicas
linhas da Regido 08 gue apresentam taxas de crescimento
positiva. Elas possuem o mesmo itinerario, com uma operando
nc sentido hordrio e outra no anti~horario. Segundo a STP, ©
indice de desempenho (relagdoc entre viagens realizadas e
previstas) destas linhasg, no més de setembro de 1992, foi de

101% e de 103%, respectivanente.

Convém deixar claro gue, apesar do
exposto acima, os agrupamentos de linhas por regides nao
permitem analisar, com acuidade, o crescimento ~ positivo ou

negative - do numero de passageiros transportados.



130

4.7.2. Estudo da Cferta

Tendo en vista os registros
estatisticos de viagens do transporte de passageiros por
dnibus para a cidade de Jodo Pessoa, obtidos para este
estude, correspoderam ao periodo de 188871992, foram
adotados os valores mensaiz de setembro desses anos para
analise dos parametros de oferta, conforme as tabelas de 4.1

a 4,8 para as reqgides definidas :

Equanto a demanda no periodo de
198571992 decrecen 7% para a Reglido 01, a oferta de
transportes coletivos para a mesma cresceu em igual valor. O
aumento de nimero de viagens, mesmo com uma pedquena redugdo
na frota no ano de 1990, aumentou em guase 3% o indice de
passageiros por quildmetro -~ no periodo observado - dagquela
regido, mantendo-se com isto, praticamente, © mesmo nivel de

servigo.

Quanto & Regiao 02, sua demanda no
periocdo apresentou uma redugdo de 9%, engquanto a frota e o

namero de viagens dos servicos de transportes oferecidos



QuUADRO H 3 -

S NUMERO

DO PERIODO 1986 -1992 DA REGIAD o2  MES spreEMBrRO

MENSAL DE PASSAGEIROS TRANSEPCORTAOOQS F CRESCIMENTO PERCENTUAL

PR A I LR LY

ST A V- R W L

LD &7

aNp 6y

&
=

-
¥

IR )

ERESOINE MTO Ve

106

107

. 201

202

oRo4

202 .

514

GEISEL .

| JOSE AMERICO

ERMESTO GEISEL

CRISTO ..

JGEISEL/E FESSOA |

Josik AMERICO

128.609 }

..92.148

166.426

810,390

132.499

150,445

64,283

L.A22.259 |

95.816

123,126

121,917 {

155, 246

315.197 |

.102.182

... 88.448

143,787

103.2171 .

336.544)

153,323

105.648

.. B7.895

134.398

332. 117

L A87.455 0

164234
89,087

. 72.787

120,543

346,464 )\

59.697

142,170 | .

149936
75.622

79,299

127.820

438,806

140.884

113.320

e 12,052

317,819

145,764

-15,35

._m;tﬁzmmw

41,10 .

=16,38

FONTE: STP/JOROQ PESSOA.

TO T AL

1.064.801

1.000.306

957.202

884,441

1.004.982

884.803

863.086

~18,94



GUADRD 4.4 -~

NUMERD

MEMSAL DE

DO

B
302

303

304

305

SIS E R VR R

LMD AS

CASTELD BRANCO

| MARGABEIRA VIl

VALENTINA

JOSE AMERICO

MANGAREIRA/RANGEL) -

MANGABEIRA/D FETRO}
BANCARIOS

MANGABL/E FESSOA |
246.544

CASTELO BRANCO

BANGARTOS/F FFSSOA

MANGABETIRA

85.932

103.061

175.173

409.882 1.

288.102

80.778

165.6131

163,749

95,477

201.683

113.311

429,885 .

327,218

78.311

207.679 1 . .194

NG ER

ane 823

PERIODD 1986 -19¢2 DA REGIAD o3 .MES’ sErEMBRO

REF O]

PASSAGEIROS TRANSPORTADOS E CRESCINMENTO PERCENTUAL

CHETITIMINTO Y

160.026

188.519

105,693

.A89.6691
87.361

332.468

72.126

249,085
136.685

364,582
82.883

185.479

joa.848

277.163

64,336

177,739

312.438

99,011

132,668

L Al0.592,

80,434

285.153

195.721

96,782

186.709 1

373,951
89.
173,

470
70.

267,

60

489,

159.

84,463

1631
982

549 |

734
492
63.656]  60.18% 59,

ags | .
714

.AB9.912

91.714

144.969 ¢

163,890

272,900} - 8,

180.111

.. 282,98
f%?zgﬂwm-

e 23,53

75.636

-11,88

- 5,28
igﬁag%
25,64

~26,95

TO TAL

1.555.085

FONTE: STP/JOAD PESSOA.

1.617.313

1.,722.122

1.642.780

1.863.164

1.939.321

2.087.468
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NUMEROQ

MEMSAL

DE  PASSAGEIROS TRANSPORTADOSZ £

DO PERIODO 1986 - 1992 DA REGIAQVY

CRESCIMENTO PERCENTUAL
13Eg: SETEMBRU

RN PF .Y

[OFASE LA TN I R

AR an

An ay

AND B

ARO 823

AHO T

ENTSCIMI YT %

101

102

ALTIPLANG

TOFRE

_15?;8?5

246,086

250,918

157.510

143.1661

248.528

131,086

261.848

127,924

262,338

(114,569

248,575 |

103.311

L 1,01

..m34,83

FONTE: STPR/JOAO PESSGA.

T0TAL

403.88])

ADB . 429

350,182

a78.612

389.772

376.907

351.886

-12.,88



QUADRC 4.5 -~

MUMERQ

MENSAL

DE PASSAGEIRCS TRANSPORTANDS £ CRESCIMENTO PERCENTUAL

0o

FERIODO 1986 -1992 DA REGIAD 05

MEs:

SETEMBRO

RAY DA LT

ARG g

ARG AY

At GE

ARO 9

BRI ]

CEHESCIMINTG W

207

507
508

510

CABQ BRANCO

TAMAD/RUT CANERRD|

TAMBAH/BESSA

258.458 4
31.683

355,721

260.6U8

.291.087
43,827

BATHRO S. JOSE

344.3138

86:335

L.27e.110
41.921

| gs8.862,

294,308 |

1310672

342.505

.321.149

53.349

3,469

...385.802 |

305.487 |

60,180

159,715

..A3.138

270,283

49.457

..302.450

.391.88Q 1
62,004

87.540

134.516

277,933

305,755

-..131.379

0,905 ..

387,280 |

08,12

R N1 T
_35,71

38,05

Y- 7 .
.732,07

5,64
fggzggmmh

TOTAL

FONTE: STP/JOKRQ PESSOA.

470

906

1.030.745

1.051.536

1.216.946

1.342.827

1.311.268

1.322.996

45,95



QUADRO 4.7 -

NUMERO

MENSAL DE

Do

PERIODO 1986 -1992 DA REGIAD OB

PASSAGEIR(OS TRANSPORTADOS E CRESCIMENTO PERCENTUAL
. wEs: SETEMBRO

-
RIS

SN

A Lirila

AHO 88

AND B/Y

aNG B8

Ao g%

AET Gl

TRESTIMINTO %

MANDACARO

| BALRRO DOS 1PES

JORO AGRIPINO

| BALIRO TS FSTAIOS | .

211.129

213,019

199.69%

184,742

248. 280

108.680

174.228

252.445

112,829

237??18

137,830

158.529 121.832

_194.380|
257.967)
138.344;

LA112.6841

(274.090

..104.329
105,574

18875831

441,455 |

. 238.683

145,181

168,726 §

LA01.546 0

"QOJN@B_“,
L 3,86

F ?352,___

o T AD

TOTAL

FONTE: S8TP/JORU PESSOA.

a00. 302

891.111

846 .270

831&448

825,207

814.031

751,311

-16,55
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NUMERO

MENSA

L DE
Do

PER{ODO 1986 -1992 DA REGIAQ 07 . MES!

SETEMBRO

PASSAGEIROS TRANSPORTADCS E CRESCIMENTO PERCENTUAL

001

0oaz

003

HOAT DA LINHA

AND 88

AMD BT

480 8B

AMO 53

ILHA DO BISPO

ROGER

. B84.5501

....28.781

I 1117 5 T

... 18.016

e A822913

.51.748

LA51.187 ¢

Errly G

LBAN848 8

180.213

AHD S

Ay w7

GRESCIMENTO Y

L A4:693
7.413.

e AB2217.3

36,6099 1

B 3 v dc SO

127,383

~43,16...

20,99

-28,7.1 .

TO TAL

259770

267 .409

FONTE: STP/I0EO PESSOA.

