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RESUMGEO

Desenvolve-se neste trabalho uma metodologia pa
ra levantamento de dados, relativos ao esiudo para implanta -
¢ao de terminal rodoviario de passageiros, objetivando a esti
mativa da demanda futura de viagens interurbanas atraves da

tecnica de Analise de Regressao.

PropOe-se 0 modelo & conceituacidc de demanda, a
identificagdo de fontes e eglaboracao de formularios para le-
vantamento de dados registrados nos competentes adrgaos de Go-
verno. E apresentada uma t@cnica para realizacic de pesquisa
divets aos usudrios do sistema de transporte ‘coletivo interur
bano, para identificagao das caracterTsticas da demanda de

viagens dentro do contexto urbano.

Conclui-se com a aplicacac do modelo & analise

da demanda como estudo basico para implantagao de terminal ro



ABSTRACT

In the present work, a methodology for collecting
data concerning to the study for implementation af & bus
terminal is developed, aiming the estimation of future demand
of intercity trips with the use of the Regression Analysis

Technique.

The model’s pbjectives are the conception of
demand, fdentification of scurces and elaboration of forms for
coliecting'the data which are recorded at the responsible go-
vernment organs. A technigue to achieve & direct investiga-
tion of the intercity bus zystem users is Iintroduced, in
order to identify the trip demand features on the urban

context,

The work is finished with the application of
the model and development of demand analysis as basic study

for implementation of bus terminal in a medium sized town.
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CAPITULD I

INTRODUCH®O

1.1 - Consideragtes Gerais

Em um breve histBrico sobre terminais redovia -
rigs de passageiros no 3?&513}, registra~se que data de 1936
a iniciativa de Julio Castilhos de Azevedo, no Rio Grande do
5ul, apresentando uma propoests ag Departamento de Estradas
de Radagém daguele Estado, para criacgdo de uma &s5tagao Darsa
embarque e desembarque de passageiros rodoviarios. Fei conce-
dids autorizacdo para instalacao dacuela, no ano de 1939, na

cidade de Vacariz.

Outros Estados interessaram-se pelos beneficios
resultantes da regultamentagic do servico de “estagio rodovia-
pia", surgindo entdo sucessivos terminais rodovidrios de pas-
sageiros, nas principais cidades brasileiras, & partir do ano

de 1G47,



No contexto urbano, & marcante & fungdo centra-
1izadora desses terminais tendo em vista que, ao atender os
usuarios e operadores do sistema de transporte coletiva rodo-
viario, os mesmos norteiam as forcgas do mercade de servigo de
transpoerte interurbano de pesscas, atuando como pBlos gerado-
res desses servigos e de itrafego, exigindo por este motive
uma perfeita integragdo com os cenitros urbanos onde sdo implan

tados,

Ha ainds a considerar que & implantacao de ter-
minal rodoviario requer elevados investimentos que SO se jus~
tificam sob certeza de uma rentabilidade desejada, que & fun-

cap das potencialidades, capacidade e desempenho do mesmo.

No Pafs, tem ocorrido nos Uitimos anocs um espe-
cial interesse pelo estudo de terminais vodoviarios de passa~-
geiros em decorreéncia do esforco para introducio de uma poli-
tica de desenvolvimento de franspories coeletivos, em obsarvéﬁ
cia a diretrizes preconizadas no Il Planc Naciona) de Besen -
volvimento - II PND, que buscam a utilizagdo racional dos pro

dutos derivados do petroleo, comoobjetive de poupar divises.

fm sua “"Norma Complementar NO 1Z2/Dr.7Tr. "o DNER
instituiu o "Manual de Implantacao de Terminais Rodoviarics de
Passageiros” - MITERP, gue tem por objetivo a definicao dos padroes ge
reis de localizacao, projete, operacac e exploracac desses ter

minais. Constitui aquele documento, elemento orijentador & nor

mativo para fins:'de homologacao de terwinais e pontos de para

de em 1inheas infterestadusis & internacionais do transporte de




passageiros. Estabelece ainda condicgbes necessarias 2 apT{cg
gao de recursos oriundos da receita resultante do Imposto So-
bre Servigos de Transporte Rodoviario Intermunicipais e Inte-
restaduais de Passageiros e Cargas - 1STR & outros que o DNER

vier a3 destinar,

Um dos pontos criticoes no estudo para implanta-
2o de terminal consiste na estimativa da demanda futura de
viagens, cuja precisdo esta associada, principalmente, 3@ rea-
lizacdo de criterioso estudo basico. E fundamental nesta fase
a identificacaoc e recuperacao de.dadas que constituam a deman
da de viagens e de variaveis socio-economicas, registradas nas
estatisticas nacionais que sejam deveras expressivas quando

anguela correlacionadas.

Observa-se, no entanto, ndo haver ainda no pais
uta consideravel experiencia no estudo basico de terminal ro-
dovidrio de passsgeiros. 0s trabalhos desenvolvidos, ate 0
presente, constituem-se, na maioria, de projetos para implan-
tagaoc de terminais em algumas capitais e cidades brasileiras,
orientados do modo a atender as normas do MITERP, sem apresen
tar, contudo, uma metodologia geral para realizagac de Jevan-
tamentos de dados e analise de demanda, o que wotiva a elabo-

racao do presente trabalho.



1.2 ~ Objetivo.

Propoe-se, entao, este trabalho, a definicio e
analise de demanda de viagens interurbanas de pesSsoas por
transportescoletivo e meio rodoviario. apresentacac de mode~
ios & fontes para obtengao de estatisticas registradas dessa
demanda e técnicas para levantamento de dados nos veTculos. Mo
delos de projecao de demanda s3o agui tratados, bem como, as-

pectos do processo para localizacac de terminal.

0 CAPITULG II versa, inicialmente, sobre o disci
plinamento de estudo de terminais rodoviarios de passageiros
definido no MITERP, apresentando em seguida aspectos relevan-
tes de modelos aplicados em projetos recentes para implanta -

gao de terminal em algumas cidades brasileiras.

No CAPITULD 111 & apresentado um modelo desen-
volvido para estudo basico, gque trata da conceituacgao e recu-~
peracac de dados gue devem servir de ”in put" ags modelos de
estimativa de demanda de viagens. Analisam-se os dados regis-
trados nas estatisticas e agueles obtidos em levantamento com
plementar realizsdo atraves de pesguisa direta a0s usuarios
40 sistema de transporie coletive interurbane. Para esse le-
vantamento sago apresentados os wmodelos & processo de execugao.
Abordam-se, entao, técnicas de correlacao para estimativa da
demanda futura, utilizando~se recursoes computacionais., E fi-

nalmente, enumeram-se o0s parametros a serem adotados na fase



de localizacgao de terminal.

0 CAPITULO IV consta de uma aplicacdo do modelo,
em gue se apresentam e analisam 0s resultados obtidos no estu
do basico parae implantacdo do novo terminal rodoviaria da ci-
dade de Campina Grande, usada como modelo experimental, con-

cluindo com a apresentacao de sugestfes para novas pesqguisas.



CAPITHLO 11

ESTUDD BIBLIOGRAFICOD

2.} - Introdugao

Para implantacac de terminais rodoviaries de
pessageirps sac abordedas no MITERP, em carédter técﬁiccwﬁcrmg
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~ Organizacao administrativa de funcionamento.

0 estudo de projecdo de demanda visa 3 classifi
cagdo & dimensionamento do terminal, o gue estabelece aquele

documento seja realizado com base nas variaveis:

- Namero médio de partidas diarias

- Numero maxime de partidas simultaneas,

constituindo o numere medic de partidas diarias,
o numero médio de onibus saindo do terminal por dia, para 0
ano horizonte, o gual & obtido através de projecic de dados
relativos aos movimentos aiual e passado indentificados atra-

ves de levantamento,

0 numero waximp de partidas simulidneas € defi~
nido como "fator pirncipal” para classificacao do terminal,
sendo este estimado como cinco por cento do nimero medio de
partidas diarias.

Com base no “"fator principal® & detervminado 0
numerp de plataformas de embarque, denominado "fator determi-
nante®, correspondenie a classe estabelecida pelo “fator prin
cipal®. As demsis areas e instalagces, denominadas “fatores de
pendentes®, sdo dimensionzdas a partir do "Ffator determinan-
te”.

Recomenda ainda o Menual a projecac de demands
atraveés do uso de séries histbricas, de correlacdo com o cres
cimento demoarafico e, eventualmente, com cutras variiveis que

pessam se mestrar reltaevantes.



Quanto & Tocalizagdo do terminal deve-se prace;m
der de modo que a situagao do mesmo seja a mais conyeniente
no que se refere a harmonia com o planejamento urbanc e siste
ma viario, bem comoc ao astendimento aovs passageiros e trans -
portadoras. Para consecugado deste objetive sao enumerades os
critérios fundamentais a serem observados para escolha de al-
ternativas considerando o planejamento & estrutura urbana,sii
tema viario e movimento de passageiros na Brea urbana, identi
ficados atraves de pesquisa direta acs usulries. Propde, fi=-
nalmente, agquele manual gue se proceda uma ponderagdo para se

Tegao da melhor alternativa.

Yale ressaltar que este roteire de procedimentios
¢ apresentado como sugestdo, sendo permitido, portanta, ¢
usg de diferentes proposigces de estudo, desde gue atendam o5

criterios estabelecidos,

2.2 - Modelos Aplicados em Cidades Brasileiras

Registiram-se nesta secao aspecios de metodologi-
25 empregadas em estudos basicos desenvolvidos para implanta-
gao de terminais rodoviarios de passageiros em algumas cida -

des brasi]eirasﬂ*g’g

, com numero de habitanteg entre K0.4000
e 500.000 pesscas, consituindo centros urbanos isclados ou
grandes cidades, compostas por municipios fisico-economicamen

te asspciados.



Os dados de viagem foram levantados atraves de
pesguisa a estatistics registrada e pesquisz diretz aos usui-
rios do sistems de transporte coletivo rodoviiric, objetivan-
do a projecao pare dimensicnemento e escolha e andlise de

areas para localizagdo.

Dbserve-se que fToram recuperadas as demandas de
viagens atreves de s&ries histOricas de cinco a dez anos, Sendo
¢sta demanda representada em cads caso peio wovimento de pas-

L 7.8 . -~ : -
sageiros "7, movimento de onibus e ginda numers de pzssagens vyen

didash.

s dados de viagem obtidos nas estatisticas re-
gistradas foram comprovados atraves de pssquisa de contagem
volumetrica intermitente de passageiros e velculos, geralmen-

te durante o periodo de uma semena.

