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RESUMO

Atualmente, varias medidas estdo sendo discutidas a fim de encontrar solugdes para otimizar
0s sistemas de transportes publicos de muitas cidades do Brasil. Dentre elas, uma das medidas
bastante discutida é a aplicacdo de politicas tarifarias. Para o presente estudo, a politica
tarifaria escolhida foi a diferenciacdo por horario que possui como objetivo suavizar a
variacdo da demanda ao longo do dia, diminuindo a lotacdo nos periodos de pico e
transferindo para os periodos fora de pico. Essa estratégia foi direcionada e aplicada ao
sistema de transporte publico urbano da cidade de Jodo Pessoa, analisando a sua viabilidade.
Assim, foi necessario, em um primeiro momento, determinar o periodo de pico do sistema no
que concerne a cidade de Jodo Pessoa para, a posteriori, realizar as devidas pesquisas de
campo para caracterizagdo da populagdo. Com esses dados, foi identificado o percentual de
reducdo de passageiros com a aplicacdo da estratégia e esses percentuais foram aplicados na
frota de veiculos total e de seis linhas da cidade. Com isso, foi possivel indicar o desconto
mais vidvel para o sistema, gerando reducao significativa de passageiros no pico e da frota de

veiculos.

Palavras-chave: Diferenciacio Tarifaria. Preco. Onibus. Pico. Desconto.



ABSTRACT

Currently, several measures are being discussed in order to find solutions to optimize public
transport systems in many cities in Brazil. Among then, one of the most discussed measures is
the application of rate policies. For this study, the chosen rate policy was the differentiation
by time that has aimed to smooth the variation in demand throughout the day, reducing the
demand during peak periods and transferring to off-peak periods. This strategy was applied to
urban public transportation system in the city of Jodo Pessoa, analyzing their viability. Thus,
it was necessary at first, to determine the peak period of the system in relation to the city of
Jodo Pessoa for later conduct the necessary field surveys to characterize the population. With
this data, the reductions of passengers were identified with the implementation of the strategy
and these percentages were applied in the total travels and in six bus lines of the city.
Thereby, it was possible to indicate the most viable discount for the system, generating

significant reduction in peak passenger and vehicle fleet.

Key-words: Differentiation Tariff. Price. Bus. Peak. Discount.
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1 INTRODUCAO

A mobilidade urbana vem sendo analisada em muitas cidades brasileiras devido a
situacdo dos transportes publicos e a falta de planejamento na infraestrutura viéria urbana
atual. Problemas como o crescimento desordenado das cidades, o aumento da frota de carros
particulares e a auséncia de uma politica de uso do solo que contribua para a mobilidade,

agravam ainda mais os sistemas de transportes publicos.

A mobilidade urbana ¢ um dos principais pontos afetados pela falta de infraestrutura
da cidade de Jodo Pessoa’. Além disso, também é constatada a deficiéncia da infraestrutura
nos espacgos publicos - parques, pracas e calcadas -, no saneamento basico e na moradia e
habitacdo. Isso aconteceu devido ao rapido crescimento populacional dos ultimos 25 anos e a
escassez de projetos para o desenvolvimento da estrutura urbana que pudessem de fato
acompanhar esse crescimento. Ademais, a frota de veiculos da cidade de Jodo Pessoa tende a
crescer consideravelmente nos proximos 25 anos, ratificado, assim, a necessidade de urgéncia

no planejamento urbano dessa.

A cidade de Jodo Pessoa € um exemplo de crescimento rapido e desordenado da
populacdo que ocorre na maioria das cidades brasileiras. Esta situacdo gera, no ambito dos
transportes publicos, a formacédo de sistemas com eficiéncia reduzida e grande desperdicio de
tempo e de custos.

Esta crise do setor de transportes aumenta ainda mais a necessidade de buscar e
implementar solucdes viaveis e que estejam de acordo com as caracteristicas particulares de
cada cidade. Este estudo é, portanto, referente a uma estratégia alternativa, que pode ser

aplicada na melhoria da mobilidade de diversas cidades brasileiras.

1. A mobilidade urbana é, na verdade, o principal problema de Jodo Pessoa, segundo pesquisa realizada
pelo Sindicato da Arquitetura e da Engenharia, SINAENCO. Para maiores informagcdes, ver noticia do
Jornal Correio da Paraiba. Disponivel em:
<http://portalcorreio.uol.com.br/noticias/cidades/transito/2013/08/13/NWS,227900,4,61,NOTICIAS,21
90-MOBILIDADE-URBANA-PRINCIPAL-PROBLEMA-JOAO-PESSOA-SEGUNDO-
PESQUISA.aspx>. Acesso em: 29 maio 2016.
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1.1 Apresentagédo do tema

No ambito da problematica dos transportes publicos, sdo diversas as solucbes que
visam a melhoria da situacdo, quais sejam, a construcdo de novas infraestruturas viérias, a
priorizacdo do transporte publico, a restricdo ao uso do transporte individual, o incentivo a

utilizacdo de meios alternativos e as estratégias tarifarias.

A criacdo de infraestruturas viarias necessarias para suprir o crescimento da frota de
veiculos atual acaba se tornando uma solugdo com um custo elevado, além de descaracterizar
0 retrato da cidade por serem estruturas de grande porte e impacto. Nestes termos, esta
solucgéo se torna inadequada para maioria dos casos na situacdo atual devido ao fato de néo

resolver por completo o problema e por possuir um custo financeiro e social elevado.

As outras solucdes exemplificadas sdo estratégias utilizadas nos planos de mobilidade
urbana que delimitam as caracteristicas do sistema, restringindo ou incentivando a utilizacao

de algum tipo de transporte.

Outra estratégia exemplificada é a estratégia tarifaria, que tem como objetivo a
definicdo de medidas aplicadas nas tarifas utilizadas, com o intuito de incentivar o uso do
transporte publico. Essa estratégia tem uma importancia significativa por ndo necessitar da
realizacdo de grandes modifica¢fes no sistema ja existente e por gerar bons resultados tanto

na atracao de novos usuarios, como no gerenciamento da demanda dos passageiros.

As estratégias tarifarias podem ocorrer de diversas maneiras no sistema de transportes
publicos, sendo a estratégia escolhida, no caso em estudo, a diferenciacdo tarifaria por
horario. Essa medida aplica precos variados durante certo periodo, visando suavizar as

variacoes de demanda existentes no sistema.

A vantagem principal dessa estratégia é possibilitar ao mesmo tempo a melhor
qualidade do sistema de transportes, a economia para certa parcela dos usuarios e o conforto

para outros que séo obrigados a utilizar o sistema nos periodos de maior lotagéo.

Essa estratégia é bastante utilizada em inimeros paises e ja é discutida como opcéo
para muitas situacfes no Brasil. Entdo, por que ndo analisd-la para o sistema de transporte

publico urbano de Jodo Pessoa?
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1.2 Objetivos

De uma maneira geral, este estudo tem por objetivo avaliar a viabilidade do uso de
tarifa diferenciada por horario no sistema de transporte publico da cidade de Jodo Pessoa
como estratégia de otimizacéo da oferta.

No entanto, para que esta meta seja alcangada, propde-se especificamente:

e Estudar a possibilidade de atenuacdo da demanda de passageiros no periodo de

pico;

e ldentificar a predisposicdo dos usuarios de aderir a uma politica de tarifa

diferenciada; e
e Estimar o impacto de uma possivel adesdo na oferta do sistema nos horarios de

pico.

1.3 Abordagem Metodoldgica

Para realizacdo do estudo, o conhecimento da estratégia de diferenciacao tariféria foi
necessario, através de uma pesquisa bibliogréafica. As aplicacdes dessa estratégia tarifaria
foram analisadas para diversas areas, bem como, especificamente para o setor de transportes

publicos.

Além disso, o estudo da demanda horéria no sistema de transportes publicos de Jodo
Pessoa foi essencial para, a partir disso, identificar os seus periodos de pico. Esses parametros
foram necessarios para a definicdo da pesquisa de campo, com base no tipo de informacao

gue se deseja obter.

A pesquisa de campo foi realizada junto aos usuarios do sistema a fim de conhecer sua
percepcdo sobre essa politica tarifaria e a possibilidade de adesdo. Os resultados obtidos
possibilitaram a caracterizacdo da populacdo em estudo e a determinagdo do percentual de
reducdo de usuarios do sistema para cada desconto proposto na pesquisa.

Com isso, foi possivel avaliar o impacto na oferta do servigo no periodo de pico com
base nas propostas obtidas dos usuarios atraves da aplicacdo direta na frota do sistema e no

dimensionamento de seis linhas de 6nibus da cidade.
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1.4 Estruturacéo do trabalho

Este trabalho ¢ dividido em 6 capitulos incluindo esta introducdo e as consideracGes
finais. A proxima sec¢do, capitulo 2, contem a revisdo da bibliografia existente nesta area de
atuacdo, desde o conceito genérico de tarifa até os casos brasileiros de estudo e de

implantacdo da estratégia de tarifa diferenciada por horario.

O capitulo 3 descreve a metodologia utilizada neste estudo, expondo o procedimento
escolhido para determinacdo da demanda no horéario de pico, a forma de desenvolvimento da

pesquisa e o critério de estimativa dos parametros.

No capitulo 4 sdo discutidos os dados relacionados tanto & demanda diéria de
passageiros como, a pesquisa realizada. Detalha-se, em seguida, as questdes abordadas na
pesquisa e 0s resultados obtidos, bem como, discute-se o calculo dos parametros para
determinacéo da reducdo de passageiros na hora de pico e da aplicacdo dessa redugdo em seis

linhas de dnibus.

O capitulo 5 faz alusdo aos resultados obtidos a partir da analise feita no capitulo
anterior. Com isso, este topico discute o entendimento dos principais pontos coletados na

pesquisa e avalia a viabilidade da estratégia para o estudo de caso em questao.

No capitulo 6, por fim, encontram-se as conclusdes do trabalho que também
discrimina, de forma sintética, os resultados encontrados, assim como o alcance e a analise do

autor dos mesmos e as recomendac6es para prosseguimento dos estudos na area.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

A revisédo da literatura deve ser elaborada de modo a listar informacdes relacionadas ao
tema pesquisado. Assim, este capitulo tem como objetivo agrupar as definicbes, o0s
referenciais teoricos, 0s estudos académicos e 0s casos praticos referentes a estratégia de

diferenciacéo tarifaria. Para isto, inicia-se a abordagem com o conceito geral de tarifa.

2.1 Conceito de tarifa

Segundo Lima (1992, p.7), o conceito de tarifa é apresentado da seguinte forma:

Tarifa € um prego puablico fixado para cobrar do usuério os servi¢os publicos
prestados. Tarifa também é um instrumento de politica de distribuicdo de renda, de
ordenamento espacial, de distribuicdo de demanda e de comprometimento social.

Esse conceito € voltado para o servi¢o publico, porém, também pode ser aplicado ao
subsidio de custos de producéo quando relacionado a um produto. As tarifas estdo diretamente
ligadas a uma politica tarifaria. Essas, por sua vez, possuem estratégias utilizadas para a
cobranca dos servigos envolvendo os tipos de pagamento, variagdes de preco e ferramentas de

operagéo.

2.2 Politicas e estratégias tarifarias

As politicas tariférias sdo definidas de acordo com os objetivos considerados em cada
servico a fim de promover a melhoria da qualidade da prestacdo. Um exemplo disso sdo os
subsidios dos custos operacionais e a variacdo dos pregos das tarifas, cujos objetivos sdo
definidos na literatura de varias formas diferentes. Uma dessas definicGes é feita de forma
bastante genérica pela Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos — NTU

(2005, p.8) e expde os trés objetivos basicos que se espera da politica adotada:

E possivel identificar trés objetivos basicos de politicas tarifarias: a) financeiros:
cobertura dos custos dos servicos; b) econémicos: inducdo a que as escolhas dos
usudrios se deem de forma economicamente dtima; e c) sociais: redistribuigdo de
renda e inclusdo de classes menos favorecidas. Esses objetivos estdo ligados a
eficiéncia produtiva, alocativa e distributiva, respectivamente.



16

Apo6s a escolha dos objetivos béasicos, sdo analisados propdsitos secundarios que
também podem estar associados as politicas tarifarias e que estdo relacionados as

caracteristicas operacionais do sistema, aos riscos ambientais e as caracteristicas urbanisticas.

A definicdo dos objetivos € importante para a escolha da estrutura tarifaria, a qual
compreende o valor da tarifa, as estratégias de cobranca e as formas de pagamento. No
entanto, os objetivos de uma politica devem ser determinados de maneira que ndo excluam
nenhuma vertente possivel, mas, por elas serem discordantes, deem o grau de importancia
desejado a cada uma delas (NTU, 2005).

O parametro elementar para definicdo das politicas e estratégias tarifarias adotadas € a
demanda. Segundo o dicionario Aurélio (2016), o significado de demanda é a “quantidade de
um bem ou de um servi¢o que 0 mercado ou um conjunto de consumidores quer comprar, por

oposicdo a oferta”.

Em qualquer dos setores, publico ou privado, a demanda varia ao longo do tempo. Em
cada caso, pode haver diferentes periodos de variagdo da mesma: ano, més, semana, dia, hora,
minutos (intervalos de 5, 10 e 15 minutos). Em todos esses periodos, a variacdo causa um
intervalo de sobrecarga e outro de ociosidade. Isto ocorre devido ao fato de que o bem ou o
servico séo dimensionados consoante 0 momento de maior demanda, existindo, assim, um

intervalo de menor procura em que este bem ou servico estara 0cioso.

Essa variagdo causa impactos no aumento da tarifa e, consequentemente, gera efeitos
sobre a populagdo. A minimizacdo destes impactos, junto com o estabelecimento de
caracteristicas que assegurem o aumento da demanda e a seguranca do empreendedor, seja ele
privado ou publico, sdo alguns dos objetivos de adotar estratégias tarifarias. Estas estratégias
podem ser implantadas de diversas maneiras, quais sejam, primordialmente: a integracdo
tarifaria, a desoneracao de insumos e tributos, os subsidios publicos - para casos publicos -, e

o escalonamento de horarios e tarifa tnica ou diferenciada.

A integracdo tarifaria € uma estratégia que permite a transferéncia de usuarios em uma
rede, gratuitamente ou com um desconto, ap6s o0 pagamento da tarifa inicial. Segundo a NTU
(2005), as redes integradas facilitam o acesso dos usuarios a todas as partes da mesma, porém,
podem gerar reducdo da receita total, se comparada com a situacdo em que ha auséncia de
integracdo, causada pelo desconto disponibilizado. Essa situacdo ocorre principalmente

guando ndo o aumento da quantidade de passageiros pagantes no sistema, atraidos pelas
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vantagens da estratégia. Além disso, a implantagdo dessa estratégia pode causar problemas na
distribuicdo das receitas entre os operadores, quando existe mais de um, sendo necessario o
estabelecimento de um bom mecanismo de subsidio cruzado, onde as receitas arrecadadas séo

redistribuidas aos operadores de acordo com a sua oferta disponibilizada.

A desoneracdo de insumos e tributos é outra estratégia aplicada pelo governo para
possibilitar a manutengdo das empresas em situacdes de oscilagdo do mercado ou para reduzir
0s custos de servicos publicos destinados a populacdo. Para Pellegrini e Mendes (2014), essa
estratégia possibilita 0 aumento da competitividade entre as empresas e estimula a criagao de
novos empregos. Porém, pode causar a ampliacdo do déficit publico, o acumulo de tributos, o
aumento dos salarios em todos os setores e 0 consequente aumento de custo nos setores nao
beneficiados, dilatando, assim, a distor¢cdo alocativa da economia e a anulagdo do efeito
positivo da desoneracdo na industria quando essa também é aplicada ao setor de bens nédo

comercializaveis ou servicos.

Para Carvalho (2016), os subsidios publicos sdo uma estratégia de financiamento do
servico por recursos extratarifarios que possui duas formas de transferéncia dos recursos pelo
poder publico: diretamente ao usuério; ou as empresas operadoras do servico. Esses
financiamentos permitem, dependendo da destinagdo dos recursos, respectivamente, a maior
mobilidade a grupos desfavorecidos socioeconomicamente ou a reducdo do custo geral da

tarifa.

O escalonamento de horarios é outra das alternativas para o gerenciamento da
demanda dos horarios de pico, pois tem como objetivo diluir os pontos maximos dessa
variacdo suavizando a curva caracteristica. Segundo Saueressig e Cybis (2003), a implantagédo
de medidas que dispersem o trafego no horario de pico tem como intuito principal a
desconcentracdo da demanda que é geralmente formada pela inflexibilidade dos horérios de
trabalho das pessoas. Por intermédio dessa estratégia, uma parcela da demanda seria
deslocada para o horario fora de pico, ocupando o0 espago em que a oferta estaria subutilizada.
Esse deslocamento é feito pela modificacdo de horéario de certos setores de servico em relacéo

a outros ou pela divisdo, em uma empresa, de grupos de horarios de trabalho diferenciados.

A tarifa Unica é a estratégia mais simples e bastante aplicada em varios setores. Suas
vantagens estdo relacionadas a facilidade operacional, ao melhor controle das receitas, a
maior facilidade de compreenséo da estrutura tarifaria por parte dos usuarios e a possibilidade

de subsidios cruzados. Porém, a partir das mudancas das condicGes sociais e de mercado
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atuais surgiram alguns problemas com esta estratégia. Os subsidios cruzados ocorrem, em
alguns casos, somente entre 0s usuérios de baixa renda, pois sé estes compdem o0 sistema.
Ademais, como a tarifa unica é fixada pelo custo médio, esta gera despesas elevadas para 0s
usuarios que utilizam o sistema em um periodo ou deslocamento curto, podendo gerar a
evasdo destes (NTU, 2005).