214.468

202.8905

250.061

214,219

182.85%

~29,61



QUADRO 4.9 —

HUMERDQ

MENSAL,

DE
0o

FERICDC 1986 -1992 DA REGIAQ 08  wpEs:

SETEMBRO

PASSAGEIROS TRANSPORTAROS E CRESCIMENTO PERCENTUAL

traxnar A LIMITA

oM 8BS

ARG ED

- ROO2Q

ang g

Ay ez

TRESCIMINTO %

CIRTULAR

B.DAS TND</MANNRC. |

CIRCULAR

CIROCULAR

CEIRCULAR

CIRCULAR

CIRCULAR .| .

_..510:023

. 473601

198,486

371.596

366,573

155:143]

- 387:750

310,054

..389.52%(

301.088|

306,052 (

129,
244
277,

2865

145,846 |

577

180

115,996

194,344

174,213

..285%.936 | _~43,9

161.887

FONTE: STR/IOAO PESSOA.

TOTAL

LU0 086 LR 87

1.922.279

1.543.530

1.538.8549

1.395.565

-27,40
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TABELA 4.1 - JOAOD PESSCA. CARACTERISTIDAS DS SERVICOS GE TRANSPORTES POR ONIBUS DA REGLEO 01.
PERIODG 1989-1992 - MES SETEMBROD

] CARACT. | CARACT. OPERACIONAL |  QUALIFICAGAD | QUALIFICAGED | INDICADDR
| ORGANTZACIONAL ] | DE ODFERTAS | DA DEMANDA | OPERACIONAL
R | -ommreasceonncsaees frorrezonseee e Jrmseans e fonrencnnaas
AROS | | | PERCURSDS MENSAIS | No. DE VIAGENS | PASSAG.TRANSPORTADOS |
] } e [EESSTETTLY [-=nnmn-- [-===<-e- freweemuans frmmmmnn [ INDICE PASSAG.
| | He DE | | uédio |} i | | § P/KBOISK)
{ FROTA | LINWAS | DA FROTA | R/DNIBUS | MENSAL |} DIARIR | MENSAL | DIARID |
----- e A e B Y ] bt
| | t i i 1 ! | !
1989 | 63 | 11 | 454,578 | 7.215,5 | 21.625 | 720,8 | 2.068.333 | 6B.944,6 [ 4,55
I | | % i f | | |
1990 | &5 | 11 ] 466.920 | 7.183,5 | 22.182 | V38,4 | 2.138.535 | 71.284,5 | 4,58
i ! l | | ! i | %
1991 | 67 | 11 | 471970 | T.044,3 | 22,989 | 739,86 | 2.138.025 | 71.267,5 | 4,53
| ! ! l | t | i f
wez | 83 | 11| b 4,68
| i l

147 | 6.526,1 | 23,156 | 778 | 1.924.172 | 64,139,
|

Fopte @ STR/JoBo Peszos
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TABELA 4.2 - JOAG PESSOA. CARACTERISTICAS DOS SERVIGOS DE TRANSPORTES POR OMIBUS DA REGIAC 02,
PERIODO 1989-1992 - MES SETEMBRO

! CARACY. | CARAUT. OPERACTONAL | GQUALIFICALRD | QUAL § F1CACAG { INDICADOR
| ORGANIZACIONAL | | DE OFERTAS |} DA DEMANDA ] OPERACIONAL
R Rt frrraneenen e fromssnrnesenans J-xomnenoneeseseaean Jeessnresaness
ANDE | i | PERCURSODS MENSAIS | Wo. DE VIAGENS | PASSAC.TRANSPORTADOS |
i i (CERETEETEY EEEELTELED [ EEEEEEER EECERRRE IEELEEELSEEE Jomrmmmmee- jINDICE PASSAG.
i | o DE | i Mépio | ] ! | b PAKRCIPK)
| FROTA | LINHAS | DA FROTA | P/ONISUS | MEWSAL | PIARIC |  HENSAL | DIARIO |
----- e B e S B B e At Rttt
i % | E | | l | |
1989 | 32 | 07 | 264.924 | T.e28,9 | 9.512 ) 72 ] 99444t | 33.148,0 1 4,07
l ! 1 i I { l | I
1990} 31 L 07 | 243.210 | 7.845,5 | 9.814 § 320,5 | 1.004.982 | 33.494,4 | 4,13
i ! | | | | ! i |
1991 | 29 | 06 | 211.958 { 7.308,% | 8.527 | 284,2 | 884,803 | 29.493,4 | 4,7
% % | I l E | ! £
1992 | 33 {05 | 226.139 | 6.852,7 | 10.048 | 334,9 | B63.0BG | 2B.769,5 | 3,.@1
! i

Forite @ SY8/Jodo Pesspa
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TABELA 4.3 - JOED PESSOA. CARACTERISTICAS DOS SERVICOS DE TRANSPORTES POR (NISUS DA REGLAC 03.

PERIODG 19859-1992 - MES SETEMBRO

i CARACT. | CARACT. OPERACIGNAL |  QUALIFICAGAD | QUALTFICAGAD | INDICADDR
| ORGAMIZACIONAL | [ O0E OFERTAS | DA DEMANODA [ OPERACIQHAL
frmmeee |=mmeee frmss e [rovnaces R R |seeraneeeas
anos | | | PERCURSOS MENSAIS | No. DE VIAGENS | PASSAG.TRANSPURTADOS |
[ | frmnememann frusceean [<mreewan [EERIREE forommenme- [«mmmmmmen [ INDICE PASSAG.
} | Wo DE | | HEplc |} ] | ! | PARH(IPK)
| FROTA | LINHAS | DA FROTA | P/OWIBUS | MEMSAL | DIARIO | MENSAL | DLARID |
~~~~~ R B e Et Bl M Rl I eah e
/ I I | E % I l !
1989} 53 | 09 | 3VE.799 | 41.533,2 | 13.684 | 455,5 | 1.642.780 | 54.759,3 | 4,39
l I I | I I | I I
1996 %7 | 10 | s2R.Eve | 42.277,0 | 15.307 | 514.2 | 1.863.164 | 62.105,5 | 4,41
i | I ! | I | | I
1991 | 63 | 10 | 450,771 | 45.077,1 | 16.226 | 54C,9 | 1.939.321 { 64.6404,0 | 4,30
% ! | | i % ! i i
1992 ] 69 | 11 | B523.769 | 47.615,4 | \B.79V | 626,86 | 2.087.468 | 69.582,3 | 3,98
| |

Fonte : 37P/Joac Pessoa
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TABELA 4.4 - JDAG PESSCA, CARACTER{STICAS DOS SERVIGOS DE TRANSPORYES POR OHIBUS DA REGLAO 04.
FERIODO 1989-1992 - MES SETEMBROD

| CARACT. | CARACT. OPERACIONAL |  GQUALIFICAGAD | QUALIFTCACRD [ INDICADOR
| ORGANIZACLONAL | | BE OFERTAS | DA DEMANDA | OPERACIONAL
R B frrmrvenanen s, frosanseereneaanas |ermen e [rreseeanrenes
ANOS | i | PERCURSOS MENSAIS | Ko. DE VIAGENS | PASSAG.TRANSPORTADOS |
] | S fro--mm---- |-==-en-- [==mmmn froremman R FINDICE PASSAG.
[ | Mo 0E | | wMépro | ! | [ | preMCIPK:
| FROTA | LINHAS | DA FROTA | P/ORIBUS | MENSAL | DIARIO |  MENSAL | DUARID |
~~~~~ Bl B ] e el ]
I | 1 ! I | i % !
1989 | 12 | 02 | 84602 | 7.050,2{ 4.301 [ 143,4 | 379.612 | 12.653,7 | 449
| i I | I I | I |
wou otz § 92 | 8684 | 6.807,0 ] 4.131 1 13,7 | 389772 | 129924 | 4,77
I I { % | I ! ! %
1991 | 13 | 0z | B4.897 | &.530,5 | 4.261 | 42,0 ] 376.907 | 12.563,6 | 4,46
! i | | I I | | I
W92 f 13 1 02 | 91180 | T.013,8 1 4574 | 152,5 ) 351.886 | 11.729.5 | 3,B6
I l | I I | i I !

fonte : STP/jodc Pessoa
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TABELA 4.5 - JORO PESSOA. CARACTERISTICAS DOS SERVIGOS DE YRANSPORTES POR GHIBUS DA REGIAQ 05.
PERIODG 1989-1992 - MES SETEMERQ

| CARAGT. | CARACY. OPERACIONAL |  QUALIFICACAQ QUALTFICAGED | 14DICABOR

| DRGAWIZACIONAL | | ©F CFERTAS DA DEMANDA | CPERACIONAL

e forromrenene e I RN frreeseenrnnces
ANOS ] | PERCURSOS MENSAIS ] Mo. DE VIAGENS | PASSAG.TRANSPORTADOS |

| i [mommesm j=mmnemenn [EEEETEE e el RLILTE L P [---emmvnn- | INDICE PASSAG.