A pesguisa de origem e desiing, aplicada aos

nassageiros foi dimensionada de tres wmodos distintos: em fun-
w - . . , , . &

cae do numere de habitanites do centro urbane coensiderade ) ag

symindo-~se um percentual di demands diaria para posterior ex-
panﬁéa?'e procedenda-se & entrevista de todos 0s passageiros

8
durante umea Semana .

E projesio de demanda foi efetuads assumindo-se

& &nalise de tendencia do povimenio levantado relatives & pas
6
¥

o

-'f ——
sagens vendidas & passapeirps transportados’, airaves 2

-

- . . I .
correlagdo com o crescimento dempgrafico ™ e ain

R

g, & alguns
casos, andlise complementar com variaveis exapressivas da egvo-

- . PR S, s .
Tugan da economis municipel” [I1C0F & consumede energis tndustriall
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Quando na mesma cidade mais de uma teécnica para
projecac foi abordada, a escolha fundamentou-se na anilise de
tendencias observadas, pa consisténcia das variaveis emprega -

das e em parametros estatisticos obtidos em cada uma de?as?.

A variavel bisica para projecde consistiu  da
demanda anual, obtendo-se desta a demanda diaria de gmbar-
ques, considerando-se o niimero de dias do ano & relagdo unitd
ria enire o numero de passageiros embarcando e o de passagei-
ros desembarcando ou seja, numerg de embaroues Jgual 3o nume-

ro de desembarques.

0 nlmerc médio de partidas diarias foi estimado,
assumindo-se uma determinada taxa de ocupacac de veiculos pa-
ra o ano de projeto, adotando-se taxas que variaram em media

de 10 a 30 passageiros por veiculo.

0s horizontes de projeto esdotades consistivam,
normalmente, do misimo instituido, ou seja, 10 anos,exceto em
um unico caso em que Toi adotadoode 15 mmsﬁ,justificado pelo
processo de aceleracao do desenvolvimento urbane caracteristi

co daquela cidade.

Em algumas cidades a demanda projetads para o

ano horizonte sofreu reducBes em funglo das distancias de per
_ . ~ & s , .
curso das linbas em operacao , atendendo criterios estabeleci

dos na Proposta de Reformulacgao do MITERP.

Na fase de tocalizagao dos terminais procederam

Udiveetinang FEDE@ag,

?‘"‘-‘-"'ﬁ‘."it;‘ﬁ-ia B

A BiE Papaina
B Asicoton do Bl
£a§z§§§g¢§a Setrich de ?és-ﬁréguégﬁa
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se levantamenios globais da estrutura urbana, de planps de de
senvolvimento existentes, de zoneamento da Zrea urbana, de
sistema viarioc, de volumes e de condigGes de trafego nos aces

s0% rodoviarios.

Areas alternativas foram estabelecidas com base
nas caracteristicas de acesso, da infraesirutura existente,de
natureza do uso do soclo, de dimensoes e de custo de desapro -

priacao.

Na fase de escolha da melhor alternativa foram
ponderadas em proporgoes diversas as caracteristicas supra mep
cionadas & ainda conside{adas as condicoes de  acessibilidade
para usuarios e transportadoras definidas em fungdo das dis
tancias e tempo de percurso entre oS mevrcados de  passageiros
e cada alternativa e desta 308 eixos rodoviarios, respectiva-
mente. Em um caso fol considerada acessibilidade paraas irang
portadoras pela distancie de perturéa de cada alternativa as

garagens das empresas concessianarias em operacag .

£ estimativa futura da distribuigao de passagei
ros na area urbsna em funcao dos deslocamentos gerados pelo
terminal foi verificada com base na distribuicdo atual iden-
tificada na pesquise dg2 origem e destino anteriormente mencipo
nada.e crescimento demografico das zonas urbanas no centro em

; c oo 7
estudo para 0 ano de projeto



CAPITULD 11I

MODELO PROPOSTO PARA ESTUDO BASICO

3.1 - Conceituagaoc de Demanda

3.1.1 .~ Variaveis Dependentes

E imprescindivel no estudo de demanda de via -

gens interurbanas,a definigiao de indicadores dessa demanda,

possiveis de serem projetad¢s, facilitando a estimativa do ng

mero médio de partidas diarias no ano de projeto.

Basicamente, tem-se quatro séries distintas des

sas variaveis dependentes:

a} Numerc total anual de passageiros-Sarie obti
da pelo computo anual de embarques e desem-
barques, a qual, devidamente projetada, per-

mite o caiculo do numero medio de partidas
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diarias, uma vez identificada a relacdo en
tre ¢ nlUmero de embargues e desembargues e
estimada a taxa media de ocupagao dos veicu-

los no futuro.

b} Nimero total anual de embarques - Neste caso,
efetua-se a projec¢ao de demanda, consideran-
do-se as caracteristicas do movimento de pes
soas embarcando; determinando-se o ndmero me
dio de partidas diarias a partir da estimati
va da taxa media de ocupag¢doc dos veiculos

saindo.

c) Movimento total anual de veiculos - Expressa

esta serie os nimeros correspondentes as che

gadas e satdas de veTculos por ano. Apos a
‘projecao, & possivel a estimativa do numero
medic de partidas diarias desde que se proce

da a previsdo do percentual correspondente.

d) Movimento anual de partidas - Esta série per
mite a estimativa da demanda futura, direta-
mente, efetuada a sua projegao, tendo em vis
ta gque a mesma expressa o nUmero de  saidas

de veiculos por ano.

Ressalte~-se que 0S5 centros urbanos podem ser
considerados como zonas produtoras de viagens interurbanas ten-
do em vista que os objetivos de viagem, em larga escaila, mo-
tivam, nao uma unica viagem, mas o par cotrespondente & oum

desiocamento inicial e respectivo retorno, atuando esses cen-
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tros como polos geradores e atratores de viagem, sucessivamen
te, para cada passageiro. E 10gico, portanto, assumir-se que o
indicador wmais recomendavel como variavel dependente para pro
jegao de demanda corresponda ac numero total anual de passa-
geiros, cuja série pode ser melhor associjada 3ds variaveis
independentes, para estimativa atraves de correltacido. E possi
vel ainda a simplificagdo para obtengdo do nilimero medio de
partidas didrias ao considerar-se uma relacdo unitiria entre
o numero de embarques e desembarques, restando apenas a esti-
mativa da taxa media de ocupagdo dos veVculos no ano horizon-

te.
3.1.2 - Variaveis Independentes

A demanda de viagens interurbanas de pessoas en
tre os diversos centros urbanos & funcao, principalmente, do
grau de satisfacdo as necessidades basicas dos habitantes de

cada centro e facilidade de deslocamento das pessoas.

E possivel entdo abordar-se a demanda de via-
gens interurbanas de um determinado centro urbano a partir da
analise de sua estrutura social e economica, observando-se 0s
indicadores que ocaracterizam ©~ como polo produtor de viagens
na regiao onde se situa, tais como seu porte como cidade, ati-
vidades predominantes nos setores da economia e caracteristi-
cas da oferta de servicos sociais basicos come educagao e sal

de,
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Observe-se que a projecaoc de demanda no taso
de viagens interurbanas nao & verificada esiratificando-se es
tas viagens por proposito, uma vez que as series do movimen-
to de passageiros e veiculos sdo normalmente registradas sem
haver esta estratificaggo. No entanto, ao se realizar a pes -
quisa de origem e destine para ¢ estudo da localizagao dos ter
minais rodoviarios, podem ser identificados os propdsitos de
viagem dos passageiros permitindo uma visgo geral das cafactg
risticas dessa demanda. Assim, as variaveis independentes em-~
pregadas devem melhor explicar a demanda, gquando forem estas
fortemente correlacionadas com os setores economicos ou  soO-
ciais da &rea urbana, gue justifiquem essas viagens segundoos
propositos de sua realizacao, 0 que representa um criterio de

selegao dessas variaveis em cada caso.

Tendo em vista as preclrias condigbes de regis-
tro das estatisticas no Pais, ®© importante a jdentificacio de
varidveis que,alem de constituirem reais indicadores do con-
texto social e econdmico da Erea em estudo, constituam dados

normaimente registrados pelos Orgaos de governo.

Como sugest?o,.apresenta~ée um elenco de varia-
veis em que, embora algumas ndc sejam convencionalmente empre
gadas no planejamento de.transportes urbanos, no caso da de-
manda de viagensintetUrbanas podem perfeitamente ser a esta

associadas atraves de correlacao.

Assim identificam-se como variaveis independen-

tes os dados correspondentes as seguintes series historicas:
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Populagao ~ Convencionalmente usada no planeja-
mento dos transporties, tem justificado seu emprego consideran
do~-se que 0O crescimento populacional expressa ocrescimento da
area urbana como um todo, determinando norma1mentes aumento
nas atividades econdmicas, adicionais & novos usos da terra e
maiores niveis de demanda por transporte. Analisando-se 0s
sub-conjuntos de populagao, tura1, utbana, estudantil eativa,
2 possivel a correlagao destas com a demanda de viagens, de

modo que expliquenm difetentes fragﬁes desta demanda tendo em

vista os propﬁsitds de viagem correspondentes,

Matriculas Escolares - Esta variiavel expressa

convenientemente ¢ desenvolvimento do setor educacional do
centro utbano. Representada peio-nﬁmeho de vagas eferecidas
nas diversas areas de ensino, ® possivel que, - ela expligue
as viagens.intetarbanas efetuadas com propﬁsitu educagao/esco

Ta.

Consumo de Energia Eletrica - Indicativo basico

do desenvolyimento econﬁm{co.do centro utbano. Quanda analisa
dos separadamente os consumos de energia industrial e comer
¢cial e piblico, & possTvel uma visio distinta do desenvolvi -
mento dos setores secundario e tercidrio da economia na area
urbana, cotrespondentes a indﬁstria e servigos, respectivameﬂ
te. Essa variavel pode ser,pohtanto, exp]icativa'das viagens
interurbanas cujos objetivos sejam associados ao traba?ho e
negdcios no setor industrial, bem como aos servigos, negd-

cios, compras e vendas ou trabalho no setor comercial.
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Producac Industrial - Esta varidvel esboga o de

senvolvimento do setor industbial ne centro urbane considera-
do, podendo ser expressa atfavés da\arfecadagio do Imposto So
bre Produtos Industrializados (IPI}. E possivel, deste medo,
que a mesma explique as viagens interurbanas realizadas por
motivo traﬁa}ho, negﬁcios ¢ propositos outros, em fungao de

significancia do setor secunddrio na economia do municipio.