A Ultima politica citada como melhoria de um sistema é a tarifa diferenciada. Essa
estratégia pode ser realizada pela varia¢do de acordo com o tipo de usudrio do servico, isto €,
consoante a diferenciacdo social, a qualidade do servigo prestado, a forma de aquisi¢do da
tarifa, o tipo de trajeto realizado e o tempo, este ultimo considerado por horéario de utilizacdo
do servico com base na teoria econémica do preco diferenciado, contexto abordado por esse
estudo (CARVALHO, 2016).

Segundo Carroll e Coates (apud FERRONATTO, 2002 p. 41), “essa denominacao é
utilizada para designar a pratica de precos maltiplos na venda de um mesmo bem ou servico,
sem que haja uma correspondente diferenca em seus custos de producdo”. O que significa
afirmar que a tarifa do bem ou servico varia ao longo do intervalo de tempo de modo que 0s

precos menores ocorrem em horarios de menor movimento e os maiores em horario de pico.

A estratégia procura incentivar as pessoas a mudarem de horario, quando for possivel,
gerando alguns beneficios para o sistema, como o0 aumento da comodidade pela diminui¢do da
lotacdo no pico e da economia pela possibilidade de diminuicdo dos custos relacionados a
infraestrutura dos bens ou servigos, além de distribuir melhor a demanda (FERRAZ e
TORRES, 2004).

Essa diferenciacdo ocorre em areas variadas de aplicagcdo, como os setores de energia
elétrica, telefonia fixa, hotelaria e transportes. Quando aplicada na tarifa relacionada ao
consumo da energia elétrica, essa estratégia ocorre de duas maneiras, como descrito por
Pedrosa (2012, p. 10):

As modalidades horossazonais se diferenciam das outras tarifas em dois pontos. O
primeiro € que as tarifas aplicadas nos calculos dos valores parciais da fatura (VPF)
variam de acordo com a época do ano. O segundo é que o calculo dos VPFs também
levam em conta os valores de consumo e demanda registrados ao longo do dia.

O segundo setor citado é o da telefonia fixa, em que se materializam, também, tarifas

diferentes pelo horério de uso. A ideia tem como objetivo diminuir a quantidade de ligacGes
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no horario de maior utilizacdo do sistema. Assim, as tarifas no horario de pico sdo cobradas
por minuto de ligacéo e nos horarios de vale é cobrado um valor fixo pela chamada.

J& no setor de hotelaria, o preco da diaria também varia de acordo com alguns
parametros, como 0 tempo da estada, antecedéncia da reserva e aproveitamento de dias
ociosos. Outro fator que influencia diretamente na determinacdo do preco neste setor € o tipo
de hdspede; pessoas a trabalho que se hospedam durante a semana e 0 procuram
principalmente pelo pregco da estada; ou pessoas a lazer que possuem estadas no final de
semana e procuram de acordo com a localizagdo do estabelecimento (JUNG e
DALL’AGNOL, 2015). Assim, como geralmente durante a semana alguns hotéis possuem
demanda menor, apresentando dias ociosos, busca-se estratégias, como a variacdo do preco da

estada, para atrair clientes e preencher o espago ocioso.

2.3 Tarifa diferenciada em transportes

Com relacdo ao setor de transporte, a diferenciagdo tarifaria pode ser constatada no
dominio aéreo, rodoviario e no transporte publico urbano, este ocorrendo principalmente fora

do Brasil como sera exemplificado.

No transporte aéreo, a diferenciacdo acontece de forma bastante semelhante a tarifa de
energia elétrica. Observa-se 0 aumento das tarifas principalmente em periodos de maior
demanda ao longo do ano, como finais de semana, feriados e meses de férias, bem como nos
horarios de pico ao longo do dia. Além disso, as companhias aéreas também variam o prego
de acordo com a antecedéncia da compra da passagem, resultando em valores diferentes para

um mesmo servico devido ao momento da aquisigéo.

O transporte rodoviario é dividido em duas categorias: de pessoas e de carga. Contudo,
é dada maior énfase ao segundo, que é responsavel por aproximadamente 2/3 do total de carga
do pais. Nesta area, um dos fatores que influencia o preco do transporte é a sazonalidade. Por
exemplo, a época da safra de grdos aumenta a demanda por transporte, fazendo com que o
valor do frete seja afetado de forma bastante significativa, dispondo preco maior nestes
periodos do que nas entressafras (LIMA, 2005). Assim, nas épocas em que existe uma
diminuicdo na demanda por fretes, as empresas buscam negociar o valor dos mesmos para
reduzir a ociosidade, sempre ajustando precos de acordo com 0s custos e a tributacéo, e
operando o veiculo com seus dispéndios e sua capacidade de carga supridos (ECKERT et al,

2015). Ja para o transporte rodoviério de pessoas, a variacao de tarifa em intervalos de tempo
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acontece de forma semelhante ao transporte aéreo, sendo o valor reduzido em dias no meio da

semana ou meses de menor movimentagao.

No transporte publico urbano, a técnica de diferenciacao tarifaria é utilizada em muitas
cidades no exterior, mas pouco implantada no Brasil. Atualmente, esse tem sido um tema
muito abordado como solugdo para varias cidades, devido aos resultados satisfatorios nas
cidades em que ja vige, no que tange a permanéncia dos usuarios e a atragao de novas pessoas
para o sistema pela suavizacdo da demanda. Porém, mesmo com esses resultados positivos
que apontam essa estratégia como uma solucdo para muitas problematicas do transporte, a
implantacdo dessas politicas gera questionamentos e entraves registrados pelo Ministério
Publico brasileiro devido, muitas vezes, ao desconhecimento da importancia destas estratégias

tarifarias para a manutencdo e o melhoramento do sistema (NTU, 2005).

A politica da tarifa diversificada por horario se torna uma proposta vidvel no contexto
dos transportes publicos, pois possibilita a diminuicdo dos picos de demanda, gerando uma
possivel reducdo dos custos operacionais e 0 aumento da receita. Além disso, pode ocorrer
uma reducdo de congestionamentos e melhoria do servico devido a maior uniformidade na
demanda (KEMP apud BARBOSA, 2012).

2.3.1 Experiéncias e estudos no exterior

Vérias cidades utilizam essa estratégia de maneira diferente, sendo algumas dessas
cidades tidas como referéncia devido ao bom funcionamento do sistema utilizado no local em
que essa politica estd inserida. Na América Latina, a referéncia no transporte publico, em se
tratando da aplicacdo desta estratégia, € Santiago, no Chile. A tarifa diferenciada por horario

foi implantada no metrd e nos dnibus da cidade com trés precos distintos (Tabela 1).

Tabela 1 — Tarifas do sistema de transporte publico de Santiago

Periodo Tarifa (%) Desconto (%)

Horério de pico

(7:00 — 9:00 & 18:00 — 20:00) 720 -
Horério normal
(6:30 — 7:00, 9:00 — 18:00 ¢ 660 8,33
20:00 — 20:45)
Horéario de baixa 610 — s metrd 15,28
(6:00 — 6:30 e 20:45 — 23:00) 640 — Onibus e metrd 11,11

Fonte: Metrd de Santiago (2016).
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Outra cidade que utiliza de forma integrada a tarifagdo diferenciada é Londres, na
Inglaterra. Devido ao seu sistema inteligente de bilhetagem eletronica, 0 metrd possui uma
tarifa diferenciada para uma viagem de acordo com as zonas da cidade - de 1 a 6 - que estardo
compreendidas no trajeto, a forma de pagamento - cartdo eletronico chamado Oyster ou
dinheiro - e o horério de utilizacao - pico ou fora de pico -. Os horérios de pico considerados
na cidade sdo de 06:30 as 09:30 e de 16:00 as 19:00 nos dias da semana. A Tabela 2 mostra a
variacdo existente entre as tarifas de acordo com os parametros elencados. O desconto
exposto na Gltima coluna, na primeira linha, destaca a diminuicédo relacionada ao pagamento e

na segunda linha, a reducdo pela utilizagdo do sistema fora do horario de pico.

Tabela 2 — Tarifas do sistema de transporte publico de Londres

Periodo Dias PO e VEITIE) 017 el Desconto (%)
pagamento (E)
Pico Semana Cartdo Oyster 2,90 — 5,10 15,00 — 40,82
Fora de pico Todos os dias Cartdo Oyster 2,40 — 3,10 17,24 — 39,22
Todos os horarios Todos os dias Dinheiro 4,90 - 6,00 -

Fonte: Transport for London (2016).

O terceiro exemplo de uma grande cidade, fora do Brasil, onde esta politica tariféaria
foi implementada e gerou resultados positivos € Washington, nos Estados Unidos da América.
A variacdo € feita de maneira bastante semelhante a Londres, com valores distintos para 0s

horarios de pico e vigoram de acordo com as distancias de origem e destino (Tabela 3).

Tabela 3 — Tarifas do sistema de transporte publico de Washington

Periodo Tarifa por zona ($) Desconto (%)

Pico (Dias da semana -
05:00 — 9:30 e 15:00 — 19:00) 2,15-590 18,60 -38,98

Outros horarios 1,75-3,60 -

Fonte: Washington Metropolitan Area Transit Authority - Wmata (2016).

Com isso, estudos séo realizados para analisar a possibilidade de implantagéo dessa
estratégia, a aceitacdo por parte dos usuarios, das empresas e dos 6rgdos publicos, e as

vantagens socioecondmicas referentes a essa modificacéo.

Um estudo importante sobre essa politica foi feito no metr6 de Santiago elaborado por
Bianchi et al (1998), através de um modelo especifico para avaliar o impacto dos diferentes
precos em cada periodo. A implantacdo da estratégia de variacdo de tarifa teve como objetivo
a diminuicg&o dos picos e a prorrogacdo da aquisi¢cdo de novos equipamentos. A pesquisa foi
feita a partir da preferéncia declarada dos usuarios por intermedio de trés aspectos: mudanca

no horéario da viagem, diferenciagdo do preco e melhoria do conforto. O estudo possibilitou a
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avaliacdo de diferentes estratégias que foram determinadas por meio de varidveis com um tipo
de diferencial para cada aspecto considerado. Desta maneira, foram avaliados diferentes
efeitos na mudanca de horario das pessoas e na variacdo do desconto da tarifa. Uma das
observacdes iniciais, feita empiricamente, foi que os usuadrios mudariam seus horarios de
viagem caso existisse um desconto na tarifa e um aumento do conforto. Apds simulagdo dos
resultados do método comportamental, a observagdo inicial da pesquisa se confirmou. Além
disso, foi verificado que existe um comportamento bem aproximado das previsdes para a

realidade verificada no sistema.

Outro trabalho realizado nessa area estuda o caso implantado em Estocolmo por
Rantzien e Rude (2012), que analisa como o preco afeta a demanda por transporte publico nos
horarios de pico e fora de pico e como as diferencas da elasticidade-preco da demanda podem
aumentar as receitas e 0 nimero de passageiros, suavizando o pico. A conclusdo encontrada
por ele confirmou o objetivo desejado de que com o aumento do preco no periodo de pico e a
diminuicdo no periodo fora de pico haverd um aumento da receita e do nimero de passageiros

no &mbito global, junto com a reducéo da demanda no horério de pico.

2.3.2 Cenério brasileiro

No Brasil, um estudo com estas caracteristicas € o realizado por Ferronatto (2002), que
teve como objetivo obter informacbes sobre a sensibilidade dos usuarios de transporte
coletivo a diferenciacdo tarifaria por hora do dia e avaliar o impacto dessa politica sobre os
custos de producdo. Os resultados encontrados apontaram que 63% da demanda de pico da
linha ndo tém outra forma de transporte, que 94% dos deslocamentos sdo para trabalho ou
estudo, sendo destes 55% com horério flexivel e antecipando ou postergando o desconto em
60 min, o pico se desloca com uma demanda bem menor. Desse modo, o estudo concluiu que

essa politica tem potencial para influenciar a demanda, diluindo os picos.

Com o mesmo objetivo de suavizagdo de demanda, Feres (2015) estimou a demanda
do transporte publico com o objetivo de reduzir 10% da tarifa em horario fora de pico e com
ISso gerar uma possivel migracdo dos usuérios de horario, diminuindo 6,5% dos usuarios de
pico e aumentando 20,5% dos usuarios nos outros horarios. A pesquisa também analisou os
maiores impactos, tanto positivos como negativos, gerados com a implantacdo dessa politica.
O positivo relaciona a tarifa variavel com a menor lotagdo dos veiculos no pico, gerando o

interesse de passageiros de outros modais a integrar o transporte publico, aumentando a



23

receita. E o negativo, dependendo da politica adotada, pode gerar uma evasao dos usuarios
devido ao custo diferenciado.

Assim, é interessante comentar que a aplicacdo do aumento da tarifa em horario de
pico gera uma maior suavizacdo da demanda, mas esta uniformizacdo ndo deve ocasionar uma
reducdo de usuarios no sistema, apesar de, neste caso, tender a isso. Em contrapartida,
segundo Feres (2015, p. 39):

A politica proposta também teria efeitos colaterais positivos, como o aumento global
de usuérios no sistema de transporte publico de S&o Paulo (é estimado um aumento
global — pico e vale — de 7,6% de usuarios no sistema) e a manutencéo da receita, ou
seja, sem impactos de reducdo na entrada de recursos do sistema, proveniente de
tarifas.

A partir desses estudos e analisando o contexto atual dos transportes publicos nas
grandes regibes metropolitanas brasileiras, observa-se que a situacdo com relacdo a
mobilidade urbana estd bastante fragilizada. O incentivo ao transporte privado, mediante a
isencdo do imposto sobre produtos industrializados (IP1), o aumento dos custos do sistema de
transporte pablico, o declinio da renda da populacdo em certos periodos e 0 aumento, maior
que a inflacdo, da tarifa do transporte foram os principais fatores que contribuiram para a

diminuicdo da demanda dos usuérios do sistema.

Diante dessa situacdo, a busca por alternativas como as politicas tarifarias, que ja sdo
colocadas como solucdes para melhoria da mobilidade da populacdo é fundamental para
recuperacdo do sistema e atracdo de novos usuarios (NTU, 2005).

Apesar de existirem poucas cidades brasileiras com essa estratégia tarifaria
implantada, esse assunto tem sido bastante debatido por profissionais da area em questéo,

gestores, politicos, empresas e sindicatos envolvidos.

Quatro casos atuais serdo citados para a diferencia¢do por horario a fim de caracterizar
0 cenario brasileiro. Como é o caso de Londrina (PR), em que o prefeito atual propds e os
vereadores aprovaram de forma unanime a variagdo de tarifa no transporte publico da cidade a
partir de janeiro de 2016. Assim, as pessoas que utilizarem o transporte em horarios fora de
pico, terdo um desconto de até 10% na tarifa, Porém, as empresas acreditam que esta medida
poderd acarretar num risco econdmico-financeiro para o sistema, caso ndo haja reajuste

tarifario ou subsidio, pelo setor plblico, do desconto dado aos passageiros (FRAZAOQ, 2015).
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O segundo caso brasileiro de aplicacdo da estratégia de diferenciacdo tarifaria por
horério é a cidade de Fortaleza (CE), onde a variacdo é adotada no sistema de dnibus e vans
desde 2011. A reducdo foi intitulada “hora social” e ocorre nos periodos entre 9:00 e 10:00 e
15:00 e 16:00 e vale somente para os usuarios com bilhetagem eletrénica. Além disso, o
sistema também possui a tarifa social, que ocorre aos domingos e em dias especiais. Segundo
a Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza — Etufor (2016), a cidade de Fortaleza adota,

apos ultimo reajuste em 2015, as trés tarifas apresentadas na Tabela 4.

Tabela 4 — Tarifas do sistema de transporte publico de Fortaleza

Periodo Tarifa Desconto (%)
Tarifa Convencional (segunda a R$ 2,75 (inteira) -
sébado, outros horarios) R$ 1,30 (meia) -
Hora Social (segunda a sabado, R$ 2,55 (inteira) 7,27
de 9 as 10h e de 15 as 16h) R$ 1,20 (meia) 7,69
Tarifa Social (domingos, 13 de R$ 2,15 (inteira) 21,82
abril, réveillon e 1° de janeiro) R$ 1,00 (meia) 23,08

Fonte: Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza — Etufor (2016).

Esta estratégia tem como objetivo balancear a demanda dos usuérios no pico e
aumentar a receita nos outros horarios. Porém, ndo existem dados disponiveis para que a

populacdo possa averiguar se de fato estes resultados foram atingidos.

Em S&o Paulo (SP), a assembleia legislativa também aprovou no inicio de 2016 um
projeto de lei para a reducdo da tarifa de transporte publico fora do horéario de pico. A
proposta ainda deve ser aprovada pelo governador atual, Geraldo Alckmin, mas ja incentiva a
discussdo sobre o assunto, principalmente pela dimensdo do problema dos transportes na
cidade. Além disso, essa proposta incentiva o uso de transportes publicos (6nibus, metrd,
trens e trélebus) frente ao carro em horarios alternativos, o que suavizaria a demanda tanto no

transporte publico, como principalmente no transporte privado (BAZANI, 2016).

Por fim, a cidade de Curitiba (PR) também teve, em 2014, uma proposta de mudanca
no transporte publico pela tarifa diferenciada por horario. A ideia discutida se baseava em um
desconto para o uso fora dos horarios de pico, mas ainda se encontrava em estudo o correto
dimensionamento da estratégia e a analise da previsdo de impacto da tarifa na cidade. O
Sindicato das Empresas de Transporte Urbano e Metropolitano de Passageiros de Curitiba e
Regido Metropolitana (Setransp) se mostrou a favor da politica (FELCHACKA, 2014),
todavia, apesar das discussbes, a proposta ainda ndo entrou em vigor na cidade,

permanecendo a tarifa Unica.
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Nota-se, desse modo, que a estratégia de diferenciacdo por horério ainda ndo foi
implantada em vérias cidades do Brasil, porém, é uma medida bastante debatida tanto na
academia como pelos orgaos gestores. Em outros tipos de diferenciacéo, a divergéncia entre
as opinides e propostas dos setores envolvidos pode levar a casos extremos de problemas

judiciais.