! | o DE | | mesle | |

| FROTA | LINHAS | DA FROTA | P/ONIBUS | MENSAL | DIARID
I
I

I
|
|
|
|
I
|
|
|
265.992 1 9.172,1 | 10.320 | 344,0 | 1.216.946
|
!
I
l
|
|
l

I
I ! ! ! { }

1980 1 20 1 06 | 40.564,9 1 4,57
I i I ] | I l I

1990 | 33 | 06 | 288.917 | 8.755,1 | 11.367 | 378,9 | 1.34Z.B27 | 44.76D,% | 4,65
i 1 i i I ! I |

1991 { 35| 08 | u07.578 | B.YV.P | 11.B0% | 393,86 | T.311.268 | 437089 | 4,26
| | | | | I I |

1992 1 36 | o8 1 3I2.5% | 11.083,9 | 12.897 | 429,9 | 1.322.996 | 44.099,9 | 5,98
i i % I I 1 | |

Fonte : STP/Jodo Pessoa
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TABELA 4.6 - JOAD PESSOA. CARACTERISTICAS DOS SERVILOS DE TRANSPORTES POR ONIBUS DA REGIAD 06.

PERIODE 1981992 - MES SEYEHBRG

i CARACT,

] ORGANIZACIONAL | I BE

| MEpio |

i
i
i
i
I
I |
I |
! I i
{ i
| |
I
|
|
|

1989 | % : 08 165.495 | 6.062,3 | 9.377

1900 ; 24 ! 05 147,320 | 6.138,7 | 9.012

1991 : 5 : 05 151,346 I 6.053,8 | 9.822

1992 : 26 % 05 158,874 ; 6.354,9 i 16,314
I

| CARAST. OPERACIOHAL |  QUALIFICAGHD
OFERTAS

QUALIFICAGRG

§ INDICADOR
DA DEMANDA }
i

OPERACTDNAL

FASSAG. TRANSPORTADDS |
----------- [----«-<~--{INDICE PASSAG.

| | PAKMCIPK)
MENSAL | DIARIC |
___________ ;-----....”l,.,,,,“.-....-.._..‘
| |
831.448 | 27.714,9 § 5,
I %
825.207 | 27.506,% | 5,60
| I
814,031 | 27.1%4,4 | 3.38
! !
¥51.311 | 25.043,7 | 4,73
t i

Farite : STP/Jodc Pessoa
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YABELA 4.7 - JOAD PESSOA, CARACTERISTICAS DOS SERVILOS DE TRANSPORTES POR ONIBUS DA REGIRO 07,
PERIODD 71989-1992 - MES SETEMBRU

| CARACT. | CARACT. OPERACIONAL |  QUALIFICACAD | QUALIFICACAQ | INDICADOR
| ORGANIZACIONAL | ] DE DFERTAS | DA  DEMANDA | OPERACIONAL
|neoes R faenrnacanneeeas foeennnanee s fremnmmeemmees
ANOS | ] | PERCURSOS MENSAIS | No. DE VIAGEMS | PASSAG.TRANSPORTADDS |
| | | <=mmmemne- Jowmmm e formrmnnan [-omemenn frommocnen-s formmemnmren | INRICE PASSAG.
i | No DE | | #Eblo | } ] | | P/KMCIPK)
| FROTA | LIMHAS | DA FROTA | P/ONIRUS | MENSAL | BLARIO | MENSAL | DIARID |
----- e R B ] e B R B
i | | i I I I | |
1989 |07 | 02 | 43.84% ] 6.263,3 | 3.374 ] 12,5 | 202.905} 6.763,5] 4,63
% ! I | i I i | |
1990 | 07 | 02 | 40.890 | 5.861,4 | 3.417 ] M3,% | 250.06% | 8.335,4 | 6,15
i | % i I i | | |
1991 | 08 | 03 ] 42.891 ] 5.361,4 | 3534 | M7.8 ) Fle.219 | T&AGE ] 4,59
% i i I I i | | |
1992 | 08 |} 03 | 54.665 | 6.833,1 ] 4.081 | 35,4 | 1B2.8S5 [ 6.095,2 1 3,34
I % % % | | | I |

Fonpte @ STP/Jodc Pessom
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TABELA 4.8 - JOAD PESSOA. CARACTERISTICAS DDS SERVICOS DE TRANSPORTES POR ONIBUS DA REGIAD 08.