Numero de Ligactes de BRgua - Variavel indicati-

va do desenvolvimento economico e social. Por constituir ne-
cessidade primaria, deve apresentar correlagdo com a demands
de viagens de modo semelhante @ populagdo total, ou. consumo

total de energia eletrica.

imposto Sabre Circulagﬁo.de Mercadotias {(ICM) -
Ind{cativo do desenvolvimento do setor terciario da economia
da &rea urbana. No caso, constitui variavel explicativa prin-
cipalmente das viagens com prdpﬁsito comercial, de servigo,ne

gocios e trabalho.

Imposto Sobre Servigo - Semelhante ao ICM, este

imposto constitui variavel explicativa das viagens como obje-
tivo comercial, mais especificamente daquelas motivadas por

servig¢o e negocios.

Produgdc Agricola - Esta variavel esbo¢a o de-

senvolivimento e participagdo do setor primario na economia do
municipio. No caso de cidades com desempenho de grande ativi-

dade na agricultura, e possivel que esta variavel explique sa
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tisfatoriamente grande parte de demanda de viagens interurba-

nas.

Fatores Turisticos - Variaveis expressivas das

caracteristicas de turismo no centro urbano, podem ser repre-
sentadas pelo numero de vagas oferecidas pelos hotéis. E pos-
sivel assim que esses fatores expliquem a demanda de viagens
interurbanas cujo propdosito esteja asscciado ao turismo, di-

versao e lazer.

Obviamente, devido 3 interdependencia entre os
fatores sociais e econémicos na conformacio das estruturas ur
banas, essas variaveis como indicadores do processo geral de
desenvolvimente de cada area urbana, podem explicar separada
ou conjuntamente, em proporgoes diversas, as viagens interur-

banas.

Neste caso, a andalise estatistica contribuira pa
ra o estabelecimento da melhor associacio de variaveis para o

fim proposto.

3.2 - Levantamento de Dados

Abordam-se nesta fase, a tTtulo de estatistica
regisirada, 03 procedimentos, fontes e formularics para levan
tamento de dados relativos & demanda de viagens, tratando - se
em seguida sobre a obtengao de dados éomp?ementares inerentes

3s caracteristicas daquela demanda, através de pesquisa dire-
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ta aos usuarios do sistema de transporte coletivo interurba-

na.

3.2.1 ~ Estatistica Registrada

Inicialmente, recomenda-se o levantamento de
dados atuais sobre as linhas interurbanas com origem, destino
e em transito em area urbana e empresas concessiondrias e
operagao. Dizem respeite esses dados 3@ extensdao e respectivds
horarios e grau de utilizacde de terminal ja existente,quando

for o caso.

Esse levantamento possibilita uma visdao geral do
movimento interurbano de Gnibus, assegurande ainda subsidios
parciais para elaboracao da pesquisa de ¢origem e destino na
fase de estudo para localizacao, a gual, neste trabalho, sera

abordada na prbxima segao.

Devem ser en£§0 obtidos dados referentes aos
fluxos de passageiros e onibus. Estes fluxos, caracterizados
em primeiro planc, pelo movimento anual de passageiros e vei-
éu?os, constituem as séries historicas de demanda de viagens
interurbanas de que consistem as "variaveis dependentes” ante
riormente definidas para estudo de projecao. Sao ainda levan-
tados nesta fase dados relativos @ demanda mensal e diaria

de veTculos.
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E possivel o levantamento de todos esses dados
atraves de contato com Residéncias do DER e DNER nomuvnicipie,
tendo em vista que esses Orgios como responsaveis pelo trans-
porte rodoviario a nivel estadual e federal, respectivamente,
recebem das empresas concessionarias, quadros demonstrativos

e informagoes gerais do movimento interurbano de pessoas e

onibus.

Observe-se ainda que no caso das linhas interes
taduais, os fluxos de passageiros e onibus encontram-se regis
trados nos Anudrios Estatisticos do DNER, publicados através

da Diretoria de Transporte Rodoviario daquele argao.

0s modelos a serem preenchidos nesta fase estao

representados nos Fermularios 1, 2, 3, 4, 5 e 6.

3.2.2 - lLevantamento nos Veiculos

Na fase de e§c01ha das alternativas disponiveis
para localizagdo do terminal rodoviario de passageiros serao
ponderadas as condicoes de comunicagao entre aguelas e 8
maior parte dos mercados de passageiros, abordande-se o0s as
pectos de proximidade fisica e integragao com o transporte co
letive urbano, possibilitando a escolha da area, na gual 0
terminal venha a melhor atender os usuarios. Para consecucao
deste objetivo, torna-se necessario a identificagao dos deslo

camentos na area urbana, tendo como origem ou destino o termi

nal.
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Esses deslocamentos constituem, geralmente, um
nimero bastante elevado, motivo pelo qual se deve proceder
uma pesquisa de origem e destino aplicada:a uma amostra repre
sentativa dos usuarios do sistema, a gual, devidamente expan-
dida, permita a analise dos niveis de deslocamentos atuais na

area urbana e contribua para o estudo destes no futuro.

Observe-se que a reglizagﬁo desta pesquisa ser-
ve tambem para orientar a identificacdo de caracteristicas de
viagem relativas a0 proposito, modo de traRSpc;te e ainda com
provacac dos dados de viagem obtidos na estatistica registra-
da, tais como indice de passageireos por veiculo  etc. Isto
justifica a realizagdo da referida pesquisa visando & anali
se de demanda de viagens e selegdo das possiveis variaveis a
serem a esta correlacionadas para sua estimativa futura, cowo
& verificado neste trabalho. Objetivamente, € possivel esta
andlise a partir do exame dos propositos de viagem manifesta-
dos na pesquisa, gue, logicamente, devem ser compativeis com

as caracteristicas socio-economicas do ceniro urbano em estu-

do.
. ¢ e Paraib
3.2.2.7 - Dimensionamentio da Amostira
0 possivel tamanho da amostra pode ser estabele
cidolg inicialmente, admitindo-se gque & proporcgao de respos

tas dadas a determinada quest3o pelos passageiros entrevista-

dos seja P, estimando~-se esta com um determinado erro.
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De acordo com o Teorema do Limite Central para
um ndmero elevado de observacoes, a distribuigao binomial ten
de para normal, sendo, no caso, valida a hipGtese de que a

distribuigao amostral das proporcgGes seja aproximadamente nor

mal,

Desse modo, sendo p a probabilidade de sucesso
caso as respostas de um passageiro entrevistado corresponden
@s de um passageiro padrdo, e q a probabilidade contraria, as
sumindo-se o intervalo de confianga para estimativa de P em
95%, o numerc maximo de pessoas a serem entrevistadas & dado

por

onde NT, nimero de passageiros a serem entrevistados; E, erro
provavel estimado dentro do intervalo de confianga estipula -

do.

Neste caso, para o intervale de precisao
1% < E < 3%, verifica-se que NT estara compreendido entre

9.600 e 1.067 pessoas entrevistadas,

Deve-se lembrar ainda que, basicamente uma
amostra representa apenas a populacao da qual foi retirada,dg

vendo-se, portanto, observar alguns requisitos basicos para
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se obter boa representatividade da mesma, tais como escotha
imparcial, independencia entre os elementos e igualdade de

condigOes para o5 mesmos.

Procura-se entao estabelecer uma amostra dos
usuarios do sistema que atenda as condigdes supra-citadas e
cujo tamanho seja tanto quanto possivel reduzide, em fungio
dos custos, obviamente observados os critériocs de confiabi~

Tidade estatistica.

3.2.2.2 - Amostragem e Metodologia de Pes -

quisa

Considerando-se que o estudo de projecdo de de-
manda & efetuado com base na média diaria de viagens, adota-
se o movimento diario como universoc do movimento interurbano

de pessoas, assumindo-se as seguintes hipoteses:

1. 0 movimento didrio constitui um ¢iclo, sendo
diariamente oferecidas as mesmas oportunidades de viagem,quan

to 85 linhas e nimero de oOnibus.

2. 0s objetivos de viagem de um determinado pas
sageiro podem ser satisfeitos, igualmente, em gualquer dia

util da semana.

Procede-se entao & distribuigao de pesquisa:
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Dias de Pesquisa ~ Dois dias na semana; . dia de
movimento médio e dia de pico, escolhidos entre os dias Gteis.
Justifica-se a escolha de dois dias, como atenuante &s hipbte
ses simplificadoras adotadas, possibilitando inclusive reposi

cao de passageiros.

Ftuxo de Dnibus (U} - Constituido pelo movimen-
to total diario {nlGmero de chegadas e de saidas), obtido em
fung¢ao do numero total de linhas interurbanas com origem e
destino no terminal e respectivas frequencias diarias, repre~
senta este fluxo o universo do movimente interurbano de veicu
los, do qﬁa] serd retirada a amosira para Jevantamento 0%

veTculos atraves de sarteio sem reposicac, sendo

U= U + U, (2)
onde
U, Fluxo Total Diario
Up ={Fluxo Interestadual} | _ {3)
e
Uy = {Fluxo Intermunicipal} (4)

constituindo UE e UM sub-conjuntes representativos do movimen
to diario de chegadas e partidas nas linhas interestaduais e
municipais, respectivamente, nos quais cada linha em operacao

tem ponderada sua frequéncia diaria.
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a) Amostragem

Onibus - 0 niimero total de Snibus a serem pes -
quisados em cada dia deve ser no minimo igual aoc nimero total
de Tinhas interurbanas, possibilitande a escolha por -sorteio
a qualqueyr dessas linhas. E importante, ainda, que na amostra
de onibus a serem pesguisados verifique-se a igualdade entre
o numero de onibus saindo e o de onibus chegando. No caso,ndo
sao consideradas as linhas em transito por n%a_ apresentarem

significancia consideravel em funcdo do objetivo da pesquisa..

E recomendavel gue a proporcdo de linhas inte -
restaduais e intermunicipais em operacio seja mantida naquela
amestra, o que & possivel procedendo-se ac sorteio dessas 1i-
nhas nas respectivas proporg¢oes, nos conjuntos UE ] UM defini

dos nas Equagoes 3 e 4.