Como ocorreu na cidade de Curitiba (PR), em 2015, onde a tarifa diferenciada devido
a forma de pagamento foi questionada pelo Procon e pelo Ministério Publico. Os 6rgaos
indagaram também o fato da recarga dos cartdes ser modificada de nimero de bilhetes para
créditos em dinheiro. Porém, segundo a ANTP (2015), a Urbanizacéo de Curitiba considera a
medida legal e mudard a decisdo somente em caso de ganho de causa pelo Procon e

Ministério Publico.

Por fim, em S&o José dos Pinhais (PR), um projeto de lei foi elaborado para vetar a
diferenciacdo tarifaria pela forma de pagamento. Segundo a Camara Municipal (2013), a
diferenciacdo ndo é justificavel, tendo em vista que a estratégia viola expressamente o direito

dos passageiros.

2.4 Consideracdes finais

A discussdo do tema e a realizacdo de pesquisas se torna fundamental para a
comprovacao da viabilidade das politicas tarifarias por ser um assunto que correlaciona varios
setores de interesses divergentes. Além disso, a situacdo critica em que os sistemas de
transportes publicos brasileiros se encontram, obriga 0s envolvidos nesta questdo a
procurarem solugfes répidas e eficientes para a melhoria da qualidade do servigco. Dessa
forma, as secGes seguintes abordam a descricdo do sistema de transporte publico estudado, o
desenvolvimento da pesquisa e os resultados encontrados, correlacionando-0s com os estudos

e casos citados neste capitulo.
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3 ESTUDO DE CASO

Este capitulo tem como finalidade descrever a cidade escolhida para a realizagdo do
estudo e o seu sistema de transporte pablico urbano. Em um primeiro momento, sdo
explanadas as caracteristicas populacionais, urbanas e historicas da cidade e, posteriormente,

apresenta-se 0s aspectos técnicos e sociais do sistema de transporte coletivo.

3.1 A cidade de Joao Pessoa

A cidade em estudo ¢ a capital do estado da Paraiba que, segundo a Prefeitura de Jodo
Pessoa, foi fundada em 5 de agosto de 1585, e apresenta uma area de aproximadamente 211,5
kmz2, o que corresponde & 0,37% da area total do estado. O territério da cidade foi delimitado,

em um dos sentidos de crescimento, pelo o rio Sanhaug, sua origem, € 0 mar.

Jodo Pessoa pertence, segundo dados da Semob/JP, a uma das microrregides
instauradas pela Constituicdo do Estado da Paraiba de 5 de outubro de 1989, localizada na
mesorregido Zona da Mata Paraibana. Essa microrregido € composta por seis municipios:
Bayeux, Cabedelo, Conde, Jodo Pessoa, Lucena e Santa Rita. A Figura 1 apresenta as cidades

da microrregido com sua mancha urbana.

Figura 1 — Microrregido de Jodo Pessoa com mancha urbana

Ad

Fonte: Consorcio IDOM-COBRAPE (2014).
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A Tabela 5 introduz as principais caracteristicas de cada municipio com relacdo a
populacdo e &rea, segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE (2015), e
evidencia a aglomeragdo da maior parte da populacdo da microrregido em Jodo Pessoa, sendo

esta responsavel por 70,35% da populacdo ocupando apenas 16,75% da area do aglomerado.

Tabela 5 - Caracteristicas da microrregido de Jodo Pessoa

Densidade  Distancia a

Cidade (Ak‘rrﬁ?) % Area Po?#;gggao PO S?a %0 Populacional ~ Capital

putag (hab/km?) (km)

Jodo Pessoa 2115 16,75 791.438 70,35 3.421,28 -
Cabedelo 31,9 2,55 65.634 5,83 1.815,57 19,1
Santa Rita 730,2 57,80 134.940 12,00 165,52 15,3
Bayeux 27,5 2,20 96.140 8,55 3.118,76 9,4
Lucena 88,5 7,00 12.804 1,14 131,88 32,0
Conde 1729 13,70 23.975 2,13 123,74 23,0

TOTAL 1.262,5 100 1.124.931 100 891,03 -

Fonte: IBGE (Censo 2015).

Como a distancia fisica entre Jodo Pessoa e 0s demais municipios € pequena e em
virtude da concentracdo de pessoas, bens e servigcos na capital, nota-se uma grande interacdo
entre estas cidades. Esse fato ocorre principalmente devido a grande absor¢édo da mao de obra
pela capital e pela disponibilidade de atendimentos de salde, educacdo e de atrativos de
cultura e lazer. Com isso, 0s outros municipios geram em Jodo Pessoa uma populacao
flutuante consideravel, gerando uma necessidade por infraestrutura e servi¢os publicos que

comportem essa demanda, principalmente no setor de transportes.

Um dos principais pontos da cidade de Jodo Pessoa e que esta situado no centro da
capital é o Parque Solon de Lucena. Popularmente conhecido como Lagoa, por possuir em seu
centro a lagoa dos Irerés, esse parque é um espaco publico que se tornou um dos principais

cartdes postais da cidade.

O local ¢ bastante arborizado (Figura 2) e devido a sua localizac&o, serve, atualmente,
como area de passeio dos pedestres em seus deslocamentos diarios. Também é uma area de
grande intercepc¢édo de linhas de onibus, gerando um fluxo ainda maior de pessoas. Por isso,
esse foi um dos locais escolhidos para realizacdo da pesquisa de campo com 0s usuarios do

sistema de transporte publico urbano de Jodo Pessoa.
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Figura 2 — Parque Solon de Lucena
"

.

Fonte: Google Imagens (2016).

3.2 Sistema de transporte publico urbano da cidade

O sistema de transporte publico da cidade de Jodo Pessoa teve seu Plano Diretor de
Transportes Urbanos — PDTU elaborado em 1985 pela Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes — GEIPOT na mesma época da criacdo do Nucleo de Transportes Pablico — NTP,

a atual Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana — Semob.

Nesse mesmo periodo foram definidos os corredores estruturantes do sistema e foi
incentivada a implantacdo de comércio e servigos, aumentando bastante a demanda nesses
locais. Com isso, criaram-se também linhas para interligar os bairros mais populosos aos
corredores. Foram implantadas 16 linhas circulares interligando dois ou mais corredores que

foram responsaveis por transportar 27% dos passageiros do sistema.

Atualmente, Jodo Pessoa possui sete corredores estruturantes de transporte que
interligam a area central a maioria dos bairros da cidade e em todos esses o transporte coletivo
esta presente. A Figura 3 mostra a distribuicdo dos principais corredores na cidade. Sao eles,
respectivamente da esquerda para direita: Acesso Oeste, Av. Cruz das Armas, Av. Dois de
Fevereiro, Av. D. Pedro II, Av. Min. José Américo de Almeida, Av. Epitacio Pessoa e Av.
Tancredo Neves. Esses corredores vém sendo tratados com o intuito de reduzir o tempo de

percurso e dar mais qualidade do servico prestado.
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Figura 3 — Principais corredores de transporte de Jodo Pessoa

o5

Fonte: Semob/JP (2016)

Os principais dados atualizados do sistema de transporte publico da cidade estdo

expostos na Tabela 6. Além disso, Jodo Pessoa conta com uma frota de taxi de 1.440 veiculos

e com transporte escolar, transporte turistico e moto-frete.

Tabela 6 — Dados sobre o Sistema de Transporte Coletivo Convencional

Linha de Onibus

90 linhas convencionais

Frota de 6nibus

Cadastrado 568 / Operacional 470 (més de
novembro) — 12

Onibus eficientes

369 6nibus adaptados para pessoas com algum
tipo de deficiéncia

Idade média da frota

4,3 anos (média nacional é de 5,5)

Passageiros transportados / més

8.438.995 (média dos ultimos 12 meses — més
referéncia: abril)

Viagens realizadas/més

132.000 (previstas para novembro)

Média de viagem dos 6nibus/dia

4875 (previstas para novembro)

Pontos de paradas

1.960

indice de passageiros P/ Quildmetro (IPK)

1,72 (média dos ultimos 12 meses — més
referéncia: abril)

Passageiros por 6nibus/Dia

281.299 (média dos altimos 12 meses — més
referéncia: abril)

Preco da passagem de 6nibus

R$ 3,00

Empresas Concessionarias

Unitrans e Nossa Senhora dos Navegantes

Fonte: Semob/JP (2016).
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A atual organizacdo do sistema de transporte publico urbano por 6nibus convencional
da cidade de Jodo Pessoa é originaria do desenvolvimento do PDTU, onde os deslocamentos
predominantes eram radiais (centro-bairro). Porém, com o crescimento do espago urbano
desordenado e o aumento populacional expressivo, a estruturacdo dos deslocamentos na
cidade se modificou, sendo necessarias intervencdes relacionadas ao atendimento entre

bairros.

Uma das estratégias para amenizar esse problema foi a criagdo do terminal de
integracdo fechado, o Terminal de Integracdo do Varadouro (Figura 4), em 2005 a partir do
terminal urbano existente, que permitiu a integracdo de 57 linhas convencionais e uma
opcional, e beneficiou cerca de 50.000 usuarios diariamente na época da implantacdo. Esse

terminal foi o segundo local escolhido para realizagdo da pesquisa de campo desse estudo.

Figura 4 — Terminal de Integracdo do Varadouro

Fonte: AETC/JP (2016).

Além disso, iniciou-se também em 2005 a implantagcdo de um sistema de bilhetagem
eletrbnica, que possibilitou a implantacdo da integragdo temporal municipal em 2008 e a
Integracdo Temporal Metropolitana em 2009. Esta estratégia permite a ligacdo entre o sistema
urbano de Jodo Pessoa e 0s sistemas dos municipios de Bayeux, Santa Rita, Cabedelo, Conde
e Alhandra. Com isso, 0s usuarios podem trocar de linha em um tempo minimo de 30 minutos

e terdo um desconto de 50% no valor da segunda tarifa.

A Figura 5 apresenta a malha atual que abrange o sistema de transporte pablico por
onibus da cidade de Jodo Pessoa com o destaque para os terminais de bairro existentes.
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Figura 5 — Rede do sistema de transporte publico urbano por 6nibus

Fonte: Semob/JP (2016).

Outro sistema de transporte publico disponivel na microrregido é o sistema de Trens
Urbanos de Jodo Pessoa, gerenciado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU.
Este sistema transporta cerca de 10,1 mil passageiros/dia entre as cidades de Santa Rita,
Bayeux, Jodo Pessoa e Cabedelo. A linha possui 10 estacfes em operacdo em uma extensao

de 30 km e nédo ha integracéo tarifaria deste sistema com o transporte por onibus.
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4 METODOLOGIA

O desenvolvimento deste estudo cumpriu quatro etapas principais: a determinacdo do
horério de pico do sistema de transportes publicos de Jodo Pessoa, a pesquisa de campo, 0
processamento dos dados coletados e a andlise destes. Neste capitulo serd detalhada a

metodologia utilizada em cada uma dessas etapas e 0 objetivo delas.

4.1 Determinacédo do periodo de pico do sistema

A determinacédo do periodo de pico do sistema de transporte publico da cidade de Jodo
Pessoa foi feita através da quantidade diaria de passageiros transportados em intervalos de 15
minutos. Estes dados foram disponibilizados pela Superintendéncia Executiva de Mobilidade
Urbana — Semob/JP e sdo referentes aos dias Uteis da semana, sendo desconsideradas a
segunda-feira e a sexta-feira por possuirem interferéncias nos picos da manhd e da tarde,
respectivamente. Os dias disponibilizados foram 08 (terga-feira), 09 (quarta-feira) e 10

(quinta-feira) de marco de 2016.

Com isso, foi calculado o volume de passageiros em uma hora pela soma de quatro
intervalos de 15 minutos compreendidos entre o periodo dimensionado e os trés intervalos
anteriores. Este artificio foi adotado para uma identificacdo mais precisa do horéario de pico,
pois o intervalo de uma hora € utilizado como referéncia no célculo do fluxo de pessoas dos

transportes publicos.

4.2 Desenvolvimento da pesquisa de campo

A pesquisa de campo teve como objetivo principal determinar dentre o nimero de
passageiros que utilizam o transporte pablico no periodo de pico, aqueles que estariam
dispostos a mudar de horério caso existisse uma diferenciacdo tarifaria e qual seria o valor
aceitavel para a mudanca. O critério usado para escolha da metodologia desta pesquisa foi
baseado no tipo de informagéo que se deseja obter.

Dentre os estudos ndo probabilisticos, uma técnica muito comum usada em varios
tipos de pesquisa € a amostragem por conveniéncia, ou por acessibilidade, pela sua

simplicidade, rapidez e economia. Esta técnica foi escolhida por ser geralmente utilizada para
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pesquisas de geracdo de hipdteses, pesquisas académicas ou pesquisas de opinido e também
por possuir um risco de imprecisdo dos resultados aceitavel para o tema em questdo. Outro
item considerado para definicdo da pesquisa de campo foi a forma de abordagem das pessoas
para coleta da amostra. Segundo Mattar (apud OLIVEIRA, 2001), este tipo de pesquisa é
indicado para obter opinides de pessoas abordadas em transito.

O dimensionamento da amostra foi feito a partir de uma margem de erro e um grau de
confianga pré-determinados. Porém, como a amostragem € nédo probabilistica, este célculo ndo
corresponde exatamente a amostra usada na pesquisa e diz respeito a uma indicacdo do
tamanho de uma amostra aleatéria com 0s mesmos parametros pré-determinados. Por isso,
para a utilizacdo dessa amostra por conveniéncia, foi necessario o detalhamento das suas
caracteristicas e formas de obtencdo para que seja possivel uma analise da confianca dos
resultados (OCHOA, 2015).

Por este motivo, a amostra foi coletada em pontos estratégicos da passagem de pessoas
nesses horarios pré-definidos, como os terminais. As perguntas foram estruturadas de uma

forma fechada de modo a se obter respostas imediatas.

A partir destas caracteristicas, um formulario foi elaborado e uma pesquisa-teste foi
realizada para avaliar a viabilidade do processo de coleta. Este questionario foi aplicado em
campo a fim de se conhecer a populagéo a ser abordada e mesurar as dificuldades do estudo.

A pesquisa de campo propriamente dita foi feita a partir dos ajustes dos pontos criticos
encontrados no teste e da definicdo dos locais estratégicos para obtencdo da amostra. Além
disso, a capacitacdo dos pesquisadores foi feita antes da pesquisa com a intencdo de
uniformizar o modo de coleta dos dados e elencar as dificuldades que poderdo ser

encontradas.

A anélise dos resultados do experimento foi feita apds a concluséo da coleta dos dados
e do descarte dos formulérios incompletos ou inconsistentes. A partir desta analise, a
expansdo dos resultados foi realizada com o objetivo de obter os dados necessarios para

verificacdo da viabilidade da estratégia.
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4.3 Processamento dos dados

A expansao dos resultados da amostra foi utilizada para a obtencdo de uma estimativa
das caracteristicas predominantes da populacdo como um todo. Nesse caso, é possivel a
aplicacdo dos dados amostrais no calculo da diminuicdo de passageiros no periodo de pico e
na obtencdo da reducdo de passageiros, viagens e frota de veiculos necesséria referente ao

sistema como um todo e a uma linha de 6nibus.

Com isso, o célculo da minoragdo dos passageiros no periodo de pico foi efetuado a
partir da porcentagem de pessoas que confirmaram a inten¢do de migrar pra outros horarios

em virtude do desconto apresentado pelo entrevistado para esta modificacéo.

A aplicacdo direta da reducdo de passageiros na frota total do sistema foi realizada
através do resultado percentual obtido na pesquisa de campo e da média das viagens

realizadas em trés dias Uteis disponibilizados pela Semob/JP.

A reducdo de passageiros e veiculos em uma linha de 6nibus foi obtida através da
expansdo de dados de carregamento coletados nos horarios de pico da linha e de da
quantidade de usuarios da linha durante o dia de coleta, também disponibilizada pela
Semob/JP.

Assim, foi realizada uma analise da viabilidade da estratégia pela representatividade
da reducdo de veiculos com relacdo a reducdo da tarifa para o caso pontual de uma linha.
Posto isso, a viabilidade da estratégia estara ou ndo comprovada para o caso da cidade de Jodo

Pessoa.
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5 DADOS

A exposicdo dos dados coletados e o detalhamento desses é o proposito principal desta
secdo. Inicialmente, definiu-se o periodo de pico do sistema de transporte publico da cidade
de Jodo Pessoa e em seguida foi realizada a pesquisa de campo. Com os resultados, foi

possivel diagnosticar as caracteristicas da populacédo estudada.

5.1 Horérios de pico do sistema

A determinacdo desses horarios de alta demanda foi realizada a partir da quantidade de
passageiros transportados em intervalos de 15 minutos durante o dia na cidade de Jodo
Pessoa, disponibilizados pela Semob/JP. Esses intervalos foram agrupados de quatro em
quatro a partir dos primeiros 15 minutos para o estudo com o fluxo de passageiros no periodo
de uma hora, permitindo assim a identificacdo do horério de pico. Com isso, foram elaborados
gréficos dos trés dias, onde estd representado o fluxo e de onde foi determinado o pico. O

Gréfico 1 mostra esses dados para a terca-feira.

Gréfico 1 — Variagdo da demanda horaria para o dia 08/03/2016
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Fonte: Semob/JP (2016).

Com base nos graficos, foram selecionados os valores maximos e minimos para cada

um dos picos e foi calculada a média destes valores. Os intervalos de 15 minutos que
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possuiram demanda acima da média calculada foram enquadrados dentro do horério de pico.
Assim, foram calculados esses dados para os trés dias disponiveis e foram obtidas as Tabelas

7 e 8 que apresentam os dados da determinacao dos dois picos diarios para os trés dias.

Tabela 7 — Determinacdo do pico da manha

Manha
Max. (pass.) Min. (pass.) Média (pass.) Horéario
Terca-feira 25.951 16.056 21.004 05:45 as 07:45
Quarta-feira 25.347 14.761 20.054 05:45 as 08:00
Quinta-feira 27.232 14.967 21.100 05:45 as 07:45

Fonte: Semob/JP (2016).