PERICDD 1989-1992 - MES SETEMERD

| CARACY. | CARACT, OPERACIONAL |  QUALIFICACAG | QUALIFICAGAQ | INDICADOR
| ORGARIZACIONAL | | DE OFfERTAS | UA  DEMANDA | CGPERACICHAL
R Bt R frronranen e J-semmeoee e oo
ANOS | i | PERCURSGS MENSAIS | No. DE VIAGENS | PASSAG.TRANSPORTADOS |
i i [--- e on [<mumsrann- fommemren [-m - fowsureranns | EEEEERTETS | fNDICE PASSAG.
| | No BE | | MEpiG | | i ] ! PAAMCIPKY
| FROTA | LINEAS | DA FROTA | P/ORIBUS | MENSAL | DIARIO |  MENSAL | DIdRIO |
~~~~~ e e T e
i % i i I I | i I
1989 | 37 [ 05 ] 423.538 | 11.446,9 | 12.366 | 412,2 } 1.922,27% | 64.075,9 | 4,53
I I I | { I I | I
1990 | 38 | a5 | 393.23 | 10.348,3 | 11.517 | I83,9 | 1.543.530 | S1.451,0 | 3,92
I I | | ! I I | |
1991 | 43 | 07 ] 410.843 | 9.554,5 [ 12.3%8 | 411,9 | 1.538.85% | 51.295,3 | 3,75
| | l ! | | | E E
1992 1 a0 1 07} 3B9.981 | 9.WA9,0 | 11.676 | 3892 | 1.395.565 | 46.518,8 | 3,58
| j ]

fonte : STP/Jode Pessos
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dquela regido cresceram 3% e 6% respectivamente, efetivando-
se, em consequéncia, uma redugdc da ordem de 6% no indice de
passageiros por gquildmetro -~ IPK, indicando, assim, uma
sensivel melhoria no nivel de servigo oferecido aos usudrios

da regido em guestdo.

A Regido 03, &area de crescente
expansao, apresentou um crescimento de demanda no periodo,
da ordem de 27%. Este guadro fol acompanhado pela melhoria
substancial da oferta de serviges de transportes, onde
somente a frota, © nlmero de viagens e de linhas aumentaram

respectivamente, 30%, 38% e 22%.

Quanto ao IPK, pode-se dizer gue
sua redugdo de 4,39 para 3,28 (-9% no periodec em andlise)
indica uma melhoria bastante significativa no nivel de
service oferecido acs usuidrios de transporte coletivos da

Regido 03.

Embora com melhoria significativa
no indice de passageires por guildmetro, na ordem de 14%, ©

nimerc de viagens de transportes coletiveos da Regido 04
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cresceu apenas 6%. No periodo em estudo, a frota teve o
incremento de apenas um coletivo, enguanto seu nGmero de

linhas manteve-ge inalterado.

Na analise da demanda no periodo
1886/19%92, observou-se uma taxa de redugdo devido ao fato
das linhas alocadas na Regifico 05 poderem servir & regifo em
questdo, o gque explica, possivelmente, a falta de melhorias

mais especificas para as linhas gue servem a mesma.

Os servigoes de transporites
oferecidos & Regilfo 05 apresentaram expressivas melhorias no
periocdo 1989/1992, concomitantemente ac crescimento, també&m
significativo, de sua demanda, na ordem, respectivamente, de
25% e 9%. Seu indice de passageiros por guilémetro melhorou,
mesmo com a reducdo da demanda em 13%, face ac aumento da

oferta de transporte aosg moradores da regifio em questio.

Segunde a andlise da demanda
efetuada para o© periodo, o crescimento desta demanda se
prendeu ac fato de gue as linhas da Regido 05 servianm,

também, aos usudrios de cutras regibes.



141

Quanto & Regilic 06, a oferta de
serv}gos de transportes apresentou a manutengdo do seu
nimerce de linhas e o increnmento de apenas mais um veiculo em
sua frota, embora o nimerc de viagens oferecido tenha
crescido 10% e o indice de passageiros, na ordem de 17%,
indique uma melhoria na gualidade de servigo de transporte
oferecido aos usudrios da regido em guestdo, em gue pese a

reducaoc de 10% em sua demanda.

Mesmo com o aumento dos
deslocamentes a pé dos usudrios de transporte coletivo da

< -

Regific 07, face sua proximidade 3 Rawme -
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novas linhas e trés coletivos ac servige de transporte da

Regific 08, a oferta de viagens e demanda de passagelros

decresceram, respectivamente, 6% e 27%.

Segundo dados do STP e da andlise
da demanda no periodo 1986/199%92, a operacdic deficitaria
médiante Thorarics irregulares, viayens previstas ndo
realizadas, avarias de énibus, falta de manutencdo, etc., na
majior parte das linhas operadas pelo Servigo Estadual de
Transportes Urbanos &.A., pode explicar as taxas de

crescimento negativos da demanda desta regido.
4.8. Indicadores Comparativos das Condig¢des de Atendimento

Rs condigdes de atendimento do
transporte piblico através de indicadores béasicos esta
sistematizado no pais, atualmente, através do Sistema de
Informactes do Transporte Plblico Urbano de Passageiros
(19), gque divulga uma base de dados e informagdes
organizadeos em referdncia a um conjunto de indicadores das
condigdes de operaglco do sistema, para as capitais

brasileiras.
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Desta forma, a possivel a
comparagdc dos nivels de atendimento do transporte coletive
per é6nibus, inclusive entre cidades de diferentes portes,
através dos indicadores especificos, tais como renda,
tarifa, custos, desempenho, opinido dos usuérios e nivel de

subsidios no setor.

0s referidos indicadores permitenm
uma viswualizagdc comparativa das condicdes da operagdo dos
sistemas, sua gestdo e investimentos no transporte coletivo
per dnibus entre as capitais de Jo2c Pessoa, objeto
fundamental deste estude, & as cidades de Manaus e Regife,

escolhidas no contexto nacional.

4.8.1. Indicadores de Renda
Em cariter especial, esses
indicadores constituem um referéncial para a andlise de
variavelis relativas a tarifas, custos e subsidios,
expressando o poder aguisitive da populagio, principalmente
dos ugudrios do transporte coletivo. Os indicadores de renda

sdo expressos em séries anuals e mensals relativos & média
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nacional.

4.8.2. Indicadores de Tarifa

Normalmente, esses indicadores s&o
tomados para expressar o comprometimento da renda pessoal em
gastos com transporte. De fato, estas varidveis podem ser
vistas como indicadores dos gastos com © transporte
coletivo, em funcdo dos subsidios, gue naoc permitem tomé-las
como um prego real pago pelos usudrios, conforme é

apresentadoe na Tabela 4.9.

4.8.3. Indicadores de Custo

Esses indicadores possibilitam a
varificagdo do nivel de eficiéncia alcancada na prestacao
dos servigos de transporte coletivo por oHnibus e, ainda, ©
comportamento dos precos dos seus principais insumos,
privilegiande o enfoque dos precos unitarios. 0s precos 4o
Gleo diesel e do chassi tipico utilizado na frota brasileira

sdo geralmente expressos em valores wmédios nacionais.
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TABELA 4.9 - TARIFA PREDOMINANTEMENTE MENSAL.
ONIBUS URBANOS. 1986/1992.

Cr$ constantes de outubro/oz

AR A W A L S S L AL W S e e e S S AL A s Sl b e, S S A L J FH e b, . PR L A L ARA AR ALl AL WL S o A o v T S T Ak Wi s el e

CIDADES
ANOS | s = | i | e e
JOAO PESSOA MANAUS RECIFE
1986 1.248,25 1.388,95 1.388,95
1987 1.419,28 2.365,47 1.419,28
1988 1.088,42 2.077,49 1.632,31
1989 1.014,62 1.691,03 1.127,36
1990 1.260,75 1.631,55 1.483,23
1991 1.682,43 2.373,65 1.898,92
1992 1.624,20 1.874,07 1.874,07

ekl o btk ek b it Yo ke phee vhe b e e S T T———

Valores relativos aos meses de setembro de cada ano.

Fonte :

Nota
Elaborac

EBTU -~ Empresa Brasilleira de Transporte Urbanos
(Registyros).
NTU - Associagdo Nacional das Empresas de Transporte
Urbano.
ANTP - Associacéo Nacional de Transportes Plblicos
{Boletim Estatistico)

aoc

{1) Inflator - IGP/D1l = FGV {(Conjuntura Econdnmica)
IPEA/CPS ~ Instituto de Pesguisa Econdmica
Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.

In : PANARIELLO, Licia Malnati. Sistema de Informacgdes;
transporte coletivo urbanc de passageiros. Brasilia,

IPEA,

1993,

—— A ——— e, T 7T Tren fhver. feve. " Pl vhem e feveh uTre. e, e vk bvér ek e b e
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0s custos médios mensais ¢ valeores
de saldrios dos motoristas sdoc apresentados nas Tabelas 4.10

e 4.11

4.8.4. Indicadores de Desenpenho

Os dadoes disponiveis com relagac ac
desempenho se situam na perspectiva das organizagdes de
geréncia e operagdo. A eficdcia organizacional pode ser
identificada nos indicadores relacionados nas tabelas de
4.12 a 4.15, enguanto a eficiéncia & traduzida nos valores

apresentados nas tabelas de 4.16 a 4.18.

As informagdes usuais relativas aos
indicadores de desempenho n&oc traduzem especificamente a