Passageiros - 0 numero de passageiros entrevis-

tados_por onibus deve constituir um numero percentuaTmentesﬁg'
nificative em relacio 3d taxa media de ocupagdo destes (no mi-
nimo 20%), permitindo umé distribuicgdo reqgular de entrevis-
tas no interior dos mesmos, cobservando-se ainda que este nﬁmg
ro contribuira diretamente para o tamanho real da amostra.Tem

~5¢ neste caso:
_NP = 0,20 x TO {%)

onde

NP, nimero de passageiros entrevistados por onibus;
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70, taxa de ocupagdao meédia atual.

0 possivel niimero de entrevistados por dia  de

pesquisa & determinado por
NE = NP x NL (6)

onde

NE, niimero total de passageiros a serem entrevistados, e

N, nlUmero total de linhas interurbanas em operagao;
determinando-se entdo o erro provavel na amostragem, substitu-
indo~se na Fquacao 1 o nimero maximo de passageiros a serem

entrevistados pelo possivel numero de entrevistados, no caso

PVE 5 24
0,96 o e P
- P . ] #31 A LT .
£ = T ié*’?ﬁ&gfg ;; éi;; S;i’azgg; i ;g do gm«ii Af
9. Cawp,, < foy 1083 Bdugeg,
M Crangy 700 g
2 - 'g}ﬁf‘&f&; h
G

Observando-~se se este valor de £ atende um Timi

te conveniente (menor ou igqual a 3%}.

Ressalte-se ainda que os onibus sorteados de-
vem ser distribuidos nas faixas horarias diarias a partir da
distribuigao observada em dia de movimento normal para a dg

manda atual.

Deste modo, & possivel o dimensionamento prévio
de equipes de pesquisadores atendendo as Tlinhas e horarios

gstabelecidos.
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0 modelo a ser preenchido apresentandsc ¢ esque-

ma geral de pesquisa e mostrado no Formulario 7.
b} Metodologia de Pesquisa

| 0 metodo mais simples para realizagao do levan-
tamento nos veiculos consiste na aplicacgdo de questionarios
atraves de entrevista direta acs usuarios do sistema de
transporte coletivoe rodoviario, aplicada por equipes volantes
de entrevistadores no interior dos diversos onibus, enquanto
éstes se deslocam em parte de seu percurso normal até pontos
estrategicamente definidos nas rodovias convergentes a0 cen

tro urbano em estudo.

£ fundamental, entdc, a elaboracio de um gues -
tionario objetivo, de facil preenchimento e que assegure upi=-

formidade na avaliacao dos dados ao final da pesquisa.

Apresenta-se no Formulario 8 o modelo do ques -

tionario proposte, cujas questdes propdem~se a:

T. Identificar a origem ou destino real de via-
gem do usudric, uma vez que as linhas de onibus passam normal
mente por divefsas cidades. Este dado possibilita a analise
da distribuicdo de viagens interurbanas em termos de distan -
cias de percurso o que'é importante para o calculo tarifario
e analise de demanda, no que se.refere a redugdo da  demanda
futura estimada, em fungdo da extensao dos percursos de viagem,

. . . 5
na fase de dimensionamento do terminal”™.
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2. Identificar na area urbana a zona de geracao
e atragao da viagem complementar tendo por origem ou destine
o terminal rodoviario de passageiros, antes ou apds a realiza
cao da viagem interurbana. Com esse dado & possivel a an3lise
de areas alternativas para localizagdo do terminal, atendendo

-se go criterio de acessibilidade para os usuarios.

3. Identificar o proposito de viagem do passa -
geiro, objetivando uma anadlise de caracteristicas da demanda
-de viagens interurbanas, possibilitando a determinacao de va-
ridveis sbcio-econdbmicas expressivas dessa demanda através de

correlacao, na fase de projecao. Consideram-se no c¢aso:

-~ Trabalho Didrio »IQuando 0 passageiro traba-
Tha em uma cidade diferente daquela em que re
side, realizande, portanto, a viagem com fre-
quéncia diaria,

- Estudo - Quando o passageiro estuda em cidade
diferente daque]a em que reside, viajando,por

isso, diardiamente.

- Negocio - Quando o passageiro realiza a via

gem por motivos comerciais, de servigo eifc,

realizando a mesma nao diariamente.

- Diversao - Quando o passageiro realiza a via-

gem a passeio ou finalidade semelhante,

- Retorno - Quando o passageiro estd simplesmen
te retornando & sua cidade de origem, apos um

deslocamento inicial.
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- Qutros - Quando o objetive de viagem nio se

enguadra em nenhum dos itens acima citados.

4. Identificar o sistema de transporte urbanc
utitizado na integragdao entre zona de origem ou destino do
passageire na cidade e o terminal rodoviario, ou ponto onde o

usudrio tomou ou deixard o onibus, considerando-se:

Carro particularg

|

Taxis

Transporte coletivo;

Outros.

Observe-se ainda que & registrado o nimero to-
tal de passageiros/onibus, em cada formulario, para avaliacao

da taxa de ocupacao.

3.2.2.3 - Avaliagdo de Dados

Avaliam-se o5 dados obtidos no levantamento nos
veicules, computando-se em termos percentuais as respostas ob
tidas para as questoes formuladas, com base na amosiragem to-

tal. Tem-se, portanto,

A = NE, + NE, {7)

onde

A, nimeroc total de pessoas entrevistadas nos deis dias de
pesqguisa,
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NEl, numero total de pessoas entrevistadas em dia de movimen

to normal,

NEZ’ nimero total de pessoas entrevistadas em dia de pico

g 0s percentuais correspondentes:

- Origem / Destino da Viagem Interurbana

OD'\!i % 100
POB\!i = (8}
A

onde
PODVi, percentual de passageiros com origem ou destino na
cidade i, em relagac a amostra total;

OBVi, numero de passageiros na amostragem total:com origem

ou destino na cidade 1.

- Origem / Destino na Area Urbana

0D. x 100
POD . = J | (9)
J A

onde

POD., percentual de passageiros com origem ou destino na zo-

na generica j em relacdo & amostra total;

Oﬁj, niamero de passageiros na amostragem tofal com  origem

e destino na zona j.
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com

PMVEk,

MVE

AE,

PMVDk,

MVD, .

AD,
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- Proposito da Viagem

MVEk x 100
P&VEk = (10)
AE
MUDk x 100
PMVDk = (11)
AD
AE + AD = A (12}
percentual de passageiros embarcando que viajaram

peio motivo k, em re?agge a amostra total de passa -

geiros embarcando;

numero de passageiros na amostra total de passagei -

ros embarcando, que viajaram pelo motivo k;
total de passageiros embarcandeo na amostra Aj;

percentual de passageiros desembarcando que viajaram
peio motivo k, em relagao & amostra total de passa -

geiros desembarcando;

niimero de passageiros na amostra total de passagedi -

ros desembarcando, que viajaram pelc motivo k;

total de passageiros desembarcando na amostra Aj
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A, definide na equacdo 7.

- Modo de Transporte

MD1 x 100
PME] =
A
onde,
PMD], percentual de passageiros gue utilizaram o meio de
transporte 1 para chegar ou sair do terminal;
MD1, numero de passageiros na amostragem total que utiliza ~
ram o meip de transporte 1 para chegar ou ao sair do
terminagl,

Uma visualizacao dos resultados do levantamen
to nos vefculos & possivel através do preenchimento dos Formu

Tarios 9, 10, 11 e 12,

3.3 - Previsdo de Demanda

As tEcnicas de previsdao consistem de metodos pa

. e oo 1
ra estabelecimento de formulas empiricas j

que possibilitem a
determinacaeo do valor de determinada grandeza a partir do co-
nhecimento de outras, cujas medidas sejam mais faceis ou cu-

jos valores antecedam no tempo aguele que se deseja determinar.
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Um instrumento bisico para pesquisa de formulas
empiricas e a analise de regressdo, a qual. procura estabele-
cer o relacionamento existente entre duas ou mais variaveis

correlacionadas por leis estatTsticas.

Um modelo de ordenacgac para previsﬁn1o consis~
te na analise de dados em relagdo ao tempo ou seja, series tem
porais. Normalmente essa tecnica conduz a equagoes bem defini
das, frequentemente usa&as para projecao, cujas curvas de re-
greséﬁo denominadas de tendéncias conduzem a previsoes, para
as gquais . sio consideradas constantes ao longo do tempo 0s pa

droes de comportamento das grandezas estudadas.

No presente trabalho recomenda-se o emprego da
- - T ¥ N S
analise de regressao polinomial e regressaoc linear malti-

13

pla'”, para estabelecimento de equacbes para previsao futura

da demanda de viagens interurbanas.

A anitise de regressao polinomial determina a
melthor curva de ajustamento entre duas variaveis utilizande o

método dos minimos quadrados, estabelecendo equacoes da for -

ma .

Y = a4 bx + cx° + dxs + ... ' (14}
onde .
Y, variave] dependente,

X, variavel independente,
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a4 termo constante,

by, ¢, d, <coeficientesde regressag.

A analise de regressfo linear miltipla expressa
0o ajustamento linear entre duas ou mais variaveis correlaciop-
nadas, estabelecendo equacoes da forma

Y = a 4 bxy + Cx, +odxg + L., (18)

1

em que

Y, variavel  dependente,
Xys Xps Xqs variaveis independentes,
a, termo constante,

by ¢, d, coeficientes de regressao.

A ﬁnélise de regressaoc polinomial e indicada pa
ra estudo de series tempofais, ou seja, andlise de tendéncia,
onde a variavel independente corresponde ap tempo, sendo a
andlise de regressdao linear miiltipla ideal para correlagdo en
tre variadveis quaisquer, desde que sejam realmente associati -

vas entre si.

E portanto, interessante no estudo da demandade
viagens interurbanas, que essa demanda, bem como todas as varia-
veis a serem aquela correlacionadas, sejam analisadas e obti-

das svas equagoes de tendéncia pelo método de regressac poli-
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nominal, possibilitando suas estimativas futuras segundo os pa

droes observados ao longo do tempo.

- A analise de regressao linear multipla, por sua
vez, possibilitara a analise da correlagdo entre a demanda
de viagens e aquelas variaveis socio-economicas {explicativas
dessa demanda) escolhidas em fungdo dos propositos de viagem
e realidade social e economica do centro urbanao, como exposto

na Segao 3.1.2.

Obtidas as equagoes de regressao, devem ser es-
tas estatisticamente analisadas atraves des parametros conve-
nientes, no caso, coeficientes de correlagdo e percentis t da

distribuigdo de Student.