Tabela 8 — Determinag&o do pico da tarde

Tarde
Max. (pass.) Min. (pass.) Média (pass.) Horéario
Terca-feira 26.070 18.732 22.401 16:00 as 18:00
Quarta-feira 26.068 17.096 21.582 16:15 as 18:00
Quinta-feira 26.103 16.288 21.196 16:00 as 18:00

Fonte: Semob/JP (2016).

A fim de conferir esses periodos de pico determinados, os procedimentos foram
realizados para os trés dias disponibilizados. Essa metodologia foi adotada, pois mesmo sendo
dias tipicos da semana, existe uma variacao entre eles, podendo gerar alteracdo no pico. O
Gréfico 2 mostra a oscilagdo existente durante esses trés dias.

Gréfico 2 — Variagdo da demanda diaria para os trés dias analisados

30000
25000 = Terca-feira
\\ = Quarta-feira
©
S 20000 = Quinta-feira
<
S
= 15000
§ \
& 10000
5000
0 IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
00:00 02:00 04:00 06:00 08:00 10:00 12:00 14:00 16:00 18:00 20:00 22:00
Hora

Fonte: Semob/JP (2016).
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Visto isso, decidiu-se realizar também os mesmos calculos para a média da demanda
encontrada a partir dos trés dias para comprovacdo do horario encontrado. Assim, foi obtido o

Grafico 3 e os valores delimitados na Tabela 9.

Gréfico 3 — Variagdo da demanda diaria média para os trés dias
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Fonte: Semob/JP (2016).
Tabela 9 — Determinacdo dos picos para a média dos trés dias
Média
Max. (pass.) Min. (pass.) Média (pass.) Horério
Manha 26.177 15.261 20.719 05:45 as 07:45
Tarde 25.898 17.138 21.518 15:45 as 18:00

Fonte: Semob/JP (2016).

Logo, confirmou-se que os horarios de pico da cidade de Jodo Pessoa ocorrem entre
05:45 e 07:45 pela manhd e 15:45 e 18:00 a tarde. Estes valores foram arredondados para 0s
horarios inteiros mais proximos para facilitar na execucéo da pesquisa e pela observacdo da
variacdo existente entre os dias analisados. Desta maneira, 0s horarios de pico considerados
para o sistema de transporte publico da cidade foram de 06:00 as 08:00 e de 16:00 as 18:00.

5.2 Definicdo da amostra

O universo em estudo sdo 0s passageiros do transporte publico nos periodos de pico da

cidade de Jodo Pessoa. Como ndo foi possivel ter acesso a todos os individuos para a
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entrevista, a determinacdo da amostra foi feita através dos estudos ndo probabilisticos. Isto &,
a selecdo dessa amostra foi feita a partir da disponibilidade das pessoas, sem levar em

consideracao critérios probabilisticos.

Segundo Oliveira (2001), esse método gera boas contribuices para o estudo
dependendo das situacGes existentes e das limitacdes consideradas, sendo estas explicitadas
no desenvolvimento da pesquisa. Como o estudo em questdo foi feito através da abordagem
de pessoas nas ruas em pontos de grande movimentacdo de passageiros do transporte publico,

a amostragem por conveniéncia se tornou viavel pela representatividade encontrada.

Partindo-se da adogcdo de um grau de confianca de 95%, um erro absoluto de 5% e de
da expressdo descrita por Ochoa (2013), dimensionou-se a amostra utilizada pela férmula de
determinacdo do tamanho da amostra com base na estimativa da proporcdo populacional

mostrada na Expresséo (1).

Essa precisdo foi escolhida por ser geralmente utilizada para pesquisas na area de
transportes e também por gerar uma amostra de tamanho representativo para o estudo, com

possibilidade de execugdo no tempo previsto e sem grandes custos operacionais elevados.

B NxZ*xpx(1-p)
T (N—Dxe?2+Z2xpx(1-p)

ey

n

Em que: n: amostra calculada;
N populacéo;
p: verdadeira probabilidade do evento;
e: erro amostral;

Z: desvio do valor medio aceitavel para alcancar o nivel de confianca

desejado, sendo esse valor padronizado e igual a 1,96 para o nivel de confianca de 95%.

Deste modo, com uma populagédo de aproximadamente 90.000 passageiros por dia nos
periodos de pico e com o erro amostral e nivel de confianga pré-determinados, a amostra
necessaria calculada foi de 383 pessoas, sendo adotado um valor em torno de 400 amostras

para o estudo.
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5.3 Estruturacéo do formulario

A pesquisa foi estruturada de maneira a obter todas as informagdes necessarias para a
andlise e com o intuito de ser rapida e de facil entendimento para a populacdo abordada nos
terminais. Os dados fundamentais para o estudo foram elencados para elaboracdo das

perguntas:

e Horério e frequéncia de utilizacdo do transporte publico;

e Disponibilidade de outros meios de locomocao, como o carro;

e Motivo da viagem;

e Necessidade de utilizacdo do transporte pablico nesses horarios;
e Possibilidade de modificagdo de horario;

e Desconto minimo necessario que motive a mudanga.

A partir destes elementos, o formulario-teste foi elaborado e as questdes se encontram

no Apéndice 1.

5.4 Realizagdo do teste

O teste foi realizado no pico da tarde na terca-feira, dia 26 de abril de 2016, entre
17:00 e 17:50 e foram feitas 20 entrevistas. Este experimento teve como finalidade
caracterizar a forma de contato com os usuarios, registrar as dificuldades encontradas em cada
questionamento e as modificacdes necessarias para a pesquisa, além de testar 0s
pesquisadores e sua forma de abordagem dos usuérios. Os dados encontrados estao expressos
na Tabela 10.
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Tabela 10 — Dados coletados na pesquisa teste

Perguntas Respostas Dados Coletados
Horario de utilizagdo do transporte 16:00 - 18:00 5
publico 6:00 - 8:00 e 16:00 - 18:00 15
Frequéncia de uso do transporte ; vez i
plblico VEzes :
3 vezes ou mais 16
Quantidade de carros em casa Nenhum 14
1 carro 6
Trabalho 15
Motivo da viagem Estudo 3
Outros 2
Necessidade de utilizagdo neste Precisa 17
horario Poderia ser em outro horario 3
Possibilidade de mudanca de horario S|~m 13
Nao 7
20 centavos 1
. . 30 centavos 2
Desconto minimo aceitavel
50 centavos 9
Outro (R$1,00) 1

Fonte: do Autor (2016).

O primeiro ponto observado nesta fase foi a forma de contato com os entrevistados.
Como a abordagem é feita na rua e com pessoas de graus de escolaridade variados, a maneira
de abordagem inicial e o desenvolvimento das questdes foram feitos 0 modo mais claro
possivel. Uma alternativa que facilitou este entendimento réapido foi a exposi¢do de exemplos,

considerados como colocacgdes na pesquisa.

O segundo ponto relevante encontrado foi com relacdo a disponibilidade de outros
meios de transporte pelo entrevistado. No formulario teste, este questionamento foi feito
somente sobre a quantidade de carros existentes na residéncia do usuario. Porém, observou-se
que a moto foi bastante citada e como esse meio de transporte também determina a
dependéncia ou ndo do transporte publico, o formulério foi reelaborado para incluir a

disponibilidade do entrevistado sobre a utilizagdo do carro e moto.

Ademais, outros itens definidos a partir da realizacdo do teste foram os dias e pontos
da pesquisa. Com relagdo aos dias, foi determinado que ndo fossem coletados dados na
segunda-feira pela manha e na sexta-feira a tarde, devido ao efeito gerado pelo fim de semana
onde as pessoas tendem a mudar o horario habitual. Sobre os pontos de pesquisa, foi definido
que os dados seriam coletados no terminal de integragédo do Varadouro no pico da manha e

nos pontos de parada do parque Solon de Lucena no pico da tarde.
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Esta escolha foi feita para atingir o maior nimero de pessoas em cada um dos horéarios
devido ao tempo de espera dos passageiros. No caso da manh&, muitos passageiros passam
pelo terminal do Varadouro para fazer a integracéo entre dois dnibus e chegar ao seu local de
destino. E para a tarde, os pontos do parque Solon de Lucena abrangem passageiros que
trabalham no centro da cidade e irdo pegar o primeiro dnibus, como também os passageiros
que vem de outra regido da cidade e fardo o transbordo com outra linha, por esta ser uma area

de grande intersecdo de itinerarios.

Finalmente, a reformulacdo das questdes foi realizada com a modificacdo da terceira
questdo relacionada aos veiculos e a adicdo de exemplos para melhor compreensdo do
objetivo de cada pergunta. Este questionario encontra-se disponivel no Apéndice 2 e foi

utilizado para a pesquisa de campo propriamente dita.

5.5 Analise dos dados

Para a obtencdo da quantidade de entrevistas definida na amostra, foram recrutados
seis voluntarios e capacitados a partir das condi¢cdes encontradas no teste. A aplicacdo do
questionario foi realizada em dois dias: na sexta-feira, 29 de abril de 2016 no periodo do pico
da manhd e na terca-feira, 03 de maio de 2016 nos dois horarios de pico nos locais
determinados ap0s o teste. Apds as entrevistas e a retirada dos formulérios inconsistentes ou
incompletos, foram obtidas 395 entrevistas validas.

5.5.1 Horério de utilizacao do transporte publico

Inicialmente, observou-se, como mostrado no Grafico 4, que a maioria das pessoas
utiliza o transporte publico nos dois horérios de pico, grande parte devido ao horario de
trabalho que serd mostrado posteriormente. Foi constatado também que muitas pessoas
utilizam o servigco no horério de lotacdo pela manha, ndo o fazem durante o pico da tarde.
Devido a isto e a amostra ter sido coletada em maior quantidade no horario da manha que a
proporcdo de utilizacdo de um sé horario no diagrama mostrado no Grafico 4 ndo esta

equilibrada. Porém, isto ndo indica a maior lotagdo do pico da manha.
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Grafico 4 — Dados da 12 questdo: horario de utilizagdo do transporte publico

m Das 6:00 as 8:00
m Das 16:00 as 18:00
m Os dois horarios

Fonte: do Autor (2016).

5.5.2 Frequéncia de uso do transporte publico

A segunda questdo abordada na pesquisa aponta a frequéncia que o entrevistado utiliza
0 sistema de transporte publico nos horarios de pico exposto no Gréafico 5. Como era
esperado, confirmou-se que a maioria das pessoas depende do sistema no seu dia-a-dia. Este é
um fato importante, pois mostra a constancia da demanda pelo servi¢o, permitindo um melhor

dimensionamento do sistema.

Gréfico 5 — Dados da 22 questéo: frequéncia do uso do TP por semana no pico

m1vez
m 2 vezes
m 3 vezes ou mais

Fonte: do Autor (2016).
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5.5.3 Existéncia de veiculos em casa

Ainda para caracterizar a populacdo em estudo, a terceira pergunta refere-se a
existéncia de veiculos particulares na residéncia, carro e/ou moto. Essa questdo evidencia
tanto a necessidade de utilizacdo do transporte publico por parte do entrevistado como a uma
nocdo do nivel de renda da familia em que o usuario se enquadra. Neste caso, constatou-se,
como mostrado no Gréfico 6, que cerca de metade das pessoas usuarias do sistema nao possuli
outro meio de locomogé&o privado, sendo indispensavel o uso do transporte publico.

Gréfico 6 — Dados da 3? questdo: existéncia de veiculos em casa

= Néo
m Moto
= Carro
Carro e Moto

Fonte: do Autor (2016).

Por outro lado, a outra metade possui carro, moto ou os dois, e mesmo assim depende

do transporte publico nos deslocamentos diarios.

5.5.4 Motivo da viagem

A quarta questdo é responsavel por caracterizar 0 motivo da viagem em questdo.
Foram expostos motivos tipicos de locomocgdo para escolha dos entrevistados. O Grafico 7
mostra os resultados obtidos. Como exposto no detalhamento da primeira questdo, o motivo
de viagem mais comum nestes horarios é o trabalho. Por esta razdo, presumiu-se que a maior
parte desta populacdo possui horarios fixos para a viagem, sendo necessario o detalhamento
destas informacdes realizado nas questdes subsequentes.
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Gréfico 7 — Dados da 42 questdo: motivo da viagem

204
2%

® Trabalho
m Estudo

m Compras
= Lazer

Outros

Fonte: do Autor (2016).

Dessa maneira, a partir da quinta questdo sdo recolhidas informacdes relacionadas a

estratégia de diferenciacdo tarifaria.

5.5.5 Necessidade de utilizagdo nesses horarios

Neste quesito € questionada a necessidade de utilizagcdo do transporte publico nos
horérios indicados, como mostrado no Grafico 8. Para isto, foi esclarecido aos entrevistados
que os outros horarios possiveis deveriam ser fora do intervalo que compreende o pico.
Assim, como suposto, certificou-se que a maioria das pessoas necessita utilizar o sistema
nestes periodos. Porém, existe a porcentagem de 36% que relatou a possibilidade de utilizacéo

fora do pico e é esta parcela que interessa para a estratégia de diversificacdo tarifaria.



Grafico 8 — Dados da 52 questdo: necessidade de utilizagdo nesses horarios

m Precisa

m Poderia em outro
horéario

5.5.6 Possibilidade de mudanca de horario
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Fonte: do Autor (2016).

7

Além da necessidade de utilizacdo no horario, € indispensavel questionar sobre a

disposicdo das pessoas em modificar o hordrio da viagem pelo beneficio financeiro

relacionado a diferenciacdo tarifaria. Esta questdo € essencial na pesquisa por representar a

aceitacdo da populacgdo a estratégia.

No Grafico 9 estdo representados os dados referentes a esta questdo e mostram que

mesmo 64% dos usuarios necessitando utilizar o transporte nos horarios de pico (Grafico 8),

guase a mesma porcentagem deles (69%) mudariam de horario se houvesse um desconto na

tarifa.

Gréfico 9 — Dados da 62 questdo: possibilidade de mudanca de horério

31%

69%

m SIM - Mudariam de
horario, mas precisam

m SIM - Mudariam de
horério e ndo precisam

= NAO - Nio mudariam de
horéario porque precisam

= NAO - Nao mudariam de
horario, mas nao
precisam

Fonte: do Autor (2016).
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Também foi detalhado no Gréfico 9 a porcentagem das pessoas que estariam dispostas
ou ndo a mudar de horério relacionada a necessidade ou ndo de utilizagdo no horario de pico.
Assim, foi possivel observar que 39% dos entrevistados mesmo tendo dependéncia da
utilizacdo do transporte publico nos horarios de pico, tem a disposi¢cdo de reorganizar o
horario de deslocamento para obter algum beneficio financeiro. Como também, existe 6% dos
usuarios entrevistados que ndo dependem do sistema no horario de pico, mas ndo escolheriam

0 horario de deslocamento pela variacéo tarifaria.

Com esses dados, o ultimo quesito foi tratado para determinar o quanto seria o

desconto aceitavel para que os usuarios mudassem de horario.

5.5.7 Desconto aceitavel

Os dados coletados nesta questéo estdo representados no Grafico 10 e foram obtidos a
partir de algumas colocacdes. Por ser um quesito relacionado a valores monetéarios, foi
necessario esclarecer que o desconto sugerido pelo entrevistado deveria ser o0 minimo valor
gue motivasse o esforco, sem citar todas as opc¢des de valores elencadas para ndo induzir a
escolha dos entrevistados. Assim, foram citados no maximo dois valores de desconto para que

0 usuario pudesse entender o questionamento e escolher a opcao que viabilizasse a estratégia.

Além disso, em quase todos 0s casos fez-se necessario apresentar o valor de uma tarifa
reduzida proposta para 0 usuario para obtencdo do desconto idealizado por ele, sendo
necessaria a exemplificacdo por parte dos entrevistadores. Isto €, os entrevistadores sugeriam
um ou dois valores de tarifa reduzida como exemplo para que 0 usuario pudesse exprimir sua
escolha de tarifa e a partir disso, os entrevistadores pudessem obter o desconto relativo pela

subtracdo do valor da tarifa atual.

Com isso, obtiveram-se os dados e observou-se que houve uma variabilidade nas
escolhas da populagdo amostral, mesmo com a maioria das respostas relacionada a valores

mais altos.
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Grafico 10 — Dados da 72 questdo: desconto aceitavel

R$ 0,10
mR$ 0,20
= R$ 0,30
= R$ 0,40
= R$ 0,50
= Outro

Fonte: do Autor (2016).

Um ponto observado foi a baixa aceitacdo dos descontos de R$ 0,10 e R$ 0,20.
Certamente, para a populacdo entrevistada, esses valores ndo representaram uma reducao

significativa no orcamento pessoal para justificar a escolha.

Outro ponto interessante a se destacar é a grande representatividade do desconto
relativo a R$ 0,30 comparada com a minima para R$ 0,40. Isso se deve ao fato do prego
anterior da tarifa ter tido exatamente esse desconto. Assim, a maioria das pessoas que optaram
por escolher o valor minimo igual a R$ 0,30, justificaram a escolha por resultar na mesma

tarifa que a anterior ao Gltimo reajuste.

Ainda, ressalta-se que a questdo do desconto minimo necessario para a modificagédo so
foi realizada para as pessoas que responderam afirmativamente no item anterior, que
mudariam de horario mediante uma diferenciacdo tarifaria. Assim, a populacdo da amostra
representada pelos 100% do Grafico 10 corresponde aos 69% elencados no Gréafico 9.

O Grafico 11 detalha a parcela dos 27% da amostra que propds descontos acima de R$
0,50. Esses outros valores foram discriminados para evidenciar a representatividade da
parcela que optou por valores acima do proposto. Porém, eles ndo serdo utilizados para o
calculo da reducdo de passageiros por representarem descontos muito altos comparados com
pesquisas anteriores e com sistemas em que a estratégia é utilizada.
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Grafico 11 — Outros valores propostos pelos entrevistados

4% 1%

(30

® R$0,60
m R$0,70
R$0,75
= R$0,80
R$1,00
R$1,40
70% R$1,50

1% 15%

Fonte: do Autor (2016).