gualidade dos transportes coletivos, do ponte de vista dos
usudrios, ndo sendo capazes de medir o nivel de conforto, a
pontualidade, a seguranca, a leotagdo dos velculos, etec,
reforgando-se, assim, a necessidade do emprego de técnicas

de levantamento especificas para estes fins.



147

TABELA 4.10 - CUSTO MEDIC MENSAL DE OPERAGAO POR QUILOMETRO.
ONIBUS URBANCS. 1990/1992.

Lr% correntes

S — . Ak WAl i W S AN O W O i T T ST P - L T A1 Ll it SHL SO AT W O S S Y L B SO S W elh Y i e T S ——— — ———

CIDADES
ANOS e D
JOAO PESSOA MANAUS RECIFE
1990 115,98 288,68 95, 69
1991 838,61 1.358,60 944,60
1990 1.228,00 1.870,00 1.488,45

Fonte : ANTP - Assoclagio Nacional dos Transportes Piblicos
{Boletim Estatistico)
Elaboragao : IPEA/CPS ~ Instituto de Pesgquisa Econdmica
Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.
In : PANARIBLLO, Lcia Malnati. Sistema de Informagdes;
transporte coletivo urbano de passageiros. Brasilia,
IPEA, 1983,
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TABELA 4.11 ~ SALARIO MENSAL DE MOTORISTAS DE ONIBUS URBANOGS

198771992
Cr% correntes
T cipapes
ANOS | mm—— o e | e | e e

JOAD PESSOA MANAUS RECIFE

1987 8,32 9,39 10,15
1988 71,43 ) £9.1% 85,71
1989 766,00 _ 643,80 831,22
1990 22.880,00 36.500,00 29.500,00
1991 123.136,00 160.200,00 134.560,00
1992 1.225.000,00 1.631.260,00 1.226.000,00

AP N SO Jo S AL A B 0 W S ek . Wl et el i b e Ak T - —— - —— T ——— T, o, ————— ———————— ———

Valores relativos aos meses de setembro de cada ano.

Fonte : EBTU - Empresa Brasileira de Transporte Urbanos
{Registros).
NTU -~ Associacdo Nacional das Empresas de Transporte
Urbano.

Nota : Valores de saldrios para o Gltimo dia do més.

Elaboragio : IPEA/CPS ~ Instituto de Pesquisa Econdmica

Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.

In : PANARIELLO, Licia Malnati. Sistema de Informacdes;
transporte coletivoe urbano de passageiros, Brasilia,
ITPEA, 1993,
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TABELA 4.12 ~ NOMERO DE PAGSAGEIROS TRANSPORTADOS POR
HABITANTE. ONIBUS URBANOS. 1987/1891.

. Y S B S . T S L T AL WAL [l b ol Ul s ik e T TEWE FPVS Y WS L L L N A M AL A A i, S ml sl Al Al AR, AR AR AAAR LAY M RAA Al Sl i bl i S it b b e

CIDADES

ANOS [ momm oo b o e [t 0 e e

JOAO PESSOA MANAUS RECIFE

1987 20,52 18,23 -

1988 17,79 - -

1989 20,10 16,91 -

1990 19,21 16,43 34,75

1991 18,54 15,25 34,23

—————— " T T . —T—— S, T\ v vo. v v, Vil S Uit bt WA Vo A AL MM MMAL S S A S S R, T [ TS TS TYWL WS yE e e ek b v

Fonte : EBTU - Empresa Brasileira de Transporte Urbanos -
Registros -~ 1987/1988/198%.
ANTP - Associacio Nacional dos Transportes Plblicos
- Pesguisa ~ 1990
IPEA/CPS - Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada.
Coordenadoria de Politica Social - Pesquisa - 1991.
IBGE ~ Anuario Estatistico.
Nota : (1) 0z dados de 1987 & 1989 sdo mensais.
(2) Os dados de 1890 e 1991 sdo anuais e divididos
por doze meses.
{3) Estimativas de populagfic : IPEA/CPS
Elaboracdo : IPEA/CPS - Instituto de Pesquisa Econémica
Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.
In : PANARIELLO, Liicia Malnati. Sistema de Informagdes;
transporte coletivo urbano de passageiros. Brasilia,
IPEA, 1993.
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TABELA 4.13 - QUILOMETRAGEM PERCORRIDA POR HABITANTE
ONIBUS URBANOS. 1987/1991.

UL T T S U Hrrm ST S O A prye Wt e Yy Al Je S Y U AL shpte U My e S A povm saMM i, rHd i e A S VS WL iy P T Aol A i . L LA S S iy v AR e s e B

CIDADES

ANOS | | et i | e e
JOAC PESSOA MANAUS RECIFE

1987 3,37 5,87 -

1988 4,26 - -

1989 4,50 2,20 -

1990 4,49 4,58 10,73

1991 4,54 4,56 11,87

A et i W e . S, P ek L 4y S S i - AL iy e/ SAL ).t AL b frrm A A vy A A bt A A, B el . o S b e U4SN Herr W b e e Ak vm, TR T o e, e

Fonte : EBTU - Empresa Brasileira de Transporte Urbanos -
Registros - 1987/1988/1989.
ANTP - Associacgdco Nacional dos Transportes Poblicos
-~ Pegsquisa - 1990
IPEA/CPS —~ Institute de Pesquisa Econdmica Aplicada.
Coordenadoria de Politica Social - Pesqguisa - 19%81.
IBGE - Anuiric Estatistico.
Nota : (1) Os dados de 1887 e 1989 sdo mensais.
{(2) O0s dados de 1990 e 1591 sdco anuais e divididos
por doze mases.
{3) Estimativas de populacgdo : IPEA/CES
Elaboragio : IPEA/CPS - Institutoe de Pesguisa EBcondmica
Aplicada. Coordenadoria de Politica Scocilal.
In : PANARIEBELLO, Licia Malnati. Sistema de Informagdes;
transporte coletivo urbanc de passageiros. Brasilia,
IPEA, 1993.
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TABELA 4.14 - NOUMERO DE ONIBUS URBANOS EM OPRRACAC POR MIL

HABITANTES
CIDADES
ANOS e e s e e | et e
JOAO PESSOA MANAUS RECTIFE
1987 0,62 0,65 -
1988 0,64 - -
1589 0,66 0,70 -
1990 0,68 0,74 1,53
1991 0,68 0,78 1,70

L N A ek Hefe e — S S I 5 i dm o T AL A W M e - s v o Al UL i . ol by, e, TS e A S L AR WAL ALk MM A W b M S S - Ll A ety s e Al N

Fonte : EBTU ~ Empresa Brasileira de Transporte Urbanos -
Registros - 1987/1988/1989,
ANTP - Associagdo Nacional dos Transportes Pabklicos
-~ Pesguisa ~ 1990
IPEA/CPS ~ Instituto de Pesguisa Econdmica Aplicada.
coordenadoria de Politica Social - Pesgquisa - 1991.
IBGE ~ Anuario Estatistico.
Nota : (1) Os dados de 1987 e 1989 s8o0 nmensals.
{(2) Os dados de 1990 e 1991 sfo anuals e divididos
por doze meses.
{3) Estimativas de populacdco : IPEA/CPS
Elaboragdo : IPEA/CPS - Instituto de Pesquisa Econfnica
Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.
In : PANARIELLO, Licia Malnati. Sistema de Informacgbes;
transporte coletivo urbano de passageiros. Brasilia,
IPEA, 1993.
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TABELA 4.15 -~ IDADE MEDIA DAS FROTAS DE ONIBUS URBANOS.
1983,

o —————— . Y. WS S A S Wit T S T s e e R Sk T e S T - ——— T — T W o S - T T T - - S Ak 5 e Wb S Ay e Y e e e

CAPITAL IDADE MEDIA DA FROTA (ANOS)
JOAD PESSOA 3,7
MANAUS 3,9
RECIFE 3,0

ARAL N T T AL pil AR A L il AL AL AL A AR AL A A A s ———— ——

Valores relativos ao més de Margo / 93.

e s view e vy e e ek TV v e, e o —

Fonte : ANTP - Boletim Estatistico.
Nota : (1) Regifdo Metropolitana
In : PANARIFELLO, IL{cia Malnati. Sistema de Informagdes;

transporte coletivo urbano de passageiros. Brasilia,
TPEA, 1993.
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TABELA 4.16 ~ PASSAGEIROS TRANSPORTADCS POR ONIBUS URBANOS
EM OPERACAOQ '

T A e i o ok T e i ke ke i e ke Sl S T T —_ it ik ook ok Ak A LA A S

CIDADES

S e [ ——
JORO PESSOA MANAUS RECIFE

1987 32.935 23.287 -

1988 27.853 - -

1989 30.616 24.084 -

1990 28.142 22.255 22.754

1991 27.191 19,612 20.181

kv it b W AL Y N AL A M . B . v e Sh ek S A e VALSY AL N T . T T $OTR Bty o i A ALl A S T T A e L AL AR M S e T e . S L Sl S

Fonte : EBTU - Empresa Brasileira de Trangporte Urbanos -
Registros - 1987/1988/1989.
ANTP -~ Associagdo Nacional dos Transportes Piblicos
- Pesguisa - 19%3%0.
IPEA/CPS - Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada.
Coordenadoria de Politica Social - Pesquisa - 1991,
Nota : (1) Os dados de 1987 e 1989 sdo mensails.
{2) Oz dados de 1990 e 1991 s8o anuails e divididos
por dozZe meses.
Elaboragdo : IPEA/CPS ~ Instituto de Pesguisa Econdmica
Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.
In : PANARIELLO, Liicia Malnati. Sistema de Informagdes;
transporte coletivo urbano de passageiros. Brasilia,
IPEA, 1993.
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TARELA 4.17 - PASSAGEIROS TRANSPORTADOS ~ ANO
POR QUILOMETRO PERCORRIDO

R S AL UL AALAL Al S b b T - DAt Al S Wl b e SPPL TR L T L 1, 411D i skl el Lllh spife firke e e ST TR P PP, T P PP T PR, T TP M - AL Wikl il e s e e v

CIDADES
ANOS | mmmmmmmms o | e | s e e
JOAO PESSOA MANAUS RECIFE
1987 6,09 2,60 -
1988 4,17 - -
1989 4,46 7,70 ~
1990 4,28 3,58 3,24
1991 4,09 3,34 2,88

T —— T T ———— T T o, {41 di{a a7 it AL AL Sad, S AL L A M- A " T TV Y8 TOT. Tbrs Fobm vvn s ~hoie e Trve. e e e, il v sk e e e

Fonte : EBTU - Enmpresa Brasileira de Transporte Urbanos -
Registros - 1987/1988/1%89.
ANTP - Associacdo Nacional dos Transportes Pablicos
- Pesguisa - 1990
IPEA/CPS — Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada.
Coordenadoria de Politica Social - Pesguisa ~ 1991,
Nota : {1) Os dados de 1987 e 1989 sdo mensais.
{2} Os dados de 1990 e 1991 s8o0 anuais e divididos
por doze meses,