Um outro aspecto importante 8 o horizonte de
C v e 2 |
projecao, gue tem 10 anos como ftempo minimo aceitavel , para

evitar rapida saturacao das instalagoes do terminal.

E sensivel, no entanto, ndo ser recomendavel ho
rizonte de projecao muite.distante, tendo em vista que 0s
riscos de previsao crescem com o mesmo. Observe-se =~ ainda ,
que projegoes efetuadas com horizontes distantes podem ocasio
nar super-dimensionamento e sub-utilizagao do terminal por

lTongo periodo.

PRI E R b AT E
PHIY
Lay .20
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3.4 - Referencias 4 Lecalizagao

a) Parametros para escolha de alternativas:

0 estudo para localizagao de terminal: rodovia-
rio de passageiros na area urbana deve ser orientado pelo
planejamento urbano da area, o qual -obedecesos critérios de
incentivo e controle do uso do solp, normalmente. estabeleci-
dos pelo codigo de urbanisme municipal, almejando uma expan -

sao ordenada do ngcleo urbano.

E, portanto, fundamental nesta fase do estu
do a obtencdoc dos seguintes dados e respectivas proje¢oes pa-

ra o futuro:

1. Area urbana servida pelo terminal - Delimita
¢ao da area de estudo, identificando-se inclusive o5 centraos
urbanos que a compdem, caso a cidade venha a abranger munici-

pios vizinhos.

2. Principais atividades desenvolvidas na area-

HistOrico das atividades economicas e situagde socio-cultural.

3. Zoneamento da area urbana - Identificagao das
Zonas de trafego existentes, atividades desenvolvidas, valor
da terra, caracteristicas sociais e distancias ao centro co-

mercial (CBD}.

4. Populagioc - Populagao total, urbana e rural

e populagao por zona.
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5. Sistema Viario - Tipos de sistemas existen
tes na area e sua integragdo. Sistema rodoviario convergente.
Definicao do sistema rodoviario na area urbana, acessos, capa
cidade e congestionamento. Observagiac da carencia de obras e

projetos existentes. Dados sobre o transporte coletivo urbano,

Deste modo, torna-se possivel a identificacio de
areas alternativas viaveis para localizagdc do terminal, com-
patTveis com as atividades deste, atendendo aos aspectos do

desenvolvimento urbano.
b) Avaliacao de Alternativas

As alternativas disponiveis para localizagdo do
terminal rodovidrio de passageiros na area urbana devem ser
submetidas a uma ava?iagéo,.tendo em vista os aspectos de
harmonia com o planejamento urbano e sistema viario e o aten-
dimento aos usuarios e transportadoras, considerando-se a fi-

nalidade proposta.

Procede-se E'avaIiaggn das alternativas sob o
critério de integrag®o com o planejamento urbano, ponderando-
se os fatores uso do solo, infra-estrutura existente, siste-
ma viario basico, condicoes fisicas e facilidade de aguisigaoc.
A avaliacdo sob o critério de atendimento aos usuarios e as
transportadoras deve ser realizada atraves de acessibilidade

para cada alternativa.
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Define-se acessibilidade como a facilidade de
desiocamento entre cada &rea alternativa e as demais zonas da
area urbana, tendo em vista a distancia e velocidade desenvol
vida com base nas condigoes de transporte e trafego entre es-

tas, expressa,portanto, em tempo de percurso.

No caso do atendimento aos usuarios, a acessibi
lidade & verificada ponderando~se a contribuigdo de passagei-
ros por zona, cbtida na pesquisa de origem ¢ destino e andli-

se para o ano horizonte.

Sob o ponto de vista de atendimento as transpor
tadoras, verifica-se a acessibilidade de cada alternativa ao
sistema rodoviario convergente d cidade, expressa, no caso,pe

1o tempo total de percurso dos veiculos.

Observe-se, finalmente, que os fatores enumera-
dos representam os interesses do publico, da politica de de-
senvolvimento urbano e das empresas concessionarias, a serem
conciliados através de escolha de pesos adeguados e analise

técnica rigorosamente valida,



CAPITULO IV

APLICAGCAC DO MODELO PROPOSTO

Apresenta-se neste capitule uma aplicagdo prati
ca do modelo desenvolvido no capitulo anterior, abordando o
estudo bdsico para implantagdo do novo terminal rodovidrio de

passageiros da cidade de Campina Grande.

4.1 - Levantamento de Dados

4.1.1 - Estatistica Registrada

Dados de Viagem (*)

0s dados correspondentes 3 demanda de viagens

interurbanas com origem e destino 8 cidade de Campina Grande,

{*) Dados Levantados com a cooperagdao de uma equipe da Secne
tania de Viagdo e Obras da Prefeitura Municdipal de Campi
na Grande. |

39
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foram obtidos atraves de solicitagido ao DER, DNER e consulta

aos Anuarios Estatisticos deste 0Ultimo drgao.
Variaveis Socio-EconOmicas [**):

Confirmando a dificuldade de recuperacao de da-
dos estatisticos registrada no Pais, dentre as variaveis cita
das na secao 3.1.2 obtiveram~se apenas as seguintes variaveis

socio-econdomicas relativas ao municipio em aprego:

Consumo de energia eléetrica comercial e publi
ca;
- Consumo de energia eletrica industrial;

- Consumo total de energia eletrica;

- Montante para arrecadagac do Imposto Sobre
Circulagio de Mercadorias;
- Produgao Agricola;

- Populacgao.

A variavel Populagao, no caso, consiste de esti
mativa atraves da equacgac de regressao, polinomial Y = 33.806,3
+ 3.619,59 (X-1940) + 24,98 (X - ]940]2, obtida com base em

- e . s . 14 .
serie histdorica do crescimentc demografico da cidade " .Assim,

Y, corresponde 32 populacgao;

{(**} Dados obtidos atraves da Secrefaria de Transpontes, Comu
nicacdo e Obrast do Estade da Paraiba {(Planc Diretor  de
Estradas Vicinais].


http://Se.ctmtu.Kia
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X, ano para o qual se deseja estimar Y.

4.1.2 - Levantamento nos Veiculos

Tamanho da Amostira:

Com base nos dados de viagem registrados proce-
deu-se ao dimensionamento da amostra relativa ao niimero de pas
sageiros a serem entrevistados nos dias de pesquisa, conside-
rando como universo o movimento diario de viagens interurba -

nas, de acordo com ¢ exposto na secgdo 3.2.2.2, tendo-se,

~ Niumero de Tinhas em operagdo, NL = 72

- Taxa media de 0cupa§§0 dos veiculos, TO = 43 passagei-

‘ros/onibus,

Adotando-se a amostra correspondente a 1.080 en
trevistas, para confiabilidade de 95% ¢ erro provavel de 3% ,
o ntmero de passageiros a serem entrevistados, por onibus,{es

tabelecido pela equacao 6} corresponde a

NP = NE/NL = 15 passageiros/onibus

Deste modo, o numero de passageiros por onibus
para satisfazer 2 amostra minima corresponde a cerca de 35%

de taxa media de ocupacgao dos veiculos.

Foi estabelecido o numero de 18 entrevistas por

veiculo para compensar aqueles que apresentassem uma taxa de
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ocupacac menor que 15 passageiros, assegurando assim a con-

fiabilidade da amostra.
Amostragem:

A distribuigdo de onibus a serem Sorteados nas
Tinhas interestaduais e intermunicipais foi verificada atra-
vés da observagao de suas respectivas proporgdes no movimento
diario. Observou-se ajnda, para as linhas intermunicipais 0
grau de utilizacao do terminal rodoviirio existente. Deste mo

do ficou estabelecido que seriam pesquisados por dia:

- Linhas Interestaduais, 12 onibus.

~ Linhas Intermunicipais,60 onibus, sendo 48 onibus sorteados
entre as linhas que utilizam o termi
nal existente, e o restante enire

aguelas que nap o utilizam.

Realizou-se ainda ¢ sorteio de lirhas adicionais
a serem pesquisadas para caso ocorressem imprevistos durante
a realizacdo da pesquisa, .ndo ser alterado o numero total de

entrevistas.

As linhas sorteadas foram entao distribuidas nas
faixas horarias diarias, entre 5 & 19 horas, observando-se a
representatividade deste intervalo no movimento de embarques

de um dia tipico.

Finalmente, foram escolhidos os dias para pes -

quisa:
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a . : . '
- 4— feira, dia de pico (Dia de Feira Livre)

a , . .
- b—~ Feira, dia de movimento normal

estabelecidos esses dias de modo a se dispor de tempo para re
estruturagao da .pesquisa, casc no primeiro dia ocorressem pro

blemas que assim o exigissem.
L.ocais de Pesquisa:

Foram definidos pontos estratBgicos ao  longe
das duas rodovias principais que convergem para a cidade, on-
de foram estabelecidos 4 postos (terminais) de pesquisa, per-
mitindo assim a pesquisa no veTculo em parte do seuw percurso

normal.
Equipe de ?esquisadofes:

Esta equipe constitwida por universit@rios foi
dimensionada de modo a que os entrevistadores procedessem 35
entrevistas nas idas e retornos do terminal existente aos pos
tos de pesquisa, nas linhas e hord@rios previamente estabeleci

dos.

Chefes de postos, com coberturs da Policia Rodp
viaria, controlavam as paradas para subida e descida dos en -
trevistadores, providenciando a coleta e distribuigao de mate

rial para pesquisa.

Dada a simplicidade dos questionarios elabora -
dos, o treinamento das equipes foi bastante simplificado, res
saltando~se principalmente uma abordagem amistosa 3035 passa -

geiros motivando-as a responder &s perguntas com a maxima sinceridade.

i?%%?;'zififk ?E _F?E}F Pit pa Pan
{f{}wéeﬁgéxg;mg;;m fﬁe:szs;saw ey Emmﬁﬁf 194

hecdeng, vind

I Vehuo 857 1y {il
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Dados obtidos:

Nas Tabelas 1, 2, 3 e 4 apresentam-se os resul-
tados do levantamento nos veiculos expressivos na previsio e

analise de demanda.

A Tabela 1 apresenta o resumo do levantamento

realizado.