5.6 Reducéo da demanda de passageiros no pico

A reducdo da demanda de passageiros no pico foi calculada a partir das porcentagens
de passageiros que mudaria de horario em cada uma das cinco faixas de descontos, de R$ 0,10
aR$ 0,50.

A partir dos dados da quantidade de passageiros disponibilizados pela Semob/JP para
obtencdo do periodo de pico, a quantidade de passageiros que reduziria em cada horéario para
cada faixa de desconto foi determinada. Comecando pela reducdo de R$ 0,10, calculou-se a
porcentagem referente a amostra total relacionando os 5% (Grafico 10) que sugeriram este
valor como o minimo, com o0s 69% que afirmaram a possibilidade de modificacdo, pelo fato
da populacdo amostral deste Gréfico estar relacionada aos 69% do total de entrevistados,

logo:
Pcorrigida = Pdesconto X P mudanga (2)

Em que: Pcorigisa: Percentual de passageiros que mudaria de horario mediante um

desconto X%;
Pdesconto: desconto de X% para o qual o usuario mudaria de horario;

Pmudanca: Percentual de usuarios que estariam dispostos a mudar de horario.
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Assim, o resultado obtido caso haja um desconto de R$ 0,10 é o produto entre 5% e
69%, sendo este igual a 3,45%, que representa a porcentagem de passageiros da populacdo
total dispostos a modificar o horario de viagem. Este valor é aplicado na quantidade de

usuarios do sistema de transporte publico no horario de pico para a determinacédo da reducao.

Segundo a Semob/JP, séo transportados em média 44.444 passageiros no pico da
manhd e 46.526 passageiros no pico da tarde. Assim, aplicou-se a porcentagem calculada
nestes valores para cada faixa de desconto. Os valores propostos acima de R$ 0,50 nao foram
dimensionados pelo fato da literatura mostrar que descontos muito altos ndo viabilizariam a

compensacéo.

A Tabela 11 indica as porcentagens corrigidas para cada um dos descontos, bem como
a quantidade da reducdo de passageiros. Vale ressaltar que as porcentagens de desconto sdo
referentes ao acimulo dos valores do Grafico 10, pois se subentende que as pessoas que

modificariam seu horario por um valor menor, também modificariam caso este desconto fosse

maior.
Tabela 11 — Valores referentes a reducdo da demanda do pico
Desconto min. % Desconto % Corrigida Redugao gliaaelics
Manh& Tarde
R$ 0,10 5 3,45 1.533 1.605
R$ 0,20 10 6,90 3.067 3.210
R$ 0,30 30 20,70 9.200 9.631
R$ 0,40 32 22,08 9.813 10.273
R$ 0,50 73 50,37 22.386 23.435

Fonte: do Autor (2016).

5.7 Aplicagéo da redugéo na frota no sistema

De um modo geral, quando nédo se tem informagdes sobre a relacdo entre a variagdo da
quantidade total de passageiros em um sistema de transporte publico com a variagédo da frota
de veiculos, supbe-se que o mesmo percentual que ocorre em um dos fatores devera ser

aplicado no outro.

Com os dados da média de trés dias das viagens realizadas no sistema de transporte
publico de Jodo Pessoa fornecidos pela Semob/JP (Grafico 12), a reducdo da frota de veiculos
foi calculada para os cinco descontos. Do Grafico 12 foram extraidos os dados da quantidade

total de veiculos nos periodos de pico, sendo esse valor igual a 492 viagens para o periodo da
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manhd e 483 para o periodo da tarde. A Tabela 12 apresenta as reducdes relacionadas a esses

dois dados.

Grafico 12 — Variagdo média das viagens/hora em trés dias
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Fonte: do Autor (2016).

Tabela 12 — Valores referentes a redugdo total de viagens

Reducdo Total de viagens

Desconto min. % Reducao Manha Tarde
R$ 0,10 3,45 17 17
R$ 0,20 6,90 34 33
R$ 0,30 20,70 102 100
R$ 0,40 22,08 109 107
R$ 0,50 50,37 248 243

Fonte: do Autor (2016).

Porém, a consideracdo da reducdo do numero de viagens ser proporcional & demanda
de passageiros ndo é muito precisa, uma vez que ndo leva em conta as particularidades de
cada linha. Assim, foram coletados dados de algumas linhas da cidade de Jodo Pessoa através
de pesquisa de carregamento ou lotacdo e esses dados foram utilizados para a determinacéo

das reduces na frota de veiculos linha por linha, conforme apresentados a seguir.
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5.8 Aplicagéo da reducéo nas linhas de 6nibus

Como ndo é correto a aplicacdo da reducdo no dimensionamento da frota de
passageiros para todas as linhas de dnibus de Jo&o Pessoa, foram coletados dados de algumas

linhas da cidade a fim de aplicar os percentuais obtidos quando adotada a tarifa diferenciada.

Com a obtencdo do percentual de reducdo da demanda de passageiros no horério de
pico, foi possivel obter a diminuicdo proporcional dos usuéarios da linha de 6nibus estudada e
consequentemente a diminuicdo das viagens e da frota de veiculos operante. Assim, a
determinacéo da reducédo percentual dos custos pode ser realizada para cada linha de 6nibus e
comparada com a aplicacdo direta do percentual de redugédo dos passageiros feita no item 5.7,

Inicialmente foi realizada uma pesquisa de carregamento em uma ou duas viagens
durante o periodo de pico para obtencdo da amostra de cada linha. Com a expansdo da
amostra obtida, foi possivel determinar o valor total de passageiros no periodo de pico e a

demanda da se¢éo critica do pico.

Posteriormente, foram realizadas as reducdes da quantidade de passageiros total e da
secdo critica, a partir das porcentagens apresentadas na Tabela 11 e foram calculadas a
quantidade de viagens e a frota necessaria para cada demanda referente a essas reducdes. Esse

calculo foi feito, segundo Ferraz e Torres (2004), pelas seguintes expressoes:

_P

Q_E 3)
g9 @
)

F—T 5

=g (5)

Em que, Q: fluxo de viagens na linha para atender a demanda (viag/pico);
P: demanda de passageiros na secao critica (pass/pico);
C: capacidade do veiculo (pass/veic).
H: intervalo entre as viagens (min/veic);

T: tempo de ciclo da linha (min);
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F: nimero de veiculos necessarios na frota (veic).

Como o dimensionamento foi feito para o periodo de pico, correspondente a duas
horas, o intervalo entre as viagens calculado deve ser multiplicado por dois para obtencdo do

valor adequado.

Esta analise especifica foi realizada para as seis linhas descritas na Tabela 13 e os
resultados individuais de cada linha foram descritos nas proximas secfes deste capitulo. As
caracteristicas atuais dessas linhas foram fornecidas pela Semob/JP e pelo portal Onibus da

Paraiba.

Tabela 13 — Linhas de énibus estudadas

Linha Descricao
204 Cristo Redentor
302 Cidade Verde/Pedro Il
401 Altiplano
506 Bairro dos Estados
511 Tambal/Manaira Shopping
521 Tambal/Hiper Bompreco

Fonte: Semob/JP (2016).

5.8.1 Linha 204 — Cristo Redentor

A linha 204 é responsavel pelo deslocamento de pessoas na area interna do bairro do
Cristo Redentor, das comunidades Casardo, Novo Horizonte e Vale Verde e do bairro do
Rangel até se deslocar para o terminal de integracdo do Varadouro no centro da cidade via o
corredor estruturante da Av. Dois de Fevereiro. O Anexo 1 apresenta o mapa dessa linha.

A pesquisa de carregamento nessa linha foi realizada em uma viagem com inicio as
7:00h e os dados coletados estdo apresentados no Anexo 7. O Grafico 13 expde a variacao do
carregamento da linha ao longo da viagem no periodo de pico, sendo a coluna em vermelho o
ponto da secdo critica e a coluna em laranja o Terminal de Integracdo do Varadouro, onde o
sentido da viagem é alterado. A frota de veiculos dessa linha € composta atualmente, segundo
dados da Semob, por 6 veiculos nos dias Uteis, 5 veiculos nos sabados e 4 veiculos nos
domingos. Porém, ao realizar os calculos através dos valores de secdo critica obtidos na
pesquisa de carregamento para o dimensionamento sem o desconto, ndo foi encontrada a
mesma quantidade de veiculos que os dados da Semob. Isso foi observado em todas as linhas

estudadas e pode ter ocorrido devido a operacdo ineficiente das linhas, onde em muitos casos



53

a frequéncia de saida dos 6nibus ndo foi constante. A Tabela 14 resume os valores obtidos

através dos célculos descritos no inicio da se¢do para cada uma das redugdes na linha 204.

Grafico 13 — Resultado da variacdo de carregamento da Linha 204
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Fonte: Cedido por André Dias et al (2016).
Tabela 14 — Aplicacéo das reducdes na linha 204
Reducéo P C Q Q H T F
R$  Pass. (%) (pass/pico) (pass/veic) (viag/pico) adot. (min/veic) (min) (veic)
- 0,00 676 77 8,78 9 13,33 56 4
0,10 3,45 653 77 8,48 8 15,00 56 4
0,20 6,90 630 77 8,18 8 15,00 56 4
0,30 20,70 537 77 6,97 7 17,14 56 3
0,40 22,08 527 77 6,84 7 17,14 56 3
0,50 50,37 336 77 4,36 4 30,00 56 2

Fonte: do Autor (2016).

A partir desses dados, foi possivel observar que ndo somente a reducdo no valor da

tarifa, mas também as caracteristicas da linha determinam a diminuicéo da frota de veiculos,

sendo mais um fator a ser analisado no estudo da viabilidade da estratégia.

Para o caso da linha 204, a reducdo na frota somente ocorreu com um desconto de R$

0,30, quando houve 20,70% passageiros a menos. Além disso, para o desconto de R$ 0,40 ndo

houve reducdo de passageiros suficientes para gerar a diminui¢do de mais um 06nibus, ndo

havendo reducdo de custos que compense a reducdo da tarifa, sendo essa alternativa inviavel.

Para o desconto de R$ 0,50, ha uma diminuicdo de mais um 6nibus na frota devido a grande

reducdo de passageiros para essa alternativa.



5.8.2

Linha 302 — Cidade Verde/Pedro 11
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A linha 302 é responsavel pelo deslocamento dos moradores dos bairros Cidade Verde

e Mangabeira VIl e da comunidade Patricia Toméaz passando pelo corredor estruturante Dom

Pedro Il até terminal de integracdo do Varadouro no centro da cidade, como mostrado no

Anexo 2.

Sua frota é composta atualmente, segundo os dados da Semob, por 10 veiculos nos

dias Uteis, 8 veiculos nos sabados e 7 nos domingos. A pesquisa de carregamento nessa linha

foi realizada em uma viagem as 6:32h e os dados obtidos se encontram no Anexo 8. O

Gréfico 14 exp0e a variacdo do carregamento da linha ao longo da viagem no periodo de pico

e a Tabela 15 resume os valores obtidos para cada uma das reduc¢des na linha 302.

Gréfico 14 — Resultado da variacdo de carregamento da Linha 302

1 4 7101316192225283134374043464952555861646770737679828588919497
Ponto de Parada
Fonte: Cedido por Lucas Matheus et al (2016).
Tabela 15 — Aplicacdo das reducdes na linha 302
Reducdo P C Q Q H T F
R$  Pass. (%) (pass/pico) (pass/veic) (viag/pico) adot. (min/veic) (min) (veic)
- 0,00 492 67 7,34 7 17,14 104 6
0,10 3,45 476 67 7,10 7 17,14 104 6
0,20 6,90 459 67 6,85 7 17,14 104 6
0,30 20,70 391 67 5,84 6 20,00 104 5
0,40 22,08 384 67 5,73 6 20,00 104 5
0,50 50,37 245 67 3,66 4 30,00 104 3

Fonte: do Autor (2016).

A reducdo da frota calculada para a linha 302 apresentou comportamento semelhante

ao da linha 204 em que o desconto de R$ 0,30 foi o valor que determinou a diminuicdo de um
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veiculo na frota total da linha. A diferenca existente nas duas linhas € o tempo de ciclo, que
no segundo caso é quase o dobro do primeiro.

5.8.3 Linha 401 - Altiplano

A linha 401 atende o bairro do Altiplano, passando pelo corredor estruturante da Av.
Min. José Américo de Almeida até chegar ao centro da cidade como exposto no Anexo 3.

Essa linha possui um fluxo intenso de passageiros durante todo o dia e tem uma frota
atualmente de 8 veiculos nos dias Uteis e sabados, segundo dados da Semob, sendo que estes

realizam mais viagens nos dias uteis. No domingo, essa frota é reduzida pela metade.

O Gréfico 15 expbe a variagdo do carregamento da linha ao longo da viagem no
periodo de pico e a Tabela 16 resume os valores obtidos atraves dos célculos descritos no

inicio da secdo para cada uma das reducdes na linha 401.

Gréfico 15 — Resultado da variacdo de carregamento da amostra da Linha 401
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Fonte: do Autor (2016).
Tabela 16 — Aplicacdo das reduces na linha 401
Reducéo P C Q Q H T F
R$  Pass. (%) (pass/pico) (pass/veic) (viag/pico) adot. (min/veic) (min) (veic)
- 0,00 612 79 7,75 8 15,00 71 5
0,10 3,45 591 79 7,48 7 17,14 71 4
0,20 6,90 570 79 7,22 7 17,14 71 4
0,30 20,70 486 79 6,15 6 20,00 71 4
0,40 22,08 477 79 6,04 6 20,00 71 4
0,50 50,37 304 79 3,85 4 30,00 71 2

Fonte: do Autor (2016).
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Para o caso dessa linha, a diminui¢do de um veiculo na frota somente ocorreu a partir
do desconto de R$ 0,10, diferente do que ocorreu nas linhas 204 e 302. Outra diferenca se deu
no desconto de R$ 0,50 em que em vez de haver uma reducéo de um veiculo na frota, houve a
reducdo de dois veiculos. Na pesquisa de carregamento dessa linha, foram realizadas duas
viagens no horério de pico da manhd, uma aproximadamente as 6:30h e a outra as 7:00h, o
que pode ter gerado uma melhor representatividade da amostra coletada. Estes dados estdo

disponiveis no Apéndice 3.

5.8.4 Linha 506 — Bairro dos Estados

A linha 506 é outra linha utilizada na pesquisa de carregamento, onde foram realizadas
também duas viagens para a coleta da amostra, uma aproximadamente as 6:10h e a outra as
7:10h, dados apresentados no Anexo 9. Essa linha é responsavel por atender os moradores do
bairro dos Ipés, do bairro dos Estados e alguns pontos importantes da cidade como o shopping
Sebrae, 0 Hospital de Trauma e a Funad, como mostrado no Anexo 4.

A linha possui uma frota de 4 veiculos convencionais nos dias Gteis, 3 nos sabados e 2
nos domingos, segundo dados da Semob. Esta também possui uma divisdo com um micro-
onibus que opera com o mesmo prefixo dos outros, mas possui uma rota diferente para
atender a demanda de uma comunidade chamada Porto de Jodo Tota. O micro-0nibus é
utilizado nessa rota por se tratar de trechos estreitos que ndo possibilitam a passagem do

Onibus convencional.

O Grafico 16 expde a variagdo do carregamento da linha ao longo da viagem no
periodo de pico e a Tabela 17 resume os valores obtidos para cada uma das reducdes na linha
506.
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Grafico 16 — Resultado da variacdo de carregamento da amostra da Linha 506
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Fonte: Cedido por Natalia Pires et al (2016).
Tabela 17 — Aplicagéo das reduces na linha 506
Reducéo P C Q Q H T F
R$  Pass. (%) (pass/pico) (pass/veic) (viag/pico) adot. (min/veic) (min) (veic)
- 0,00 308 75 4,11 4 30,00 68,5 2
0,10 3,45 298 75 3,97 4 30,00 68,5 2
0,20 6,90 287 75 3,83 4 30,00 68,5 2
0,30 20,70 245 75 3,27 3 40,00 68,5 2
0,40 22,08 240 75 3,20 3 40,00 68,5 2
0,50 50,37 153 75 2,04 2 60,00 68,5 1

Fonte: do Autor (2016).

No caso da linha 506, o comportamento varia um pouco devido a quantidade de
passageiros da secdo critica dessa linha ser bem menor que as outras linhas, praticamente
metade da quantidade da linha 204. Nessa situacdo, a redugédo de onibus somente ocorre para
o desconto de R$ 0,50.

5.8.5 Linha 511 — Tambau/Manaira Shopping

A linha 511 é responsavel por atender os bairros de Manaira e Tambau até o terminal
de integracdo do Varadouro no centro da cidade por dois corredores principais: Av. Ruy
Carneiro e Epitacio Pessoa, passando por polos de atracdo como o Mercado de Artesanato e
do Manaira Shopping, como exposto no Anexo 5. A linha utiliza uma frota de 10 veiculos nos
dias uteis, 8 veiculos aos sabados e 5 aos domingos, segundo dados da Semob. A pesquisa de
carregamento para essa linha foi realizada em uma viagem as 6:40h e os dados obtidos

encontram-se no Anexo 10. O Gréfico 17 exp0e a variacdo do carregamento da linha ao longo
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da viagem no periodo de pico e a Tabela 18 resume os valores obtidos para cada uma das

reducdes na linha 511.

Grafico 17 — Resultado da variacdo de carregamento da amostra da Linha 511
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Ponto de Parada

Tabela 18 — Aplicacédo das redugdes na linha 511

Fonte: Cedido por Alene Barbosa et al (2016).

Reducéo P C Q Q H T F
R$  Pass. (%) (pass/pico) (pass/veic) (viag/pico) adot. (min/veic) (min) (veic)
- 0,00 556 67 8,30 8 15,00 87 6
0,10 3,45 537 67 8,01 8 15,00 87 6
0,20 6,90 518 67 7,73 8 15,00 87 6
0,30 20,70 441 67 6,58 7 17,14 87 5
0,40 22,08 434 67 6,48 6 20,00 87 4
0,50 50,37 276 67 4,12 4 30,00 87 3

Fonte: do Autor (2016).