Elaboragdo : IPEA/CPS - Instituto de Pesguisa Econdmica
Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.
In : PANARIELLO, LGcia Malnati. Sistema de Informagoes;
transporte coletivo urbane de passageiros. Brasilia,
IPEA, 1993,
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TABELA 4.18 - QUILOMETROS PERCORRIDOS POR ONIBUS URBANC EM

OPERACAO
CIDADES

ANOS ] e e o s | e e s | s s e e o

JOAO PESSOA MANAUS RECIFE
1987 5.406,3 8.966,5 =
1988 6.673,1 - -
1989 6.859,2 3.126,4 -
1950 6.580,3 65.210,4 7.023,1
1991 6.653,8 5.868,8 6.996,7

A e MR A A B A AN S S A A YO O AL WA S S R i Ll KL SR S S A SR A B o Wk A e R i S W B o WA LA IR LA LA Al AR BAdar B oAk AP Al b JALAL AR Nl AR dAlA it ey S

Fonte : EBTU -~ Empresa Brasileira de Transporte Urbanos -
Registros - 1987/1988/1989,
ANTP ~ Associagdo Nacional dos Transportes Pablicos
- Pesquisa - 1890
IPEA/CPS - Instituto de Pesquisa EconSmica Aplicada.
Coordenadoria de Politica Social -~ Pesguisa - 1991.
Nota : (1) Os dados de 1987 e 1989 sac mensails.
(2) Os dados de 1930 e 1991 sfo anuais e divididos
por doze meses.
Elaboracdo : IPEA/CPS - Instituto de Pesguisa Econdmica
Aplicada., Coordenadoria de Politica Sccial.
In : PANARIELLO, Lfcia Malnati. Sistema de Informagdes;
transporte celetivo urbano de passageiros. Brasilia,
IPEA, 1993.

4.8.5., Indicadores de Opinidc dos Usudrios

0 elevado custo para realizaglo de

pesguisas de opinido nas diversas capitais do palis, induzem
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a obtengac desses indicadores em fontes secundarias, para
capitais selecionadas, nfc sendo registradas opinides dos

usuarios das cidades de Jodo Pessoa e Manaus.

A analise comparativa entre esses
indicadores, por sua vez, sofre restrigdes devido &s
diferencas amostrals, nao sendo comprovadas,

estatisticamente, as similaridades.
4.8.8, Indicadores de Subsidios

0 comproametimento da renda dos
usudrios com o pagamento do transporte coletivo, conforme &
ressaltado na abordagem do indicador tarifério, tem alcance

limitado, devido a presenga de subsidios.

Em principio, os subsidics podenm
ser classificados em trés tipos, as transferéncias
governanmentais, através de verbas para investimentos ou
coberturas de deficits operacionais, os subsidios diretos
acs usuarios, através de gratuidades legais, descontos e

vale~transporte e os subsidics cruzades, segundo os quails
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alguns grupos de usudrios pagam por outros de acordos conm

alguma politica distributiva.

Esses indicadores s8o apresentados

nas tabelas de 4.19 a 4.23.

Os indicadores basicos das
condigbes de atendimento do transporte de passageiros por
dnibus referentes 3&s capitails de Jodo Pessova, Recife e
Manaus induzen a uma razoavel andlise comparativa,
possibilitando uma melhor visuallizacic das condigdes de
operagio, gestdo e investimentos no setor, para a cidade de

Jodco Passoa.

Degsta forma, constata-se gue és
valores tariférios médios, por &nibus, na cidade de Manaus,
apresentam~se superiores aos valores tarifarios de Jodo
Pessoa em valores percentuals varidveis de 11% & 88% entre
os anoes de 1986 e 1990, o mesmo ocorrende com os valores
tariférios por énibus na cidade de Recife, com variagio
entre 11% e 50% maiores gue os valores de Jodo Pessoa, nesse
periodo. No ano de 1991, os valores tariférios de Manaus e

Recife superaram esses valorss em Jodo Pessoa em 41% e 13%,
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respectivamente; enquanto no ano de 1992, Manaus e Recife
mantiveram as tarifas, igualmente, superiores aos valores de

Jodo Pessoa em 15%.

TABELA 4.195 -~ GRATUIDADES CONCEDIDAS POR GRUPOS BENEFICIADOS

1990 __ .
CIDADES
BENEFICIADOS = |me—ecmeeececcee e e e
JOAC PESSOA MANAUS RECIFE
IDOS0S (1) * * *
DEF. Fisricos * * *
OFICIALS DE JUSTICA *
poLICIA CIVIL * *
FISCAIS *(2})
PESSOAL DAS OPERADORAS * *
E SINDICATOS
MILITARES (POLICIA, FA, *
BOMBEIRD)

e o T Ak LA T T . TP SN Wy sy b Yre. e e o T T L W A A e L S AL A A L W S ——

Fonte : ANTP ~ Assoclagdo Nacional dos Transportes Piblicos
-~ Pesguisa sobre Politica Tariféria / 1991

Nota : (1) Inclui ex~-combatentes.
(2) Fiscals de Transporte.

Elaboracgdo : IPEA/CPS ~ Instituto de Pesguisa Econdmica

Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.

In : PANARIELLO, Liicia Malnati. Sistema de Informacdes;
transporte coletivo urbane de passageiros., Brasilia,
IFEA, 1993,
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TABELA 4.20 - DIFERENGA PERCENTUAL ENTRE A RECEITA VIRTUAL
(OU POTENCIAL) E REAL{1) DO TRANSPORTE DE
ESTUDANTES PELOS SERVICOS DE ONIBUS URBANOS.

1991

T — vy gk Al $cf WS A ol o . . S e v b T e A Wk vl el S L AL L L e e T —

i - T T AAAA AR M | S AL AR b e VAl LAl AL S L S S i v AAak 4 W W, A A - -t i e T T P W VA S - T —_—

JOEO PESSOA 50 %
MANAUS 50 %

RECIFE

A A T Ak AL " T . T . ——_ A Wi b bl Do T S T T e o i AN — —

ANTP - Associagfo Nacional dos Transportes Plblicos
- Pesquisa sobre Politica Tarifdria / 1991

(1) Para estimar a receita virtual ¢ real admitiu~se
o valor nmédio da tarifa do Snibus de 19%0 a precgos

constantes. O valor real & igual ao valor virtual
deduzido do percentual de desconto indicado para cada

idade.
Elaboragao :

Fonte :

Nota :

IPER/CPS ~ Ingtituto de Pesquisa Econdmica

Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.

In : PANARIELLOD, Licia Malnati. Sistema de Informagdes;
transporte coletive urbanc de passageiros. Brasilia,

IPEA, 1993,
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TABELA 4.21 -~ PERCENTUAL DE PARTICIPACAO DOS USUARIOCS QUE
UTILIZAM VALE-TRANSPORTE RO TOTAL DE
PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PELOS SERVICOS DE
ONIBUS / 1991-1992

W A e e T ———— o T . U . o

A A T T - s - A T — -

PERCENTUAL QUE UTILIZA VALE-TRANSPORTE
CAPTMAL | oo oo o o e s o 4 0
1991 1992
JORO PESSOA 20,20 21,00
MANAUS 25,00 38,00
RECIFE 37,00 36,20

e e e ek it i i e i el b S L i S WL whiok o S A Y i L S L UL AL AL S AL S S T T TrvD ik bt I Pk ok b W A N A Mo AL AMial AR R S — —

Fonte : ANTP ~ Associagio Nacional dos Transportes Pﬁbllcos
- Pesquisa ~ 1991
IPEA/CPS ~ Instituto de Pesguisa Econdmica apllcada.
Coordenadoria de Peolitica Social - Pesguisa -~ 1992,

Nota : Os dados se referem a observagio feita em um més do

primeiroe semestre dos anos de 1991 e 1992,
Elaboracio : IPEA/CPS -~ Instituto de Pesguisa Econdmica
Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.

In : PANARIEBLLO, LGcia Malnati. Sistema de Informagdes;
transporte coletive urbano de passageiros. Brasilia,
IPEA, 1993.




161

TABELA 4.22 -~ TRIBUTOS ISENTADOS AS EMPRESAS OPERADORAS DO
TRANSPORTE COLETIVO SEGUNDO O TIPO DE TRIBUTOS
E COMPETENCIA TRIBUTARIA. 19920

i e T TV I L S S A A ALAR Lol A S S L S W i T T S S TER SR PN N W MW R AT M . S R e S e du T T T ——— ——— T — — ——

CAPITAL TRIBUTOE ISENTADOS COMPETENCIA TRIBUTARIA
JORC PESS0A Irva ESTADUAL
MANAUS - _ -
RECIFE - -

o ———— T — T ———— T T, S —— T wwe. Wi W bt i v A W W W 0 DA AL AL AL AL A S L ML M S - T S - S Y . briv. et v

Fonte : ANTP - Associagdo Nacional dos Transportes Piblicos
- Pesguisa - 1991
Elaboragdo : IPEA/CPS ~ Instituto de Pesguisa Econdmica
Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.
In : PANARIELLO, Licia Malnati. Sistema de Informagdes;
transporte coletivo urbane de passageiros. Brasilia,
IPEA, 1993.
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TABELA 4.23 - ESTRUTURAS TARIFARIAS ADOTADAS - 1991.

T AL AL Aai Sof S i Ve et O RS L N L L AP S AR A AL dAAll Al Al Yl WL b syl e Wby Wl Aol o A M i bl e . ek A bl b W Wl St S MR ey Y T A - - - A i i

CAPITAL ESTRUTURA TARIFARIA
JOBO PESSOA ONICA
MANAUS oNrIca
RECIFE VARIAVEL POR AREA
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Fonte : ANTP ~ AssS0 clagdo Nacional dos Transportes Plblicos
~ Pegsguisa sobre Politica Tarifaria - 19%1
Elaboragido : IPEA/CPS - Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada. Coordenadoria de Politica Social.
In : PANARIELIO, LGcia Malnati. Sistema de Informacgbes;
transporte coletivo urbanc de passageiros. Brasilia,
IPEA, 1993.

0 custo médio do transporte por
dnibus, por sua vez, apresenta variagbes de 49% a 62%
maiores, na relacio entre Manaus e Jodo Pessoa nos anos de