Na Tabela 2 apresentam-se as respostas guanto
ao proposito de viagem. Observa-se nesta tabela que o mais al
to percentual corresponde & demanda com o proposite negocios,
0 que bem expressa as caracteristicas comerciais e de servigo
gque caracterizam a prioridade do setor terciaric na economia.
deste municipio., As demandas com o proposito trabalho, diver-
s30 e outroes tendem a se equilibrar. A demanda com 0 propdsi-
to estudo nao se apresenta representativa, certamente devido
a data de realizacao da pesguisa gue coincidiu com um periodo
de ferias escolares. 0 diagrama de barras apresentado na Figu

ra 23 expressa graficamente os dados da referida Tabela.

Na Tabela 3 est@ registrado o movimento na &rea
urbana gerado pelo terminal rodoviario, identificando-se as di
versas zonas de origem e destino da viagem compliementar do
.usuErio, tendo como extremidade o terminal. Adotou-se no caso
0 zoneamento da cidade definido através de estudo de wuso do

15

sola elaborado pela Prefeitura Municipal apresentado na

prancha 1.
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0s altos percentuais observades pare as zonas 1,
4e 5 identificam-se com os propositos de viagem registrados na
tabela 3, uma vez que essas zonas abrangem 0 centro comercial

da cidade (CBD).

Na Tabela 4 apresentam-se 0§ resultados quanto
aps modos de transporte u{iiizados na area urbana. Observa-se
um alto percentual de viasgens a pé (correspondente & resposta
"outros”} em virtude da atual Tocalizagdo do terminal e propo

sitons de viagens observados.

4.2 - Previsao de Demanda

4.2.1 - Tecnica Empregada

Esta etapa Toi desenvolvida empregando-sg pro -
gramas de regressio polinomial e regressdo linear multipla,uti

distintas:

[y}

1izando-se um computador IBM 3270/145, em trés fase

1. Ané?ise de Tendencia da demanda de viagens;

2. Andlise de Tende@ncia das variaveis socio-eco
nomicas;

3. Correlacao entre & demanda de viagens & va-

riaveis socic-economicas.
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Na fase 1 foram identificadas as melhores equa-
coes de ajustamento para as series temporais relativas 2 de

manda anual de viagens caracterizadas por:

- Yolume total de onibus;
- ¥Yolume de partidas;

-~ Volume total de passageiros {embarque e de-

sembarques);

-~ Volume de passageiros embarcando.

Observe-se que, nesta fase, Toi ainda analisa-
da a tendencia de crescimento da taxa de ocupagao dos velcu -

1os no caso de embarques.

Na fase 2 foram identificadas as melhores equa-
goes de ajustamento para as séries temporais relativas as va-

ridveis socio-econdomicas citadas na secao 4.1.7.

Na fase 3 faram correlacionadas as mesmas varig
veis representativas da demanda de viagens individuais anali-
sadas na fase 1, com as variaveis socio-economicas. Iniciail-
mente, verificou-se a correlagao entre a demanda de viagens e
a populacdoc da cidade e, posteriormente, entre a demanda de
viagens e demais variaveis socic-economicas, obtendo-se as

matrizes de correlagdc apresentadas nas Tabelas 5 e 6.

Observando-se a ocorrencia de altos coeficien -~
tes de correlacac entre todas as variaveis, constatou-se nao

ser conveniente uma an3alise de regressdo multipla entre 3 de-
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gquagoes de regressas obtidas na Ta-

se 1 e 3 sao apresentadas nas Tabelas 7 & 8.
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da analise da taxa média de crescimento anuai verificada no
decenio de previsio.

Devido 3 semelhanga entre as eguagoes ohiidas pa
ra a demanda de viégens atraves do volume total de passageiros
¢ volume de passageiros embarcando (observem-se as Tabelas 7
e 8), s30 analisades nesta fase apenas as equacoes do primei
ro grupo, corrvespondente ao volume total de passageiros. Adoe-
tou-se igual procedimento para as eqguacoes de regressao do
movimento de velculos.

&nalisam-se =ntao,

~ Movimente de VeTculos/Tempo

Y = 57.658,0 + 5.795,4 « (16}

ro= 1,88 L= 9,%22 Tup rmg = 2.943%

e
W

‘*M.,w
o
D

COm

Y, Volume totel de Onibus {Safdas e Chegadas)

X, Corresponde a diferenga entre o ane para o qual se dese-
ja estimar Y e 0 ano de 1967 tcwmsdo como ano base {pa-

& 0 oqual X = U).

40

-5

icisnte de correlacgao:

IH4]

[ Coe
1, Percentil de distribuicio de Student:

axs media de crescimento anual no decenio 1879-1889

e + - .
como periodo de proisio.
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[
)
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Esta equagho,muito embora apresente alto coefi
ciente de correlacao e coeficiente de regressiao aceitidvel ac
nivel de significancia estabelecido, para 4 graus de liherda-
de, apresenta uma taxa media de crescimente anual no perigdo
de previsic menor que 5% ao ano que corresponde a taxa minims

4
recomendada .

Nao & recomendavel a previsio de demands fuiura
atraves desta equagao, tendo em vista que estariam sendo aca-
tados 03 padroes de crescimento verificados no passado, o que,
implicitamente, corresponderia a aceitacdo do crescimente ab-
servado para a taxa de otupagdc nos veiculos, condigdo que co

me s& ohSarvark na proxima squagao,seria insustentavel.
- Taxa de Ocupagao/Tempo.

16,3066 + 2,7387 » (17}

-
3

ro= 0,99 t = 12.88 T = 4,482 %

7%/8¢

Y, Nimero mEdio de passageiros por onibus saindog

%, Varizvel definida na squagasc 16.

Fsta equacao expressa o desequilibrio entre o

G

(i

scimento da demanda de viagens individuzis e o crescimen

4]

(e

da oferta de veTeulons, cujos padrdes ndo sao compativels com

-

ume politica de incentive ao itransports de massa, pois os nl-
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veis a serem atingidos em nUmero de passageiros por veiculo
(1984, T0 = 63 e 1989, T0 = 77) iria de encontro as condigdes
de conforte e seguranca que devem ser oferecidas ao usuariope

1o sistema de transporte coletivo interurbano.
~ Passageiros/Tempo.

Y = ~243.601,3 + 5b2.579,8x -~ £.000,3 x {18}

r = 1,00 t = 8,81; - 1,43 T

com

¥, Volume teotal de passageiros:

x, Varisvel definida na equacgdo 16,

EFmbora constituas a melhor equacao obtida atra -
ves da analise de regressdo polinomial para andlise de tenden
cia do volume total de passageiros e s despeito do elevado
coeficiente de correlacao, asta equagao apresenta-se com ins-
tabilidade no coeficiente do termo de 2¢ ¢grau para 3 graus de
Tiberdade ao nivel de significincia estabelecido. Este aspec~
to induz & analise de uma equacao de priméiro grau para a mes

ma variavel, no oaso

iy
H

76,415,080 + 472.575,0x {19)

ro= 1,00 t = BB,73 T?9/89 = ©,184%
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Observa-se,neste caso, que para quatro graus de
liberdade o coeficiente dersgressao da variavel independente ao
nivel de significancia estabelecido & bastante estadvel, o coe
ficiente de correlacado & Otimo & a taxa media de crescimento

anual e satisfataoria.

- Passageiros/Populacaoc.

~13.047.000,0 + 88,4x {20)

e
i

r = 1,00 t = 59,30 = 6,572%

T79/83

cam

Y, Volume total de passageiros;

X, HNumero de habitantes no centro urbano.

Esta equag8o apresenta consistencia semelhante
a equagao 19, com parametros estatisticos igualmente satisfa-

torios, a despeito do alto valor negativo do termo constante.

- Passageiros/Consumo de Energia Ei&trica

~1.811.767,0 + 0,2612 x (21)

il
it

ro= 0,99 t = 14,37 T?Q/SQ = 11,834%
com

Y, Volume total de passageiros;

X, Consumo de energia elétrica comercial e publica (Kwh}.



-
n

947.539,6 + 0,053x (22)

ro= 0,99 t = 14,59 11,344%

Tr9/80 ©
cam

Y, Volume total de passageiros;

X, Consumo de energia eletrica industrial (Xwh)

-t
#

497.327.,6 + 00,0347 (23)

0,89 t = 12,67 = 11,760%

-
1l

Ts9/89

conm

Y, Volume total de passageiros;

x, Consumo.total de energia eletrica (industrial, comercial

& publico e residencial) (Kwh).

A homogeneidade dos parameiros estatisticos gb-
tidos nas correlagoes entre viagens individuais e os diversos
consumos de.energia elétrica traduz a mesma confiabilidade es
tatistica para as respectivas equagoes com 4 graus de liberda

de ao nivel de significancia estabelecido.

A magnidade dos termos constantes e justificada

pela unidade adotada para as variaveis independentes.

Embora a equacao 21 se apresente com O termo

constante negativo, para ¢ periodo de analise o valor de V &
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sempre positivo e,como a tendencia & crescente, a equacao tem

validade assequrada.

Salientam-se 0s altoes indices de crescimento

anual observados nestas equacgoes.

- Passageiros/ICM,

Y = 1.000.368,0 + 652,325x (24)
r = 0,98 t = 8,58 7?9/39 = 11,175%
com
Y, Volume total de passageiros,
&

X, Montante para arrecadagao do ICM (10~ UPC)

fquacao estatisticamente estavel ao nivel de

significancia estabelecido em fungdo dos parametros r e t.

Novamente observa-se um alto Tndice de cresci -
mento anual, semelhante agueles verificados nas equagoes 21,

22 e 23.

4,% - Conclusoes

Com base na andlise das &guacoes de regressao

estabelecidas na segao 4.2 para previsao da demanda deviagens
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interurbanas, observa-se nao ser recomendavel a utilizagio de
analise de tendencia do movimento de veiculos para estimativa
futura dessa demanda tendo em vista que a aceitagac rigorosa
dos padroes verificades no passado, quanto & oferta de veicu-
10s, sem uma analise de compatibilidade com o volume de via

gens individuais, pode conduzir a niveis de servigo inaceita-

vyeis,

As equacgdes de regressﬁé obtidas na analise de
tendéncia do movimento de passageiros, por sua vez, sao bas
tante expressivas, apreasentando indices de c¢rescimento anual
compat?veis'com a realidade sGcic-economica da cidade, compro

vadas pela analise da correlacao destas variaveis com a popu-

tacao, cujos indices obtidos foram bastante aproximados.