A reducdo de um veiculo da frota para linha 511 ocorreu de maneira semelhante ao

comportamento das linhas 204 e 302.

5.8.6 Linha 521 — Tambau/Hiper Bompreco

A linha 521 é responsavel por atender os bairros de Manaira e Sdo José, a demanda

dos funcionarios do Hiper Bompreco da BR-230, polo de atracdo de trafego, e a demanda de

dois grandes corredores da cidade, a Av. Ruy Carneiro e a Av. Epitacio Pessoa, sendo esta

demanda deslocada até o terminal de integracdo do Varadouro no centro da cidade, como

exposto no Anexo 6.

A linha opera atualmente, segundo dados da Semob, com 4 veiculos nos dias Uteis e

sabados e 3 veiculos aos domingos. A pesquisa de carregamento foi coletada em uma viagem
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no periodo de pico da manhd as 6:22h e os dados obtidos sdo mostrados no Anexo 11. O

Gréfico 18 exp0e a variacdo do carregamento da linha ao longo da viagem no periodo de pico

e a Tabela 19 resume os valores obtidos para cada uma das reduc¢des na linha 521.

Gréafico 18 — Resultado da variacdo de carregamento da amostra da Linha 521
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Tabela 19 — Aplicacdo das redugfes na linha 521

Fonte: Cedido por Saniel Dias et al (2016).

Reducdo P C Q Q H T F
R$  Pass. (%) (pass/pico) (pass/veic) (viag/pico) adot. (min/veic) (min) (veic)
- 0,00 398 83 4,80 5 24,00 84 4
0,10 3,45 385 83 4,64 5 24,00 84 4
0,20 6,90 371 83 4,50 5 24,00 84 4
0,30 20,70 316 83 3,81 4 30,00 84 3
0,40 22,08 311 83 3,75 4 30,00 84 3
0,50 50,37 198 83 2,39 3 40,00 84 2

Fonte: do Autor (2016).

Para esse caso, a reducdo da frota também ocorreu relacionada ao desconto de R$

0,30, semelhante ao comportamento das linhas 204, 302 e 511. Isso se deve ao fato das linhas

possuirem uma relacdo de demandas na secédo critica e capacidade do veiculo equivalentes,

diferente do que ocorre nas linhas 401 e 506.

A aplicacdo da reducdo de passageiros em casos particulares de linhas forneceu uma

analise da viabilidade da estratégia ndo somente do ponto de vista da aceitacdo dos usuarios,

mas também a partir do fator econébmico da empresa operadora. Esse ponto, junto com 0s

dados da pesquisa, serdo apontados no capitulo 6.
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6 RESULTADOS E DISCUSSOES

O conhecimento do periodo de pico do sistema de transportes publicos urbano de Jodo
Pessoa e a realizacdo da pesquisa de campo permitiram obter as caracteristicas dos usuarios
nesse periodo. Do total da amostra coletada, 46% utilizam o transporte publico nos dois
periodos de pico, 86% utilizam trés ou mais vezes por semana, 52% dependem
completamente do sistema para seus deslocamentos, 63% das viagens nesse periodo sdo
relativas ao trabalho e 26% relacionadas com estudo.

Com relacdo a aplicacdo da estratégia e a aceitacdo dos entrevistados, 64% destes
necessitam utilizar o transporte pablico nesse periodo. Porém, caso houvesse a estratégia
tarifaria de diferenciacdo com reducdo do preco nos periodos fora de pico, 69% dos
entrevistados responderam que modificariam o horéario de viagem para obter um ganho
econdmico. Esse percentual engloba tanto os usuérios que ndo tem obrigacdo de fazer o
deslocamento nesse periodo (30%), como 0s usuarios que tem necessidade de utilizar o

sistema dado um horario fixo na origem ou no destino da viagem (39%).

Os descontos propostos mais relevantes foram R$ 0,50 com 28,29% do total dos
usuarios entrevistados, sendo referente a 41% dos usuarios que mudariam de horario, e R$
0,30 com 13,80% do total da amostra. Ademais, 18,63% da amostra propuseram valores
acima de R$ 0,50, descontos acima de 16,67% da tarifa, porém estes ndo foram analisados por

serem valores acima dos percentuais verificados na literatura.

Assim, para os valores entre R$ 0,10 e R$ 0,50, que equivale a descontos entre 3,33%
e 16,67% do valor da tarifa atual, respectivamente, a reducdo de passageiros do periodo de
pico obtida foi entre 3,5% e 50,4%. A reducdo da demanda relacionada a esses percentuais
para a quantidade total de passageiros transportados pelo sistema no periodo foi determinada
entre 1.533 e 23.435.

A aplicacdo direta dos percentuais de reducdo da demanda de passageiros na frota de
veiculos total do sistema de transporte publico de Jodo Pessoa permitiu a determinacdo de
uma reducdo entre 17 e 248 viagens em todo o sistema. Porém, a relacéo direta ndo se aplica a
todos os casos, sendo necessaria a analise do comportamento individual das linhas de 6nibus

do sistema.
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Nesse caso, foram estudadas seis linhas de areas diferentes da cidade e foram gerados
resultados relacionados a reducdo da quantidade de usuérios na secéo critica de demanda e a
diminuicdo da frota de veiculos necessarios para atender a demanda da linha no periodo de
pico. A reducdo de um veiculo da frota ocorreu, na maioria dos casos, para o desconto de R$
0,30 (10% do valor atual da tarifa) e do segundo veiculo para o valor de R$ 0,50 (16,67% do
valor atual da tarifa), devido as caracteristicas das linhas. Assim, como foi constatada a
predominancia da reducdo dos custos operacionais para o desconto na tarifa de R$ 0,30, esses
valores foram elencados na Tabela 20 para obtencao dos percentuais de reducéo relacionados

a cada linha de 6nibus.

Tabela 20 — Percentuais de reducdo da frota por linha para desconto de R$0,30

Linha Frota Calculada (veic)  Frota com reducdo (veic) Reducéo da Frota (%)
204 4 3 25,0
302 6 5 20,0
401 5 4 20,0
506 2 2 0,00
511 6 5 20,0
521 4 3 25,0
TOTAL 27 22 18,52

Fonte: do Autor (2016).

A partir da Tabela 20, é possivel observar que a aplicacdo nas linhas de dnibus gerou
resultados préximos ao percentual da aplicacdo direta. Porém, no sistema existem linhas,
como € o caso da linha 506, em gue a reducdo ndo acontece da mesma forma que nas outras
por haver uma demanda muito baixa, gerando uma diminuicdo no percentual geral de
reducdo. Vale salientar ainda que esse tipo de linha, de baixa demanda, ndo é maioria no
sistema de transportes de Jodo Pessoa, podendo assim considerar a reducdo da frota de
veiculos e consequentemente dos custos operacionais em torno de 20% e 25%. Assim, é
possivel afirmar que um desconto de 10% no valor da tarifa atual, podera gerar uma redugéo
de 20,7% dos passageiros no horario de pico e consequentemente uma diminuicao de 20% a

25% dos custos operacionais do sistema pela reducédo da frota de veiculos.

Para concluir sobre a viabilidade ou ndo da estratégia, é necessario avaliar 0 impacto
que o deslocamento de parte da demanda dos periodos de pico teria na oferta do servico nos

intervalos fora de pico. Para isso, seria necessario repetir a pesquisa de campo para esses
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intervalos -fora de pico- e dimensionar a frota necessaria para atender a demanda nas sec¢des
criticas. Se a frota calculada para os periodos fora de pico, considerando a demanda
deslocada, for igual ou menor a frota reduzida nos periodos de pico, a estratégia poderia ser

considerada viavel.
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7 CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

Com a metodologia escolhida foi possivel comprovar a aceitacdo da estratégia por
parte da populacdo entrevistada e verificar a reducdo da frota de veiculos para um dado
desconto na tarifa nos horéarios fora de pico. Essa metodologia se mostrou adequada para 0s
objetivos propostos e produziu dados que permitiram ter uma ideia das caracteristicas da
populacdo que utiliza o sistema de transporte publico da cidade pela representatividade dos
parametros escolhidos.

A diferenciacdo tarifaria se apresentou nesse estudo como uma estratégia com boas
chances de modificar a demanda. Porém, é necessaria uma analise mais aprofundada da
variacdo da demanda ao longo do dia, principalmente nos horarios préximos ao pico, para que
a reducédo que foi determinado no pico ndo acarrete em um aumento maior do que o previsto

da demanda em horarios anteriores e posteriores.

Do ponto de vista dos resultados obtidos, observou-se que estes tiveram um
comportamento préximo ao esperado para o estudo através da boa aceitacdo da populacdo a
estratégia e das propostas do desconto da tarifa dentro dos percentuais usuais mostrados na
literatura. Mesmo sendo necessarias analises mais detalhadas para uma possivel implantacdo
dessa estratégia na cidade, o estudo obteve um alcance significativo, pois péde fornecer
indicacOes e parametros que poderdo nortear outras pesquisas e aprofundar a investigacéo

para 0s pontos em que foi comprovada a viabilidade.

Uma recomendacdo para continuacdo desse trabalho é a avaliacdo da compensacdo
financeira existente entre a reducdo da arrecadagdo tarifiria e a reducdo dos custos
operacionais a partir do desconto mais viavel nos periodos de pico. Outra possibilidade de
estudo é a realizacdo de outras pesquisas de campo com uma amostra mais abrangente para

obter uma representatividade ainda maior dos resultados.

Uma terceira recomendacdo € a realizacdo de um estudo semelhante para os periodos
fora de pico do sistema de transportes publicos de Jodo Pessoa. Tendo em vista a necessidade
da analise da demanda e da oferta para esses periodos, de uma pesquisa de campo para 0
carregamento e secdo critica de algumas linhas do sistema, do dimensionamento da frota
considerando o deslocamento de usuarios e, finalmente, a analise dos custos para nas duas

situagdes, reducdo dos passageiros no periodo de pico e aumento no periodo fora do pico.
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ANEXO

Anexo 1: Mapa da Linha 204
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Anexo 2: Mapa da Linha 302
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Anexo 3: Mapa da Linha 401
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Anexo 4: Mapa da Linha 506
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Anexo 5: Mapa da Linha 511
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Anexo 6: Mapa da Linha 521
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Anexo 7: Resultados da pesquisa de carregamento da linha 204

FORMULARIO DE CAMPO

N° da Linha: 204

Hora Inicio: ~ 07:00 h

Catraca Inicial: 27109

Nome da Linha: CRISTO

Hora Término: 07:56 h

Catraca Final: 27163

~N
N

Prefixo do Veiculo: 7150 Tempo do percurso: 56 min Passageiros Transportados (CF-Cl): 54
N° TOTAIS
Rua/ Av. / Nimero oh REFERENCIA e e TAcOMULADG EXPANSAO
TERMINAL 1 Lateral do Estadio O Ronaldao 4 0 4 0
RUA ANTONIO TEOTONIO 2 Em Frente a Praga Antonio Buriti 8 1 11 130
RUA ANTONIO TEOTONIO 3 Em Frente a Casa de N°55 1 0 12 142
RUA ANTONIO TEOTONIO 4 Em Frente ao IML 8 0 20 237
RUA ELIAS CAVALCANTE DE ALBUQUERQUE 5 Em Frente a NECO Mat de Construgéo 12 0 32 379
RUA ELIAS CAVALCANTE DE ALBUQUERQUE 6 Ao lado da Loja Sandélia Hav aianas 2 2 32 379
RUA ELIAS CAVALCANTE DE ALBUQUERQUE 7 Em Frente a Casa de N°311 2 1 33 391
RUA CAETANO FIQUEIREDO 8 Em Frente a casa SIN 2 1 34 403
RUA CAETANO FIQUEIREDO 9 Em Frente a Terreno Murado 3 1 36 427
RUA CAETANO FIQUEIREDO 10 Ao Lado de Panificadora Sonho Doce 1 1 36 427
AVENIDA DA FRATERNIDADE 1 Em Frente a Ana Biju Presesentes 7 0 43 510
AVENIDA DA FRATERNIDADE 12 Em Frente a um Fiteiro 1 0 44 521
RUA FRANCISCO LUSTOSA CABRAL 13 Em Frente a casa N° 25 3 0 47 557
RUA FRANCISCO LUSTOSA CABRAL 14 Em Frente a Casa N°149 1 0 48 569
RUA FRANCISCO LUSTOSA CABRAL 15 Lateral casa N°104 1 0 49 581
DOM BOSCO 16 Em Frente a Igreja Universal 1 0 50 593
RUA DA FRATERNIDADE 17 Em Frente a Lava Car 0 0 50 593
RUA JOSE FRANCISCO DA SILVA 18 Em Frente a casa N° 560 0 0 50 593
RUA JOSE FRANCISCO DA SILVA 19 Em Frente a Casa N° 88 0 0 50 593
RUA JOSE FRANCISCO DA SILVA 20 Em Frente a casa N° 1044 0 0 50 593
RUA PRESIDENTE NEREU RAMOS 21 Em Frente a MACOL MAT de Construgéo 5 0 55 652
RUA 2 DE FEVEREIRO 22 Em Frente a Pequena Eva Cosmético 1 1 55 652
RUA 2 DE FEVEREIRO 23 Em Frente ao CAC do Rangel 2 0 57 676
RUA 14 DE JULHO 24 Lateral Posto Ipiranga 0 1 56 664
RUA 14 DE JULHO 25 Lateral aigreja Assembléia de Deus 0 0 56 664
RUA FRANCISCO MANOEL 26 Em Frente a Casa N°678 0 1 55 652
RUA VASCO DA GAMA 27 Em Frente a Lanchonet do BOY 0 5 50 593
RUA VASCO DA GAMA 28 Em Frente a Climatec 3 0 53 628
RUA VASCO DA GAMA 29 Em Frente ao Point dos Salgados 1 1 53 628
RUA MAU ALMEIDA BARRETO 30 Ao Lado do Mercado Central 1 27 27 320
RUA LATERAL DA LAGOA 31 Em Frente ao Cassino da Lagoa 0 0 27 320
AVENIDA MIGUEL COUTO 32 Em Frente a Lagoa 1 7 21 249
RUA CARDOSO VIERA 33 Em Frente a Casa N° 51-Antigo Cabaré 0 0 21 249
AVENIDA SANHAUA 34 Em Frente a CBTU 0 0 21 249
RUA DAS TRINCHEIRAS 35 Integragéo 2 18 5 59
RUA RIACHUELLO 36 Em Frente aos Correios 0 1 47
RUA DIOGO VELHO 37 Em Frente a Cagepa 0 0 4 47
RUA DIOGO VELHO 38 Em Frente a Casa N°648 0 0 4 47
RUA ADERBAL PIRANGIBE 39 Em Frente a Casa N°182 0 0 4 47
RUA ADERBAL PIRANGIBE 40 Em Frente ao Centro Administrativo Estadual 0 0 4 47
RUA ADERBAL PIRANGIBE 4 Em Frente a Casa N° 364 1 0 5 59
RUA FRANCISCO DE SOUYSA RANGEL 42 Em Frente ao Depsito Aratjo 0 0 5 59
RUA 2 DE FEVERERO 43 Em Frente ao Caldo de Cana Santo Antonio 0 0 5 59
RUA 2 DE FEVEREIRO 44 Em Frente a Igreja Catolica 0 0 5 59
RUA VICENTE COSTA FILHO 45 Em Frente ao Chinezinho 0 0 5 59
RUA VICENTE COSTA FILHO 46 Em Frente ao Herroi Kar 0 0 5 59
RUA FRANCISCO JOSE DA SILVA 47 Em Frente a Casa N° 1045 0 0 5 59
RUA FRANCISCO JOSE DA SILVA 48 Em Frente a Barbearia 0 0 5 59
AVENIDA FRATERNIDADE 49 Em Frente ao Centro Espirita Umbanda 0 0 5 59
RUA FRANCISCO LUSTOSA CABRAL 50 Em Frente a Casa de n° 328 0 0 5 59
RUA FRANCISCO LUSTOSA CABRAL 51 Em frente a Casa N° 102 0 0 5 59
RUA FRANCISCO LUSTOSA CABRAL 52 Em Frente a Casa N° 15 0 0 5 59
RUA JOSE MONTEIRO 53 Em Frente a casa N° 502 0 0 5 59
AVENIDA DA FRATERNIDADE 54 Em Frente a Adriano Ferragens 0 0 5 59
RUA CAETANO FIQUEIREDO 55 Em frente a casa N° 314 0 0 5 59
RUA CAETANO FIQUEIREDO 56 Em Frente a Casa N° 610 0 0 5 59
RUA CAETANO FIQUEIREDO 57 Lateral da Casa N° 156 0 0 5 59
RUA ELIAS CAVALCANTE DE ALBUQUERQUE 58 Em Frente a Casa N° 171 0 0 5 59
RUA ELIAS CAVALCANTE DE ALBUQUERQUE 59 Em Frente a Igreja Missionaria Pentecostal 0 0 5 59
RUA ELIAS CAVALCANTE DE ALBUQUERQUE 60 Em frente a Casa S/N 0 1 4 47
RUA ANTONIO TEOTONIO 61 Em Frenete a Maravilha do Contorno 0 1 3 36
PONTO FINAL 62 Lateral do Estadio O Ronaldao 0 3 0 0
74 0
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Anexo 8: Resultados da pesquisa de carregamento da linha 302

75

FORMULARIO DE CAMPO
N° da Linha: 302 Hora Inicio: 06:32 Catraca Inicial:
Nome da Linha: CIDADE VERDE - PEDRO I Hora Fim: 08:16 Catraca Terminal:
Prefixo do Veiculo: 7103 Tempo de percurso: 104 min Catraca Final:
Passageiros Transportados (CF-Cl):