1890 e 1991, enguanto os custos médios em Recife apresentam-
za também superiores, na ordem de 13% e 28% no periodo,
salientando-se gque no ano de 1992, esses custos nédios em
Manaus e Recife apresentam-se, respectivamente, 34% e 21%

superiores acs valores de Joac Pessoa.

0 quadro de Saldrios dos Motoristas

de &nibus, como elemento da composigdo dos custos de
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{ransporte por &nibus, demonstra variagdes superiores de 30%
e 33% em Manaus, nos anos de 1991 e 1992, em relacfio § Jodo
Pessoa, enquantc em Recife esses mesmos percentuais sio de

9% e 1%, respectivamente.

0 desempentio, emr termos de eficdcia
operacional, <caracterizadoe pelo nmero de passageiros
transportados por habitante, & demonstrado na medida em que
Manaus apreasenta valores inferiores a Jodo Pessca en
percentuais de 15% e 18%, nos anos de 1990 e 1991, enguanto
Recife apresenta valores superiores, da ordem de 18% e 85%.
Quanto & quilometragem percorrida por habitante, os
percentuais entre Manaus e Jp3o Pessoa sdc praticamente
iguais, com variagdes de 1% e 2% no mesmo periocdo, engquanto

Recife apresenta um percentual gue supera o de Jodo Pessoa

em 160%, portanto, substancialmente maior.

O nUmero de &nibus em operaclo por
mil habitantes demonstra gque Manaus supera os indicadores
obtidos para Jodo Pessoa em 9% e 15%, no periodo de 1990 e
1991, enguanto Recife mantém uma margem superior de 125% e

150%, nesses anos. Quantoe & frota, as trés capitais
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apresentam idade média entre 3 e 4 anos.

A eficigncia operacional,
evidenciada através do namero de passageiros transportados
por ano por quildmetro percorride, apresenta Jodo Pessoa com
indicadores gue superam os valores obtidos para Manaus e
Recife, nos anos de 1990 e 1991, em percentuais de 16% e
24%, bem como, 18% e 20%, respectivamente. Quadro semelhante
se observa em relacdo ao nimero de passageiros transportados
por énibus en operacgdo, enguanto a quilometragem percorrida
por &énibus em operacdo coloca o nivel de servige de Jodo
Pessoa entre ﬁs niveis de Manaus e Recife, com variagbes
percentuals de apenas 5% a 12%.

4.9. Amostragem, pelo Método de Gravagaoc em Fita Magnética
para uma linha de Sénibus atual.

Utilizando-se a metodologia para
coleta de dados em uma linha de dnibus através da atuagdo de
pesquisadores munidos de gravadores, buscou-se registrar de
forma simples e eficiente, dados pertinentes ac transporte
coletivo por &nibus, referente & linha 1001 - Bairros das

Industrias / Mandacaru, @Gnica linha diametral de Jo&o
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Pessoa, por consistir naguela que mais se aproxima & linha

Tangencial definida como prioritidria no Plano Diretor de

Jodo Pessoa,

O Guadro 4.10 apresanta a
reprodugio da gravacgdo de uma viagem realizada no dia 16 de
dezenbro de 1992, com inicic &s 7:1%hs, uma gquinta-feira,
dia normal, no horario de pico, bem como o célculo de

passageiros~gquilémetro.

Em duas medigfes, em hordrios
diversos, encontram-se o tempo em movimento em torno de
79,12 minutos, com velocidade média de movimento de 24,33

Km/h.

0 tempo total de viagem foi de 89
min, resultando numa velocidade comercial em torno de 20
Km/h, semelhante Aas velocidades comercials de oubtras
cidades. A titulo de exemplo, o Quadro 4.11 apresenta
velocidades comerciais de  algumas linhas - com
caracteristicas semelhantes & linha em estudo - da cidade de

Manaus -~ AM.
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1 -~ CONTROLE DE'VELOCIDADES COMERCTAIS DE ALGUMAS LINHAS

QUADRO 4.1
pE ONIBUS URBANOS DA CIDADE DE MANAUS - AM.
NS DA . _ TERMPO PEVIA . ] EXTENSAO (Kmi | VELOCIDADE
LIMHA HOME DA L HHE GEM (min) otV rorRTa ] tERAD
207 PONTA NEGRA 85 29,53 | 21,5 20,84
904 SAG JuSE I/CACHOEIRINHA 90 34,10 10,2 22,73
503 V-8/ALETXO 8% 29,65 | 28,0 20,93
610 REDENCEOQ/DOM PEDRO 90 30,7 7,9 20,46
1116 NOVO ISRAEL 99 34,0 31,0 22,66
1204 CAMPUS /TEFE 90 30,5 19,2 20,33

H-0ADOS DE 1933
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A disténcia entre paradas foi
determinada através de levantamento com motocicletas munidas

de oddémetro.

Pelos dados levantados pode-ze
perceber a existéncia de uma grande rotatividade de
passageiros e, em dados de duas viagens, verificou-se até
180 passageiros. Por outro lado, verificou-se gue 82% dos
passageiros descem entre as paradas de nimeros 25 e 40 (de
nlimere 47 e 63 no sentido oposto), gque distam entre si 6,3
Km, o que indica desembargque de cerca de 24 passageirostm,

entre as paradas supra-citadas.

Observando-se ¢ Quadro de Carga de
viagem da linha ora estudo, percebe-se gue pouco mals dé 26%
dos pontos de parada distam apenas 200m entfe si, o due
sugere a supressdo e/ou remanejamento de algumas paradés, Q
gue podera me lhorar & gualidade do servico e,

principalmente, reduzir ¢ tempo de viagen.
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O  comprimento médio de

viagem~
Passageiro nessa linha & de 6,2Km e, com o Preco da passagem

a Cr$ 2.000,00 chega-se ao Pregco de Cr$ 322,ss POor EKm por

Passageiro.
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CAPITULO S

CONCLUSOES E RECOMENDACOES PARA ESTUDOS POSTERIORES
5.1. Concliuzdes

Os quantitativos e variavelis
analisados neste trabalha, ng Capitule 4, no estude dos
programas desenvolvidos, caracterizam a manutengdo do quadro
tipico do planejamento dos transportes convencionals, com a
exaustiva coleta de dados sdelo-econdmicos é de viagens,
envolvends, certamente, altos custos. No entanto, a evolugao
urbana da cidade n8o comprova as tendéncias admitidas por
esses planos para o uso do solo e sxpansac das zonas de
tréafego, assim como @éo foram atendidas as recomendacdes
basicas do Plano, comérometendo substanciaimente pareceres
embasades no conhecimento técnico usual da Area de

transportes,

Nesta perspectiva, constata-se gue
foram efetivados 1avaﬁtamentos de dados sbdcio-econdmicos,

associados fatores explicativos de movimentagdo de pessoas,
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de modo a serem analisados quadros alternativos distintos
para o© transporte cooletivo em Jodo Pessca, buscando-se
identificag8o das viagens realizadas em cada caso, com
fatores basicos gualitativos de tal forma associados que
possibilitaram a escolha da melhor alternativa sem uma
ponderag@&o numérica explicita, nem um egquaclionamento
matemiatico correlacionando fatores sbécio-econdmicos de forma
convencional, comprovando-se gue ho trabalho de projegdo no
transporte por dnibus, nao se obteve a Matriz de Origem e
Destino no ano-horizonte. De fateo, a melhor alternativa foi
estabelecida ac admitir-se .cenérias de desenvolvimento

urbanc associados &s viagens por zona.

¢ mapa da c¢lidade c¢om as atuais
zonas de trafego com seus respectivos carregamentos de
viagens por &Snibus, induzem a uma expansdo diferente dos
cenarios previstos nos planos estudados, constatando-se uma
alta densidade populacional na direcdo sul, ndoc coincidindo

con as grevisées do Plano Diretor de Jodo Pesgsoa.

Na verdade, as linhas e frotas

dispostas para o transporte coletivoe por &nibus em Jo&o
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- Pessoa, ndo atende aos planos estabelecidos, sende mantidas
pelo critério primordial pertinente ao cariter econémico,
bem como, tecnologia de construgic e manutencac de veiculos
gque tornam os Onibus alternativas praticamente Unicas aos
administradores e planejaderes para as cidades de médio

porte.

Dentre as linhas em operagdo na
cidade de Jodo Pessoa, apenas a Linha 1001 -~ Bairro das
Industrias/Mandacaru, aproxima—-se da rota pré-estabelecida

no planejamento objeto de estudo.

¥o exame das Séries Histérica Ade
Viagens do sub~item 4.7.1., constatam-se variacbes de +2% de
passageliros transportadeos no primeiro ano e -4% no guarto

ano de 1992.

Em gue pese as possibilidades de
anadlise desses nGmeros, a partir da expansdc da &rea urbana
e uso do solo, a inexisténcia da Matriz Origem/Destino para
o ano~horizonte ndo permite correlagdes com o0s planos

estudados.
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A obtenglo de Séries Histdrica de