A correlacac das viagens individuais com as de-
mais variaveis sdcio-econdmicas apresentaram indices de cres-
cimento anual muito altos, superando largamente as tendencias
observadas para essa mesma demanda. E possivel que as séries
historicas dessas variaveis representem um perigdo no qual se
tenha desenvolvido uma politica de incentive nos setores se -
cundirio e terciirio da economia ou intensificagao da politi-
ca de fiscalizagao tributéria no municipio, ocasionando o re

gistro de valores acima da media, induzindo a superestimati -

vas em projecoes futuras.

F valido salientar gue, emborase tenha definido
um elenco de varidveis socic-economicas com registro assegura

do, comprovou-se ainda dificuldade na obtencdo daquelas. 0
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reduzido numero de observagbes nas séries obtidas induzem a

riscos em previsotes futuras.

Obviamente, & sempre valido proceder-se a umaam-
pla analise de demanda no estudoc para implantacdoc do terminal,
tendo em vista a jimportancia do dimensionamento e localiza -
cac de semelhante obra. Observa-se,no entanto, ser suficiente
a projecao de demanda de viagens interurbanas, atraves de ana
1ise de tendencia do volume total de viagens individuais 2
correlacac com o crescimento demografico, sempre que houver es
tabilidade no processo de desenvolvimento social e gconomi -
co da area urbana. Contornam-se,assim, as dificuldades de le
vantamento de outras variaveis, gue, mesmo coletadas em nawme-
ro & qualidade realmente significativos, quando cbrrelaciena~
dos & demanda de viagens interurbanas conduziriam as mesmas

estimativas.

Recomenda-se entdo & projecao de demanda atra -
vés de correlacdo com outras variaveis socioc-economicas quan-
do, alem de fortemente correlacionadas & demanda de viagens in
terurbanas, forem aguelas, expressivas de um processo de ace-
leragao no desenvolvimento urbanc. Deste modo, garanfem~se as
previsoes futuras das variaveis independentes e da demanda de
viagens aquelas correlacionada, assegurando estimativas que ,
embora superando os padroes observados no passado, manifestem
compatibilidade com a realidade social e economica do centro

urbano considerado.
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4.4 - Sugestoes para Novas Pesquisas

Um assunto interessante no estudo da demanda de
viagens interurbanas consiste na estimativa da taxa de ocupa-
¢ao dos veiculos, tendo em vista gque para um mesmo numero de
partidas diarias de onibus € possivel uma grande variacgdo no
numero de passageiros. E necessdrio, portanto, um estudo destes
indices de ocupacao de veiculos de modo que as instalagdes do
terminal atendam a demandas caracteristicas de usuarios, nao

apenas em fungao do movimento de veiculos.

Qutro aspecto importante no estudo da demanda de
viagens consiste na projecao de demanda estratificada segundo
os propositos de viagem e dist@ncias de percurso, o que & pos
sivel a partir de rigoroso registro estatistico da demanda de
viagens interurbanas ou levantamento das caracteristicas socio
-sconomicas dos municipios que contribuem com a demanda de

viagens interurbanas e suas respectivas proporcoes.

Finalmente, & de grande interesse um levantamen
to qualitativo e quantitativeo dos critérios gerais para loca-
lizacao dos terminais rodoviarios de passageiros nos centras
urbanos para aplicagao de um modelo simplificado de analise
de mUltiplos critérios, especifico para esse objetive, inter~
pretando tecnicamente os interesses do usuario, transpdrtad0~
ras e politica de desenvolvimento da area,na lecalizagao des-

ses terminais.



APENDICE A

Formularios 1 a 6 - Coleta de Dados de Viagem (Estatistica
Registrada) '
Formularios 7 a 12 - Coleta de Dados de Viagem (lLevanitamen-

to nos Velculos)




FORMULARIO 1

Linhas com Origem e Destino & cidade

" croie exTENSAQ |FREQUENCIA DIARIAL HORARIQ DE|HORERIC DE|] EMPRESA ? %g%ie%“ RO DE
- 0/ PTG eupaspas |saToas| CHEGADAS SATDAS NOME CODIGO|  SIm NEQ
01 |

02

NL

86



FORMULARIO ?
Linhas em Transito

FREQUENCIA TOTAL EMPRESA

KO ORIGEM DESTING CODIGE
: ODIARIA NOME cODIGD

65



FORMULARIO 3

Movimento de Passageiros e Onibus - Série historica dos ultimos 5 anos

. TAXA DE

" PASSAGEIROS ONIBUS 0ElPACAS
EMBARGUES | DESEMBARQUES | TOTAL | |NCREMENTO* | SAIDAS |CHEGADAS| TOTAL |PASSAG.ONIBUS

01
02
03
03
05

* S/ANG BASE

09



FORMULARIO 4

Movimento Mensal de Embarques - Série histbrica nos Gltimoes 5 anos

AND

EMBARQUES DE PASSAGEIROS

MES

2

3

MEDIA
NO
PERIONO

DISTRIBUI-
CAO PERCEN
TUTAL (%)™

Janeiro

Fevereiro

Marco

Abril

Maio

Junho

Julho

Agosto

Setembro

Outubro

Navembro

Dezembro

TOTAL

L9



FORMULARID 5

Movimento Diario de Saidas de Onibus - Mes de
movimento medio no Ultimo ano da serie histo-
rica - Terminal Rodoviario de Lampina Grande

BNIBUS

DIA SATDAS

NORMAIS EXTRAS TOTAIS

4y

02

03

04

05

06

07

08

09

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

Z9

30

MES;

6¢



FORMULARIO 6 _
Movimento Horario de Saidas de Dnibus - Dia de Mo-
vimento Normal e dia de Pico em mes de movimento

s

medio
INTERVALG 1SATDAS ONIBUS ToTaL SATDA ONIBUS TOTAL
HORARIO  [NORMALlEXTRA NORMAL | £XTRA
0 - 7 '
1~ 2
2 - 3
3- 4
4- 5
5~ 6
6 - 7
7 - 8
g - 9
9 - 10
10 - 1N
11 - 12
12 - 13
13 - 14
14 - 15
15 - 16
16 -~ 17
17 - 18
18 - 19
19 - 20
20 - 21
21 - 27
22 - 23
23 - 24

DIA NORMAL

DIA BE PICO
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e
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FORMULARIOD 7
Esquema Geral para Levantamento nos Yetculos

FAIXA
HORARIA

HORARIO DE
CHEGADAS E
SATDAS

LINHAS LINHAS
INTERMUNICIPALS INTERESTADUAIS
ORIGEM DESTING | ORIGEM DESTINO

EMPRESA

POSTO DE

PESQUISA

ENTREVISTA
DOR

9



FORWLARIO 8
Questiondrio para Levantamento nos Velculos

LINHA: CODIGO: EMPRESA:

DATA: DIA: HORARIO:
PASSAGEIROS / VEICULO: ENTREVISTADOR:
1 7 3 3
ORIGEM/DESTINO | ENDERECO DE ORIGEM/DES
gl 18lg e E
{CIDADE) TING NA AREA URBANA 2lelz|g 2k gl |

f 20} = ¥ kel f [ ol scviwoncs B o S T foxn
SlminiSinlisES IS
b | bad 1o f e GO ES P et g faec e

ol

02

03

04

05

06

07

08

09

10

WP

59



FORMULARIO §

Origem/Destino da Viagem Interurbana

86

CIDADE! NOMERO DE PASSAGEIROS | NOMERO DE PASSAGEIRDS TOTAL {1)+(2)
- EMBARCANDD DESEMBARCANDO
(1) (2) PASSAGEIROS| PERCENTUAL
1
2
. oDV PODY;
n
TOTAL A 100 %

FORMULARIO 10

Origem / Destino na Arez Urbana

ZONA | NOMERO DE PASSAGEIROS | NUMERQ DE PASSAGEIRDS
, EMBARCANGO DESEMBARCANDO TOTAL {1)+(2)
(J) (1) (2) PASSAGEIROS | PERCENTUAL
1
?
h a0 PGDé
rs
TOTAL A 100 %
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FORMULARIO 1)

Motivo da Viagem Interurbana

MOTIVO] NOMERO DE PASSAGEIROS [NDMERO DE PASSAGEIROS | ToTAL (1)+(2
(k) EMBARCANDO DESEMBARCANDO (11{2)
o (1) (2) PASSAGETROS] PERCENTUAL
1
2
3
Ny
AT0TAL. 100 %
FORMULARIO 12
Modo de Transporte na Area Urbana
MODO | NOMERO DE PASSAGEIRDS | NOMERQ DE PASSAGEIROS TOT AL
EMBARCANDD DESEMBARCANDO
(1) (1) (2} PASSAGEIROS| PERCENTUAL
1
2
3
™
TOTAL 100 2




APENDICE B

Figuras 1 a 7 - Diagramas de Analise de Tendencia do Movi -
mento Interurbanc de Pessoas e VeYculos -

Terminal Rodovidrio de Campina Grande.

Figuras 8 a 12 Diagramas de AnElise de Tendencia de Varii-
veis Socio-Economicas relativas ao Municd -

pig de Campina Grande.

Figuras 13 a 22 Diagramas relativos 2 Correlagao entre ¢ Mg
vimento de Pessoas e Variaveis Socio-Econog-
micas -~ Terminal Rodoviario de Campina Gran

de.

T

Figura 23 Diagrama de Barras relativo acs Propisitos
de Viagem - Terminal Rodoviﬁriq de Campina

Grande.
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APENDICE €

Tabeias 1 a 4 ~ Resultados obtidos no Levantamento nas
Velculos - Terminal Rodovidario de Campina

Grande.

Tabelas 5 a 8 - Previsao de Demanda - Terminal Redoviario

de Campina Grande.