COD |Rua/Av./Numero PoTto REFERENCIA SOBE DESCE | CARREGAMENTO|EXPANSAO
Terminal Patricia Tomaz 1 Terminal Patricia Tomaz 12 0 12 73
Av. Jatoba 2 Casas com Pé de Figo na calgada / SOS Ventiladores 2 0 14 85
Av. Jatobd 3 Mercadinho Qualy Preco 5 0 19 115
Rua Maria Regina Martins 4 Igreja Batista Filadélfia 8 0 27 164
Rua Maria Regina Martins 5 Escola Municipal Afonso Pereira da Siva 4 0 31 188
Rua Maria Regina Martins 6 Mercadinho A Kitanda 2 0 33 201
Rua Maria Regina Martins 7 Feirinha / Escola Mestre Sivuca 6 1 38 231
Rua José Feliciano da Silva 8 Depésito Tropical 6 0 a4 267
Rua José Feliciano da Silva 9 Mercadinho S&o José / Churrascaria e Restaurante Eskin: 4 0 48 292
Rua José Feliciano da Silva 10 MH Material de Consfrugéo 3 0 51 310
Rua Diogenes Gomes da Silva 11 Padaria Sao Sivestre 4 0 55 334
Rua Prof. Jodo Dehon Araljo Pontes 12 Casa dos Pastéis / Alé Moda / Area Livre 4 0 59 359
Rua Prof. Jodo Dehon Araljo Pontes 13 Presidio / Quentinhas e Variados 9 0 68 413
Rua Agente Fiscal Ulrico Magalhaes 14 Presidio 1 0 69 419
Rua Cel. Benevenuto Gongalves da Costa 15 Presidio / Central de Formagéo de Professores 1 2 68 413
Rua Severino Mascena Dantas 16 Restaurante Popular 0 0 68 413
Rua Pref. Luiz Alberto Moreira Coutinho 17 Igreja do Nazareno / USF 3 0 71 432
Rua Pref. Luiz Alberto Moreira Coutinho 18 Paraibela / Material de Construgdo (Abandonado) 3 0 74 450
Rua Pref. Luiz Alberto Moreira Coutinho 19 Panificadora e Lanchonete Vitéria / A Budega 5 1 78 474
Rua Joanna de Barros Moreira Machado 20 Condominio / Centro Espirita Lar de Jesus 1 0 79 480
Rua Joanna de Barros Moreira Machado 21 Corpo de Bombeiros / Colégio 0 1 78 474
Rua Administrador Manoel Angelo de Oliveira 22 Eco Méveis / Ki Lanches 1 0 79 480
Rua Renato Gomes de Oliveira 23 Ponto Final 203 4 4 79 480
Rua Renato Gomes de Oliveira 24 Igreja Séo Francisco / Terreno Baldio 3 1 81 492
Rua Desportsta Jodo Apostolo de Souza 25 DETRAN 0 0 81 492
Rua Desportista Jodo Apéstolo de Souza 26 INMETRO / Condominio 0 3 78 474
Av. Hilton Souto Maior 27 Mangabeira Shopping 3 1 80 486
Av. Hilton Souto Maior 28 Casa Tudo 1 2 79 480
Walfredo Macedo Brandao 29 CEHAP 2 2 79 480
Walfredo Macedo Brandéo 30 Igreja Betel Bancérios 1 3 77 468
Bancario Sérgio Guerra 31 Igreja Batista 4 4 77 468
Bancario Sérgio Guerra 32 Equilibrio do Ser 1 2 76 462
Bancario Sérgio Guerra 33 Praga da Paz 2 3 75 456
Empresario Jodo Rodrigues Alves 34 Condominio Residencial 2 1 76 462
Via Expressa Padre Zé 35 Mata 0 0 76 462
Via Expressa Padre Zé 36 CT/UFPB 2 2 76 462
Via Expressa Padre Zé 37 CCTA/ UFPB 1 3 74 450
Av. Dom Pedro Il 38 Arena Grill 0 2 72 438
Av. Dom Pedro Il 39 IBAMA 1 2 71 432
Rua Etelvina Macedo de Medonga 40 Vila Vicentina 1 5 67 407
Rua Dom Santino Coutinho 41 Terreno Baldio 0 1 66 401
Av. Nossa Senhora de Fatima 42 Igreja Séo Judas Tadeu 0 1 65 395
Av. Nossa Senhora de Fatima 43 Abrantes Veiculos 0 1 64 389
Av. Nossa Senhora de Fatma 44 Praga Pedro Gondim 0 3 61 371
Av. Camilo de Holanda 45 Ortopar 0 5 56 340
Av. Camilo de Holanda 46 Martelinho de Ouro 0 3 53 322
Av. Camilo de Holanda 47 Carreiro Contabilidade 0 3 50 304
Av. Camilo de Holanda 48 Escola Argentina P Gomes 0 14 36 219
Parque Solon de Lucena 49 Parque Solon de Lucena 1 7 30 182
Rua Cardoso Vieira 50 Varadouro 0 4 26 158
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COD  |Rua/Av./Nimero Po":to REFERENCIA SOBE DESCE | CARREGAMENTO|EXPANSAO
Av. Sanhaua 51 CBTU 0 0 26 158
Terminal de Integragéo 52 Terminal de Integragéo 45 20 51 310
Praga Arisides Lobo 53 Comando da PM 0 3 48 292
Av. Dom Pedro Il 54 Mercado Central 8 1 55 334
Av. Dom Pedro Il 55 Antiga TV Clube 0 1 54 328
Av. Dom Pedro Il 56 CRM-PB 0 5 49 298
Av. Dom Pedro Il 57 Hemocentro 0 3 46 280
Av. Dom Pedro Il 58 Juliano Moreira 4 0 50 304
Av. Dom Pedro Il 59 Restaurante de Esquina 1 0 51 310
Av. Dom Pedro Il 60 Posto de Combustvel 5 1 55 334
Av. Dom Pedro Il 61 IBAMA 0 0 55 334
Via Expressa Padre Zé 62 CCHLA/UFPB 1 6 50 304
Via Expressa Padre Z¢é 63 CT/UFPB 1 0 51 310
Via Expressa Padre Zé 64 Giradouro 0 0 51 310
Empresario Jodo Rodrigues Alves 65 Terreno Baldio 1 0 52 316
Bancario Sérgio Guerra 66 Shopping Sul 12 2 62 377
Bancario Sérgio Guerra 67 Equilibrio do Ser 1 1 62 377
Walfredo Macedo Brandao 68 Igreja do Nazareno / Antigo INSS 0 3 59 359
Walfredo Macedo Brandao 69 Igreja Betel Bancarios / Big Bolo & Cia 0 3 56 340
Walfredo Macedo Brandao 70 CEHAP / Campo 2 3 55 334
Av. Hilton Souto Maior 7 Terreno Baldio / Trevo* 0 2 53 322
Av. Hilton Souto Maior 72 Mangabeira Shopping 0 10 43 261
Rua Desportista Jodo Apéstolo de Souza 73 Condominio 0 17 26 158
Rua Desportsta Jodo Apéstolo de Souza 74 ESPEP / DETRAN 0 0 26 158
Rua Renato Gomes de Oliveira 75 Igreja Sao Francisco / Jardis Escapamento 0 3 23 140
Rua Renato Gomes de Oliveira 76 Ponto Final 203 0 5 18 109
Rua Administrador Manoel Angelo de Oliveira 77 Associagdo dos Moradores de Mangabeira 7 0 0 18 109
Rua Administrador Manoel Angelo de Oliveira 78 Eco Méveis / Ki Lanches 0 3 15 91
Rua Joanna de Barros Moreira Machado 79 Condominio / Esquina 0 1 14 85
Rua Joanna de Barros Moreira Machado 80 Condominio / Centro Espirita Lar de Jesus 0 0 14 85
Rua Pref. Luiz Alberto Moreira Coutinho 81 Garrafdo / Ginasio Hermes Taurino 0 0 14 85
Rua Pref. Luiz Alberto Moreira Coutinho 82 Paraibela / Material de Construgéo (Abandonado) 0 0 14 85
Rua Pref. Luiz Alberto Moreira Coutinho 83 Igreja do Nazareno 0 0 14 85
Rua Severino Mascena Dantas 84 Marcos Grades e Portdes / Restaurante Popular 0 1 13 79
Rua Cel. Benvenuto Gongalves da Costa 85 Posto Santa Maria (logo apés) 2 3 12 73
Rua Agente Fiscal Ulrico Magalhaes 86 Presidio 0 0 12 73
Rua Prof. Jodo Dehon Araujo Pontes 87 Presidio (apés entrar a direita) / Quentinhas 0 1 11 67
Rua Prof. Jodo Dehon Aratjo Pontes 88 Casa dos Pastéis / Alé Moda / Area Livre 0 1 10 61
Rua José Feliciano da Silva 89 Mercadinho Central Cidade Verde 0 1 9 55
Rua José Feliciano da Siva 90 MH Material de Consfrugéo 0 0 9 55
Rua José Feliciano da Silva 91 Mercadinho S&o José / Churrascaria e Restaurante Eskin 0 0 9 55
Rua José Feliciano da Siva 92 Depésito Tropical 0 0 9 55
Rua Maria Regina Martins 93 Feirinha / Escola Mestre Sivuca 0 1 8 49
Rua Maria Regina Martins 94 Mercadinho A Kitanda 0 0 8 49
Rua Maria Regina Martins 95 Igreja Mundial da Paz 0 1 7 43
Rua Maria Regina Martins 96 Verde Mangabeira Construgao 0 3 4 24
Av. Jatoba 97 Mercadinho Qualy Prego 0 1 3 18
Av. Jatoba 98 Casas com Pé de Figo na calgada / SOS Ventiladores 0 0 3 18
Terminal Patricia Tomaz 99 Terminal Patricia Tomaz 0 3 0 0

196

196
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Anexo 9: Resultados da pesquisa de carregamento da linha 506

Viagem 1 Viagem 2 Viagem 1 Viagem 2
Ne da Linha 506 Hora Inicio 06:10 06:50 Catraca Inicio
Nome da Linha BAIRRO DOS ESTADOS Hora Fim 07:12 08:05 Catraca Terminal - -
Prefixo do veiculo - Viagem 1 - Duragdo (min) 62 75 Catraca Final
Prefixo do veiculo - Viagem 2 - Passageiros transportados (CF-CI) 0
Viagem 1 Viagem 2
1 TERMINAL BAIRRO DOS IPES PRAGA DEP PLINIO LEMOS 3 0 3 12 0 12
2 RUA MANOEL CALDAS GUSMAOQ CASA DO BOLO 0 0 3 0 0 12
3 RUA MAJOR ALVARO MONTEIRO IGREJA SAGRADO 1 0 4 3 0 15
4 AV JOAQUIM PIRES FERREIRA PADARIA BOA VISTA 2 1 5 6 1 20
5 AV JOAQUIM PIRES FERREIRA CLIDENTAL 1 0 6 1 0 21
6 AV MARANHAO SHOPPING SEBRAE 0 0 6 0 0 21
7 AV MINAS GERAIS CASA QUARTEIRAO 0 0 6 1 1 21
8 AVPIAUI CONSELHO REGIONAL DE ADM 0 0 6 0 0 21
9 AVPIAUI KARMELIA KIDS 0 0 6 0 0 21
10 RUA DESPORTISTA AURELIO ROCHA VILA OLIMPICA 6 1 1n 0 0 21
11 RUA ALFREDO COUTINHO DE LIRA MISSAO FILADELFIA 0 0 1 0 0 21
12 RUA ALFREDO COUTINHO DE LIRA APOS A AUTO ESCOLA 0 0 11 1 7 15
13 RUA ALFREDO COUTINHO DE LIRA RES VALE DOURADO 0 0 11 0 0 15
14 RUA ORESTES LISBOA TRAUMA/CHEVROLET 3 1 13 3 1 17
15 RUA JOAO TEIXEIRA DE CARVALHO FITEIRO/FUNAD 0 0 13 0 2 15
16 AV PRES EPITACIO PESSOA MAGAZINE LUIZA 0 1 12 0 5 10
17 AV PRES EPITACIO PESSOA| ELIZABETH/NOVO VISUAL 0 0 12 0 1 9
18 AV PRES EPITACIO PESSOA| AUTO ESCOLA RAINHA DA PAZ 0 0 12 4 2 11
19 AV PRES EPITACIO PESSOA| EXTRA 0 2 10 4 2 13
20 AV PRES EPITACIO PESSOA FACULDADE MAURICIO DE NASSAU 0 0 10 1 0 14
21 AV PRES EPITACIO PESSOA CHINESINHA 0 0 10 0 0 14
22 AV PRES EPITACIO PESSOA| NOVA 0 0 10 1 1 14
23 RUA JOAO BERNARDO DE ALBUQUERQUE MORTUARIA SAO JOAO BATISTA 0 1 9 0 2 12
24 AV MAXIMIANO FIGUEIREDO PRAGA DA INDEPENDENCIA 1 0 10 2 3 1n
25 AV PRESIDENTE GETULIO BARGAS ED ATRIUM 0 1 9 1 1 1
26 PQ SOLON DE LUCENA - ANEL INTERNO EMANUELLE 9 5 13 3 5 9
27 AV CARDOSO VIEIRA BANCO DO NORDESTE 1 0 14 0 0 9
28 AV SANHAUA CBTU 11 0 25 3 0 12
29 39 3 61 38 40
30 RUA GUEDES PEREIRA BATALHAO 4 1 64 7 44
31 PQ SOLON DE LUCENA - ANEL EXTERNO DOCEMIX 4 0 68 5 _
32 AV PRESIDENTE GETULIO BARGAS IGREJA BATISTA 2 3 67 2 46
33 AV PRES EPITACIO PESSOA LOURDINAS 0 2 65 0 45
34 AV PRES EPITACIO PESSOA TERRENO BALDIO/PAGUE MENOS 1 1 65 0 42
35 AV PRES EPITACIO PESSOA SICO0B 0 0 65 1 38
36 AV PRES EPITACIO PESSOA VIGILANCIA SANITARIA/EXTRA 3 0 68 0 36
37 AV PRES EPITACIO PESSOA BANCO DO BRASIL 1 0 69 0 35
38 AV PRES EPITACIO PESSOA IGREJA UNIVERSAL 3 2 70 2 36
39 RUA LAURO TORRES FAMUP 0 0 70 0 36
40 RUA JOSE FLORENTINO JUNIOR LOTUS SPA 0 0 70 0 36
41 RUA JOAO VIEIRA CARNEIRO MURO BRANCO 1 0 _ 0 35
42 RUA JOAO TEIXEIRA DE CARVALHO FUNAD 0 19 52 0 28
RUA ORESTES LISBOA TRAUMA 0 21 31 1 27
44 RUA PROF JOAQUIM FRANCISCO VELOSO CLINICA TOP 0 5 26 0 25
RUA PROF JOAQUIM FRANCISCO VELOSO ANTES DO COLEGIO GENIOS 0 6 20 0 23
46 RUA JOAO VIEIRA CARNEIRO PADARIA/HBE KIDS 1 0 21 0 23
47 RUA JOAO VIEIRA CARNEIRO RES EST SAO PAULO/EQUILIBRIO 1 2 20 1 22
48 RUA DESPORTISTA AURELIO ROCHA VILA OLIMPICA 0 5 15 0 16
49 AVESPIRITO SANTO VILA OLIMPICA 0 4 11 0 15
50 AVESPIRITO SANTO CONSTRUTORA DATERRA 0 1 10 0 14
51 AVPIAUL TERRENO BALDIO/CONSELHO DE ADM 0 2 8 0 14
52 AVPIAUL KARMELIA KIDS 0 3 5 0 9
RUA MAEST OSWALDO EVARISTO DA COSTA CASA AMARELA 1 3 3 0 6
RUA MAEST OSWALDO EVARISTO DA COSTA TERRENO BALDIO/PARAIBA 10 0 1 2 0 3
RUA PROFA MARGARIDA MEDEIROS BELA ESTETICA 0 0 2 0 2
RUA MELVIN JONES INICIO DA RUA 0 0 2 0 2
TERMINAL BAIRRO DOS IPES 0 2 0 0 0
Total 99 99 - 103 -
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PESQUISA TRECHO CRITICO