cutras modalidade ndo foram efetuadas juntoe aos orgios do
Governo em consondncla com as conclusbes ¢ recomendagdes
precipuas dos planos elaborados, onde foram reglistrados
textualmente a  inexisténcia da coleta permanente e
sistenmdtica de dados, a falta de padronizagio e divergéncia
de estatistica disponiveis e problemas de dJdefinicdo e
restrigcao dosorgdos plbilcos para analisar as estatisticas
decorrentes da exploracdo dos servigos de transporte por

&nibus e taxi.

Corrohora-se | gue sem Ta
monitoracio continua, as correlagdes admitidas nas previsdes
de denanda por transportes naoc poden ser comprovadas oom

alto nivel de canfiaﬁilidade,

O projeto para implantagaoc do Bonde
Modernc em Jodo Pessoa, sistema VLT, no corredor Pedro IT,
por sua vez, fol abandonade e substituido por um estudo cujo
objetive foi o© de implantar naguele corredor, Onibus

Articulados, de maior capacidade que og convencionals leves.
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Diante dos Gltimos estudos
desenvelvidos para o sistema de transporte coletivos para a
cidade de Jodo Pessoa (Bonde Moderno e Onibus Articulados -
sendo o Ultimo em fase de desenvclvimentc), confirmou-se gue
a expansao urbana desta cidade se deu em direcac oposta a
prevista pelo PDTU/1985, ou seja, Regidc Sul, drea de maior
adensamento e demanda de transportes coletivos de Jodo

Pegsoa.

A nac implantagdo do sistema Bonde
Moderno néo permite o estudo para a comprovagdo de sua
viabilidade técnica nmediante andlise antes e depois;
enguante a viabilidade econémica é passivel de criticas,
visto gque ¢ sistema ndo fol implantado sob justificativas de
ordem econdmico-~financeiras, em dque pese, o constante
problema de ndo continuidade na implantagfio e monitoragio
dos grandes projetos sob a gestdc do Estado, nmotivados pelas

mudangas de administracdo e realinhamento de prioridades.

Importante torna-se salientar gue

na anhdlise efetuada pela TCI, ao confrontar o sistema de
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transporte por bonde com ¢ transporte coletive por énibus,
considerou este Gltimo apenas com relacdoc as suas condicgdes
de ?peragéo & época, ndoc levando em consideracdo outras
opgdes tecnoldgicas importantes, tais como, trolébus, é&nibus
a gas e articulados, por exemplo. © resultado, favorecendo o
sistema por bonde, visto sob este prisma fica deveras
fragilizado, inpossibilitando.uma analise consistente das
alternativas, quanto aos custos de implantagdo, operagido e

manutengdo.

Aspectos outros, pertinentes aovs
varios sistemas, podem ser ressaltados mediante atribuﬁos
operacionais comparativos, salientando a importéncia do
estudo das varias alternativas, o gue infelizwente ndo foi
efetivado no estudc realizado. Destaca-se, em principic, ser
a poluigdco wvisual idéntica para o bonde & trelébus, no
entantm, menos acentuada para o© Snibus a gas, gque nio
utiliza fiagd3c, a gual, alé&mn da poluigido visual encarece e
limita a flexibilidade do sistema. A poluig¢do sonora, por
sua vez, & significativamente menor para ¢ trolébus do gue
para o© bonde, que propicia ainda o inconveniente da

vibragio. Em termos de poluigdo atmosférica, o bonde, de
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fato, peolui menos gue os sistemas por dnibus, observando-se
gue os dnibus a ga&s propicia menor poluicio atmosférica gue

0 &nibus a diese].

Os pardmetros operacionais, por
outro lado, enumerados para o sistema de transporte por
bonde, podem também ser obtidos através do sistema de
transporte coletivo por dnibus, sendo algumas
caracteristicas de projeto, com efeito, melhor satisfeitas
pelos &nibus do  gque pelos Londes, destacando~se a
possibilidade de maior frequéncia de veiculos, menos raios
de curvatura, maior <capacidade de aceleracdo, méior
capacidade de rampa, bem come, menes pesc por  eixo,
Reiterando a importéncia de uma andlise das alternativas dos

transportes en forma e conteGdo substancialmente mais anplos

do gue o gue conprovadamente foi efetivado.

0 efeito comparativo dos
indicadores |bésicos das condigbes de atendimente do
transporte de passageiros por o6nibus entre as capitais de
Jodo Pessoa, Manaus e Recife, no periodo de 1991/1992,

evidenciou um nivel de servigo oferecido sam Jodoc Pessca,
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guperior aos niveis de Manaus e Recife, no gue concerne &
eficiéncia operacional em termos de rendimento. Sendo a
eficdacia, como efeito esperado, superada, de forma reduzida

em relagdo & Manaus e expressivamente, em relacdo a Recife.

As tarifas e custos desse
transporte entre as trés capitais, guardam razdes
crescentes, embora as proporcionalidades ndo sejam mantidas,
ressaltando as diferengas verificadas entre as percentagens
de participacio dos.usuérios gue utilizam o vale-transporte,
as receitas dc'transporte de estudantes e as gratuidades por

grupos beneficiados, para cada cidade abordada.
5.2. Recomendagdes para estudos posteriores

Considerando gue ©5 processos de
Planejamentce dos Transportes atualmente em usc sédo
originadrios de regides gue possuem, qualitativamente, uma
grande guantidade de dados histdricos, além de estrutura
econdmica e condicbBes sbéoio-culturais  diferentes da

realidade brasileira, propoe~se neste trabalho que:

- Sejam sistematizadas técnicas de monitoracao me-
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diante o emprego de controle e avaliagio do
sistema, objetivando a andlise entre a oferta e
a demanda, de forma a possibilitar a devida
intervengaoc no momento oportune, corrigindo-se
de maneira precisa 0s deseqguilibrios
verificados;

Ainda com relagdo A monitoracio, recomenda-se a
adogdo de Sistemas Automdticos de Monitoragdo -
SAM (17), como forma de resolver problemas
pertinentes aos deslocamentos dos passageiros e
custos operacionais, com wvistas & inovagio
paulatina de tecnologias na gestdo do sistena,
no que diz respeito, principalmente, ao
gerenciamento da frota em circulagio;

‘Seja utilizade o método do gravador (22) em ho-
rario de pico e fora pice, por linha e empresa,
asseqgurando ¢ registro sistemdtico de varidveis
que possibilitem a andlise e intervencido no
sistema de transporte coletivo por dnibus guanto
aos niveis de utilizagdo e servige, bem como,
reqularidade, confiapilidade, tempo de espera,
conforte e segquranga e, ainda, quantoc aos
desempenhos operacional de manutenciao e
financeiro {15);

Pesguisa Domiciliar sdcio~econdémica e de Origem
/ Destino, para reavaliagfo das tendéncias de
expansio urbana e dos transportes, a partir da
aperagdo do sistema implantado;

Desenvolvimento de metodologias sinples e expe-
ditas, para melhor andlise da distribuigio de
linhas e do desempenho operacional das Empresas;

Procurar associar o Plano de Transportes Co-
letivos s diretrizes de desenvolvimento,
evitando-se Planos Diretores onergsos e sen
implantacoes futuras, de forma gue se determinem
diretrizes basicas para o desenvoelvimento local,
com um Plano de Transpartes Coletivos a elas
vinculadas;
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— Procurar desenvolver modelos adeguados as cida-
des de pequeno e médio porte, correlacionando
especificamente a demanda por transportes e ©
crescimento populacional, para simplificar as
técnicas de projegdo, contornando a dificuldade
de mensuragio das varidvels sdcio-econdmicas,
t3o caracteristica das regides com reduzido
indice de desenvolvimento;

- Sejam desenvolvidos trabalhos para nortear as
gquestdes dasg prioridades de investimentos para
decisdc de escolha entre alternativas para o
transporte coletivo urbano, a partir dec estudo
Yoom e sem® a efetiva lmplantagio dos projetos
ja& elaborados, mediante o estudo das demandas
atuais e utilizagdo dos modelos de simulacgao
adotados nog estudog, devidamente ajustados acs
dados reais;

- Que © transporte por Snibus, a nivel de inves~-
timentos pelo poder ptblico, ndo seja relegado a
seqgundo planc e, ao nivel operacional, de forma
naa profissional. Que, mesmo sem procedimentos
metodoldgicos sofisticados, seja encarado em
toda a sua conplexibilidade e, principalmente,
encarado c¢om aguele gue & responsavel por,
praticamente, 70% dos deslocamentos didrios nas
cidades de porte mé&dio ou grande;