TABELA 1

Resumo do Levantamento nos Yelculos - Terminal Rodoviiric de Campi-

na Grande
(NIBUS PESQUISADDS
SAINDD CHEGANDO TOTAL
4z Feira | &a Feira | 4a Feira | Ba Feira | 4a Feira | ba Feira
42 33 36 33 78 66
75 69 144
PASSAGEIROS NOS DNIBUS PESQUISADOS
EMBARCANDO DESEMBARCANDO TOTAL
da Feira | Ga Feira | 43 Feira | 6a Feira | 4a Feira | 6a Feira
1.567 1.445 1.105 897 2.672 2.442
3.012 2.102 5.114
PASSAGEIROS ENTREVISTADOS |
EMBARCANDO DESEMBARCANDD TOTAL
43 Feira | Ba Feiva | 4a Feira | 68 Feira | 4a Feira {6a Feira
806 629 637 558 1.443 1.188
1.435 1.1986 2.631
TAXA MEDIA DE éCU?AQﬁG NOS DNIBUS {PASSAG/DNIBUS)
SAINDO CHEGANDD TOTAL
4z Feira | b6a Feira | 4a Feira | 6a Feira { 4z Feira | ba Feira
37,3 43,79 30,69 30,21 34,26 37,00
40,16 30,48 35,51




TABELA 2
Propbsito de Viagem

- Terminal Rodoviario de Campina Grande

PASSAGEIROS ENTREVISTADOS

DISTRIBUICAD (%)

PROPESITO EMBARCANDO DESEMBARCARDO EMBARQUES DESEMBARGQUES
Fe?ia Fg?ra Total Fe?ia Fg?ré Total ?e?ia Fe?ia Total Fe?ia Fe??s Total
TRABALHO 44 23 67 44 61 105 5,461 3,66] 4,67 6,91110,97 18,78
ESTUDO 17 14 31 71 38 108 2,1 2,220 2,160 11,151 6,801 9,11
NEGDOCIO 123 81 2021 20 217 A18 1 15,01 12.88/14,08 31,55 38,82 34,?5
1 DIVERSAQ 62 80 142 59 64 123 7,69 12,721 9,89 9,26 11,45 110,28
QUTROS 50 21 71 £9 76 165 6,20 3,34 4,95 13,971 13,60 13,80
RETORNG 512 410 9221 173 103 276 | 63,53 65,18164,28 27,161 18,42 23,08
TATAL 806 629 11,4351 637 | 559 1,196 | 100,00 100,00{100,004100,00 {100,060 100,00

£y



TABELA 3

Origem e Destino dos Passageiros na Area Urbana - Terminal Rodoviario de Campina Grande

PASSAGEIROS ENTREVISTADOS DISTRIBUIGAD {2)
70N A EMBARCANDO DESEMBARCANDO EMBARQUES DESEMBARQUES | |
Fegga Fg?ra TOTAL Fi?ra Fe?ia TOTAL ?e?i& Fe?ia TOTAL Fg?ra Fe?ia TOTAL Passag, _{%)
01 74 §3 {127 | 58 50 {108 1 9,181 8,43 8,880 9,11 8,94 9,03] 235 | 8,93
02 34 30 64 | 39 23 62 | 4,221 4,771 4,48 6,12] 4,111 5,38 126 | 4,79
03 29 20 49 | 28 29 57 | 3,601 3,18 3,41 4,40{ 5,19 4,76) 106 | 4,03
04 (RE! 98 | 216 | 77 66 | 143 | 14,64 15,68 {15,085 12,09] 11,81 [11,96] 359 | 13,65
05 303 | 286 | 589 | 202 | 211 | 413 | 37,59 45,47 141,08} 31,71} 37,75134,531.002 | 38,08
06 13 13 26 26 | 18 43 | 1,61y 2,07 1,81 3,92 3,221 3,60f 69 | 2,67
07 43 16 59 | 29 26 55 1 5,381 2,54 4,1 4,55] 4,65! 4,600 M4 | 4,33
08 21 37 53] 23 35 5 1 2,610 5091 370 3,611 6,26] 4,88 111 | 4,22
09 15 12 271 22 19 41°1 1,86) 1,911 1,88 3,451 3,40} 3,44 68 | 2,58
10 34 17 51| 27 19 46 | 4,21 2,701 3,58 4,247 3,40 3,88 97 | 3,89
1 04 05 09y 07 | M 18] 0,500 0,791 0,60 1,30] 1,971 1 5 27 | 7,03
12 07 20 27 1 25 05 30 | 0,87 3,181 1,88 3,921 0,88 250 57 | 2,37
£st. Rodov, 47 21 118t 77 371108 | 12,03) 3,34 8,27 11,18] 6,62] 9,09 226 | 8,59
90 ieiaaol 14 | 06 20 | 04 10 14| 1.74] 0,95 1,400 0,63 1,79| 1,17 34 | 1,29
TOTAL | 806 | 629 [1.435] 637 | 559 11.196|100,00{100,00 §00,001100,00|100,00 {i00,0(2.631 100,00

8



TABELA 4
Modo de Transporte utilizado na area urbana - Terminal Rodoviirio de Campina Grande

MOD0 PASSAGEIROS ENTREVISTADOS DISTRIBUICKD (%) TOTAL GERAL
DE EMBARCANDO DESEMBARCANDD CHEG.AD TERMINAL | SATDAS DO TERMINAL
TRANSPOR] 44 6a Aa b2 43 fa 4a 6a '
— TOTAL . : :
TE Feira [Feira Feira | Feira TOTA Feira | Feira TOTAL Feiral Feira TOTAL fPassag. { % )
i X
gg;;gm 39 38 77 | 27 10 371 4,84 6,04 5,370 4,24 1,793,090 114 | 4,33
ONTBUS | 156 | Y21 | 277 | 167 | 150 | 307 | 19,35 19,24119,30) 24,651 26,83 25,67 | 584 | 22,20
TAX] 108 g1 | 189 | 93 | 112 | 205 13,40 12,08]13,17} 14,60 ] 20,04 [17,14] 294 | 14,98
OUTROS | 5p3 | 389 | @92 | 360 | 287 | 647 | 62,41 61,84162,16/ 56,51 ] 51,34 54,10 1,539 | 58,49
TOTAL 806 | 629 [1.435| 637 | 553 .196]100,00] 100,00{100,00 100,00 100,00[100,0012.631 100,00

&g



TABELA 5 - Matriz de Correlagao -

1 1,00
2 0,99
3 0,99
4 0,89
5 0,98
& 0,94

1,00
1,00
1,00
1,00
0,97

Socio~Ecenomicas

1,00

1,00
0,99

¢,97

Variaveis Correlacionadas:

1 - Volume total de passageiros

1,00
0,99
3,98

1,00
0,96

g6

Demanda Total e Variaveis

1,00

(embarques ¢ desembarques)

2 - Consumo de energia elétrica comercial e publico

3 - Consumo de energia eletrica industrial

4 - Consumo total de energia eletrica
& - Montante para arrecadacao do [CH

6 - Produgao Agricola
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TABELA & ~ Matriz de Correlac¢8oc - Demanda de Embarques e Va -

i 1,00
Z 0,99
3 0,99
4 0,98
5 0,98
& 0,93

1,00
1,00
1,00
1,00
0,97

1,00
1,00
0,98
0,87

Variaveis Correlacionadas:

1 - Volume de passageiros embarcando

riagveis SO0cio-EconlOmicas

1,00
0,99
0,98

1,00
0,96

1,00

2 - Consumo de energia eleirica comercial e publico

- Consumo de energia eletrica indusirial

3
4 ~ CLonsumo total de energia eletrica
5 - Montante para atrecadaggo do ICM

& - Producgdc Agricols



TABELA 7

Resumo das Equagoes Regressao ~ Movimento total de VeTculos e Pessoas

EQUACAQ DE REGRESSAD E RESPECTIVAS VARIAVEIS

COEFICIENTE DE
CORRELACAO {r)

PERCENTIL DA D

CRO DE STUDENT.

ISTRIBUI
(7

TAXA DE CRESCIMENTOD ANUAL OBSERVA-

DA NG DECENID DE PROJETO

(%)

Y=52,568,0 + 5.725,4x
Y=Volume Total de onibus
x=(Anp ~ 1967}

0,98

9,22

3,943

Y=-243.601,3 + 562.579,8% - 6.000,3x°
Y=Yolume total de passageiros
x=(Ano ~ 1967}

1,00

8,91

-1,43

5,042

Y=76,415,0 + 472.575,0x
Y=Yolume Total de Passageiros
v =(Ang ~ 1967)

1,00

68,73

6,184

Y=~13,047.000,0 + 88,4x%
Y=Yolume Total de Passageiroes
¥=Hahitantes

1,00

- 58,30

6,572

Y=-1,147,167.0 + 0,2612x

Y=¥olume Total de Passageiros

x=Consumo de energia eletrica comercial e
publica (Kwh)

4,99

14,37

11,834

Y=847.539.,6 + 0,053x
Y=Yolume Total de Passageiros
»=Consumo de energia eletrica industrial{Kwh)

0,99

14,59

11,344

Y=497.327,6 + 0,0347x
Y=Volume Total de Passageiros_
x=Consumo Total de energia eletrica (Kwh)

0,99

12,67

11,760

Y=1.000.368,0 + 652,325x
Y=Yolume Yota? de Passage1ros
A=Montante para arrecadagdo do ECM(TG UPC)

3,98

9,98

11,175 -

38



TABELA 8

Equacoes de Regressao - Movimento de Partidas e Embarques

EQUACAD [F PEGRESSAO E RESPECTIVAS VARIAVEIS

COEFICIENTE DF
CORRELACAD (r)

PERCENTIL DA DISTRIBUI
CEO DE STUDENT. ( t 3

TAYA DE CRESCIMENTO ANUAL OBSERVA-
DA NO DECEMIO DE PROJETO { %)

Y=26,276,7 + 2.995,2x
Y=¥olume onibus saindo
x={Ano - 1967}

0,98

8,97

4,008

¥=16,9056 + 2,7387x
Y=Passageiro/onbius
x=(Ano - 1967)

0,99

12,88

4.482

¥Y=-339,571,8 + 346.546,4x - €,907,6x°
Y=Voiume de passageiros embarcando
x={fno - 1967)

1,00

8,30 ; -2,49

3,388

Y=28.834,2 + 242.932,2x
Y=Yolume de passageiros embarcando
x=(Ano - 1967)

1,00

39,54

6,201

¥=u5,714.53Y,0 + 45,4427x
Y=Ynlume de pasawiros embarcande
x=Habitantes

1,00

34,75

6,585

Y=-590.504,4 + 0,1338x%

Y=Yolume de passageiros embarcando

x=Conzump de energia eletrica comercial e
publica(kwh)

G285

12,26

171,526

¥=480.425,0 + 0,0272x
Y=Yolume de passageiros embarcando

x=Consump de energia eletrica industrial{¥eh)

0,99

12,36

11,357

¥=250.415,8 + 0,0178x
Y=Volume de passageiros embarcando
x=Consumo total de energia eletrica (Kwh)

3,98

10,95

11,964

Y=507,943,8 + 334,3x
Y=Volume de passageiros embarcande 6
x=fontante pava arrecadacac do ICM (107UPC)

0,98

9,09

11,185

88
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