N2 dalinha: 511 H. INiCIO: 06:40:00 | CATRACA INICIAL: 2752
Nome da linha: Tambati Rui Carneiro H. FIM: 08:07:00 [ CATRACA TERMINAL: Somatorio Carregamento
Prefixo do veiculo: 7080 DURACAO (min) 87 CATRACA FINAL: 2877
CODIGO N2 PONTQ RUA/ AV./ NUMERO REFERENCIA SOBE | DESCE
1 TERMINAL HIPER BOMPRECO 0 0 0
2 RUA VER GUMERCINDO BARBOSA DUNDA Terreno murado, sem abrigo. 3 0 3
3 RUA VER GUMERCINDO BARBOSA DUNDA Condominio/Fiteiro. 11 0 14
4 AV GOV FLAVIO RIBEIRO COUTINHO Res. Salvador Dali 4 0 18
5 AV GOV FLAVIO RIBEIRO COUTINHO Habbibs 5 0 23
6 RUA REINALDO TAVARES DE MELO Stop Drinks 1 0 24
7 AV ESPERANCA Edificio inacabado/COESP 3 0 27
8 AV ESPERANCA Residéncia/ Loja A Sempre Viva 9 0 36
9 AV ESPERANCA Edificio/ Pastel Tia Abi 5 0 41
10 AV ESPERANCA Casa abandonada/ Esperanga Office 0 1 40
11 AV ESPERANCA Sindicon 0 0 40
12 AV ESPERANCA Lojas/Praga 0 3 37
13 AV SEN RUY CARNEIRO Tapioca/ Drogasil 10 1 46
14 AV SEN RUY CARNEIRO Espago Gospel 1 0 47
15 AV SEN RUY CARNEIRO Clinica San Diego 0 2 45
16 AV SEN RUY CARNEIRO Casa com alto muro de arrimo 0 0 45
17 AV SEN RUY CARNEIRO Edificio Green Tower 0 0 45
18 AV SEN RUY CARNEIRO Autobox Centro Automotivo 0 2 43
19 AV PRES EPITACIO PESSOA Outdoors/Viaduto BR-230 0 2 41
20 AV PRES EPITACIO PESSOA Terreno murado 4 2 43
21 AV PRES EPITACIO PESSOA Escola conviver/ Igreja Universal 0 2 41
22 AV PRES EPITACIO PESSOA Antigo Banco Real 0 1 40
23 AV PRES EPITACIO PESSOA Faculdade Mauricio de Nassau 0 1 39
24 AV PRES EPITACIO PESSOA Chinesinha 0 3 36
25 AV PRES EPITACIO PESSOA NOVA 0 0 36
26 RUA JOAO BERNARDO DE ALBUQUERQUE Mortuaria Sao Jodo Batista 0 3 33
27 AV MAXIMIANO DE FIGUEREDO Praga da Independéncia 0 10 23
28 RUA CORALIO SOARES DE OLIVEIRA Ed. Atrium 0 9 14
29 PQ SOLON DE LUCENA Centro Comercial de Passagem 8 4 18
30 RUA CARDOSO VIEIRA Comércio antigo/ Autopegas Barbosa 3 2 19
31 AV SANHAUA Estacao de trem CBTU 21 0 40
32 TERMINAL DE INTEGRACAO DO VARADOURO 30 10 60
33 PRACA ARISTIDES LOBO Loja Rabelo 4 0 64
34 PARQUE SOLON DE LUCENA - ANEL EXTERNO Proximo ao Mercado Central 8 1 71
35 RUA CORALIO SOARES DE OLIVEIRA 1lgreja Batista 2 0 73
36 AV ALMIRANTE BARROSO Antigo Colegio IE 0 0 73
37 AV PRES EPITACIO PESSOA Lourdinas 2 0 75
38 AV PRES EPITACIO PESSOA Outdoors/Terreno 0 1 74
39 AV PRES EPITACIO PESSOA Outdoors/Terreno/Sicoob 5 2 77
40 AV PRES EPITACIO PESSOA Vigilancia Sanitaria/Extra 1 0 78
41 AV PRES EPITACIO PESSOA Cenofit 0 2 76
42 AV PRES EPITACIO PESSOA Igreja Universal 4 1 79
43 AV PRES EPITACIO PESSOA VIVO 5 2 82
44 AV PRES EPITACIO PESSOA Bradesco 0 2 80
45 AV SEN RUY CARNEIRO Outdoors/Terreno 2 3 79
46 AV SEN RUY CARNEIRO Igreja Mirr 1 2 78
47 AV SEN RUY CARNEIRO Memorial Santa Luzia 0 3 75
48 AV SEN RUY CARNEIRO Estacao Energisa 0 0 75
49 AV NEGO Marcela Cosmeticos 0 11 64
50 AV NEGO Antiga casa/Fina Fatia 0 7 57
51 AV NOSSA SENHORA DOS NAVEGANTES Outdoors/Terreno/Familia Muccini 0 10 47
52 AV NOSSA SENHORA DOS NAVEGANTES Oxente Restaurante 1 14 34
53 AV SEN RUY CARNEIRO Loja de roupas Vibragdo 0 3 31
54 AV JOAO CANCIO DA SILVA Edificio de 3 pavimentos/confeitaria 0 4 27
55 AV JOAO CANCIO DA SILVA Farmacia Big Ben 0 6 21
56 AV JOAO CANCIO DA SILVA Ed. Principe de Gales 0 5 16
57 AV JOAO CANCIO DA SILVA Restaurante China Taiwan 0 8 8
58 AV JOAO CANCIO DA SILVA Terreno/Praga 1 6 3
59 RUA SEVERINO PEREIRA DE ARAUJO Prosegur/ Kicheiro 0 2 1
60 AV GOV FLAVIO RIBEIRO COUTINHO Canal aberto 0 0 1
61 RUA WALDEMIR BRAGA Dermatologia/Skate 0 1 0
62 TERMINAL HIPER BOMPRECO 0 0 0
TOTAL 154 154
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Anexo 11: Resultados da pesquisa de carregamento da linha 521

FORMULARIO DE CAMPO

N° da Linha: 521 Hora Inicio: ~ 06:22 h Catraca Inicial: 1822

Nome da Linha: VALPARAISO - BESSA Hora Fim: 07:46 h Catraca Terminal:

Prefixo do Veiculo: 8033 Tempo de percurso: 84 min Catraca Final: 1895

Passageiros Transportados (CF-Cl):
COD  [Rua/Av./Niamero N REFERENCIA SOBE DESCE TOTAIS
Ponto P.Frente P.Meio P.Tras P.Frente P.Meio P.Tras SOBE DESCE

TERMINAL VAL PARAISO 1 Condominio Val Paraiso- Bloco L 5 0
RUA BEL IRENALDO DE A. CHAVES 2 Bloco F 3
RUA BEL IRENALDO DE A. CHAVES 3 Mercadinho Catolé 1 1
RUA FRANCISCO L. R. COUTINHO Retorno
RETORNO Retorno
RUA FRANCISCO L. R. COUTINHO 4 Carrefour
RUA FRANCISCO L. R. COUTINHO 5 SINPOL
RUA FRANCISCO L. R. COUTINHO 6 Ed. Praia Azul ( Ao lado do Bessa Shopping)
Rotatdria do Bessa Shopping Rotatdria do Bessa Shopping
RUA BEL JOSE DE O. CURCHATUZ 7 Estacionamento do Bessa Shopping 1
RUA BEL JOSE DE 0. CURCHATUZ 8 Terreno Baldio ( Prox. Ao Ed. Venezia)
ROTATORIA SEM NOME 7604 Rofatoria
RUA MIRIAN BARRETO RABELO 9 Oceania Center 1
RUA MIRIAN BARRETO RABELO 10 Ao lado do Roseane Fialho Fotografias 1
RUA SUZY LACERDA 1 Em Frente ao Aeroclube

RUA JOAO BATISTA FERNANDES

RUA FRANCISCA BEZERRA DIAS

RUA MARIA ROSA PADILHA 12 Em frente ao Ed. Maria Eduarda (Outro lado)

RUA VER GUMERCINDO B. DUNDA 13 Emfrente ao depdsito de material do Roberto Sar]

RUA VER GUMERCINDO B. DUNDA 14 Ed. Portal do Bessa 1

RUA VER GUMERCINDO B. DUNDA Esquina com o retdo do Manaira / Shopping

RUA MANOEL ARRUDA CAVALCANTI

RUA ESC SEBASTIAO DE AZ. BASTOS 15 Ed. Residencial Paineiras- N° 851 1 1

RUA ANTONIO MONT. G. OLIVEIRA

RUA DRA GLAUCIA M.DOS S.GOUVEIA

16 Terreno Baldio (Prox. Ao N° 719)

TRV GLAUCIA M. DOS S. GOUVEIA 17 Bolos Caseiros ( frente ao muro laranja) 1 1 1
TRV GLAUCIA M. DOS S. GOUVEIA 18 N° 418 (muro marrom)

TRV GLAUCIA M. DOS S. GOUVEIA 19 Brasil Gas 3

Eutiquiano Barreto

RUA VIGOLVINO F. DA COSTA 20 Unidade de Saude da Famiia do séo José 3 1

AV INGA

AV. FRANCISCO BRANDAO 21 Ed. Ilha Bela-N ° 537 5

AV DR JOAO FRANCA 22 Emfrente ao Ed. 'Goiabéo' 1
AV MARIA ROSA 23 Maringa Tecidos 1 1
AV SEN RUY CARNEIRO 24 Espago Gospel 1

AV SEN RUY CARNEIRO 25 CCAA 1

AV SEN RUY CARNEIRO 26 N°677- Igreja de Cristo 1
AV SEN RUY CARNEIRO 27 Green Tower ( Em construgéo) 2

AV SEN RUY CARNEIRO 28 AutoBOX - N°83

AV PRES EPITACIO PESSOA 29 DoctorCAR ( Prox. A BR-230) 3
AV PRES EPITACIO PESSOA 30 Lojao da Ceramica (Ao lado) 2 1
AV PRES EPITACIO PESSOA 31 Quartel ( Emfrente @ manséo branca) 2 2
AV PRES EPITACIO PESSOA 32 Prédio abandonado da Pref.(Ao lado EXTRA) 1
AV PRES EPITACIO PESSOA 33 Cartorio Azevedo Bastos 1 3 1
AV PRES EPITACIO PESSOA 34 Banco do Brasil- ESTILO 1
AV PRES EPITACIO PESSOA 35 NOVA Diagnésticos

RUA JOAO BERN. DE ALBUQUERQUE 36 Usina Cultural Energiza ( Ao Lado funeréria)

PRACA DA INDEPENDENCIA 37 Praga da Independéncia 4
Maximiliano

Rua Almirante Barroso

RUA CORALIO SOARES DE OLIVEIRA 38 N° 433 ( PIB do oufro lado da rua) 4
AV PRES GETULIO VARGAS

PQ SOLON DE LUCENA - ANEL INT 39 Centro de Passagem 5 1 2 1
AV MIGUEL COUTO

olo|lo|o|o|o|o|o|o|o|o|Rr|Oo|NMN|IN|(OC|lO|IN|(O|R|R|O|C|j|O|wWw[O|wWw|O(N|O|O|O|NV|O|O|R|O|O|0|C|0|0|R|O|O|R|(OC|O|O|C|C|O|IN|wWw|Un
olo|lw|o|d|Oo|O|d|C|O|R|d|RIN|IR|lw|lO|lO|(R|C|lO|IN|(R|O|O|R|[O|O|O|(Rr|O|O|0|C|O|O|O|O|O|O|C|O|R|O|O|O|O|OC|O|O|O|O|O|O|OC

RUA CARDOSO VIEIRA 40 Pousada Bar ( Muro Rosa)
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. N° A SOBE DESCE TOTAIS
COD  |Rua/Av./Nimero REFERENCIA
Ponto P.Frente | P.Meio P.Tras P.Frente | P.Meio P.Tras SOBE DESCE
RUA CARDOSO VIEIRA 41 N° 143 3 1 3 1
RUA CARDOSO VIEIRA 42 N°85 0 0
RUA CANDIDO PESSOA 0 0
RUA JOAO SUASSUNA 0 0
AV SANHAUA 43 Posto Fama ( outro lado da rua) 0 0
AV SANHAUA 44 CBTU 19 19 0
RUA GAL LIMA MINDELO 0 0
RUA DES TRINDADE 0 0
TERMINAL DE INT. DO VARADOURO INTEGRAGAO 23 5 3 1 28 4
RUA PADRE AZEVEDO 0 0
PRACA PEDRO AMERICO 45 Praca Pedro Américo 0 0
PRACA ARISTIDES LOBO 1 1 0
RUA GUEDES PEREIRA | 0 0
AV PADRE MEIRA 0 0
PQ SOLON DE LUCENA - ANEL EXT. 46 N° 350 (Rua para a entr. do Merc. Municipal ) 5 5 0
AV PRES GETULIO VARGAS 47 Colégio Liceu 0 0
RUA CORALIO SOARES DE OLIVEIRA 48 PIB 4 1 4 1
AV ALM BARROSO 49 Antiga entrada do Colégio IE 0 0
AV MAXIMIANO DE FIGUEIREDO 0 0
PRACA DA INDEPENDENCIA 0 0
AV PRES EPITACIO PESSOA 50 Colégio Lourdinas 1 0 1
AV PRES EPITACIO PESSOA 51 Terreno baldio ( RedeFarma do outro) 0 0
AV PRES EPITACIO PESSOA 52 Terreno baldio ( Prox. Ao SICOB) 1 1 1 1
AV PRES EPITACIO PESSOA 53 EXTRA ( Do outro lado da rua) 0 0
AV PRES EPITACIO PESSOA 54 CENOFT 1 1 0
AV PRES EPITACIO PESSOA 55 Igreja Universal 2 1 3 0
AV PRES EPITACIO PESSOA 56 Loja Rudinick 0 0
AV PRES EPITACIO PESSOA 57 Bradesco( prox. BR-230) 0 0
AV SEN RUY CARNEIRO 58 Terreno baldio (Prox. Ao cons. Marcelo Sarm.) 1 2 3 1 5
AV SEN RUY CARNEIRO 59 Igreja MIRR 4 4 0 8
AV SEN RUY CARNEIRO 60 Memorial santa Luzia 2 0 2
AV SEN RUY CARNEIRO 61 ENERGIZA 2 0 2
AV NEGO 62 Drogasil 0 0
AV NEGO 63 Marcella Cosméticos 6 6 0 12
AV NEGO 64 Residencial Gardénia- N°469 2 2 0 4
AV NOSSA SRA DOS NAVEGANTES 65 Terreno Baldio (Famiglia Muccini) 8 5 0 13
AV NOSSA SRA DOS NAVEGANTES 66 Oxente Restaurante 1 2 0 3
AV SEN RUY CARNEIRO 67 Prox. Ao GEO Tambal 3 4 0 7
AV SEN RUY CARNEIRO 68 Drogasil 0 0
AV SILVINO CHAVES 69 N°175 (Outro lado da rua) 1 5 0 6
AV DR JOAO FRANCA 0 0
AV FRANCISCO BRANDAO 2 0 2
AV INGA 0 0
RUA VIGOLVINO F. DA COSTA 70 N°136 1 1 0 2
RUA EUTIQUIANO BARRETO 71 N°935 (Outro lado da rua) 1 0 1
RUA DRA GLAUCIA M.DOS S.GOUVEIA 72 N°418 1 0 1
RUA SANTOS COELHO NETO 0 0
RUA MANOEL ARRUDA CAVALCANTI 0 0
RUA ESC SEBASTIAO DE AZ. BASTOS 73 Residencial Paineiras-N° 851 0 0
RUA SEVERINO PEREIRA DE ARAUJO 74 N° 134 0 0
AV GOV FLAVIO RIBEIRO COUTINHO 75 Habib's 1 1 0
RUA PROFA SEVERINA DE S. SOUTO 76 UNlcred 0 0
RUA PROFA SEVERINA DE S. SOUTO 77 N° 246 0 0
RUA IVANICE MARTINS DA CAMARA 0 0
RUA MIRIAN BARRETO RABELO 78 Ed, Pasadena - N°78 0 0
RUA MIRIAN BARRETO RABELO 79 Colégio Cidade Viva (Outro lado da rua) 2 0 2
Rotatoria 0 0
RUA BEL JOSE DE 0. CURCHATUZ 80 Terreno Baldio 1 0 1
Rotatdria bessa Shopping 0 0
RUA FRANCISCO L. R. COUTINHO 81 [terreno baldio ( Antigo Caiara Shopping) 1 0 1
RUA FRANCISCO L. R. COUTINHO 82 Casa Gongalves 0 0
RUA BEL IRENALDO DE A. CHAVES 83 Posto em frente ao Val Paraiso 0 0
RUA BEL IRENALDO DE A. CHAVES 84 Val paraiso ( Bloco E) 0 0
TERMINAL VAL PARAISO 85 Bloco L 0 0
77 28 5 0 44 66 110 110
110 110
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APENDICE

Apéndice 1: Formulério teste da pesquisa

Pesquisa sobre a viabilidade do uso da tarifa diferenciada por horario no sistema de

transporte publico de Jodo Pessoa.

1

Nos dias Uteis, vocé utiliza o transporte publico em algum desses horarios?
Se sim, qual? (pode ser dois)

O Sim: O 06:00 —08:00 O 16:00 —18:00
O Nao

Quantas vezes por semana voceé utiliza o 6nibus nesse horario?

O 1vez
O 2 vezes
O 3 vezes ou mais

Quantos carros tem na sua casa?

O Nenhum
O 1 Carro
[ 2 Carros
O 3 Carros ou mais

Qual é o motivo da sua viagem nestes horarios?

O Trabalho
O Estudo
1 Compras
O Lazer
O OQutros

Vocé precisa pegar o 6nibus nesse horario ou poderia pega-lo um pouco antes ou
depois?

O Precisa
[0 Poderia em outro horario

Vocé pegaria 0 6nibus em outro horério se o preco da passagem fosse menor?
O Sim

1 Néo

Se sim, de quanto deveria ser o desconto minimo para vocé mudar de horario?
I 10 centavos 1 40 centavos

O 20 centavos O 50 centavos
O 30 centavos O Outro:
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Apéndice 2: Formulario final da pesquisa

Pesquisa sobre a viabilidade do uso da tarifa diferenciada por horario no sistema de

transporte publico de Jo&o Pessoa.

1

Nos dias Uteis, vocé utiliza o transporte publico em algum desses horarios?
Se sim, qual? (pode ser dois)

O Sim: O 06:00 —08:00 O 16:00 —18:00
O Nao

Quantas vezes por semana vocé utiliza o 6nibus nesse horario?

O 1vez
O 2 vezes
O 3 vezes ou mais

Alguém na sua casa tem carro ou moto? Quantos?

O Nao a1
O Carro a 2
O Moto O 3 ou mais

Qual é o motivo da sua viagem nestes horarios?

O Trabalho
O Estudo
1 Compras
O Lazer
O OQutros

Vocé precisa pegar o 6nibus nesse horario ou poderia pega-lo um pouco antes ou
depois?

O Precisa
[0 Poderia em outro horario

Se o preco da passagem fosse menor fora desse horario de pico, vocé estaria disposto a
mudar de horario para pagar menos? (Ex.: sair mais cedo ou mais tarde que o
habitual.)

O Sim
O Néao

Se sim, a partir de qual desconto o esfor¢o de mudar de horario iria valer a pena? (Ex.:
se a passagem fora desse horério fosse R$2,90, vocé ja mudaria? E R$2,80, j& é
significativo?)

O 10 centavos O 40 centavos
O 20 centavos O 50 centavos
O 30 centavos O Outro:



Apéndice 3: Resultados da pesquisa de carregamento da linha 401

83

quisa de car de transporte
Viagem 1 Viagem 2 Viagem 1 Viagem 2

Ne da Linha 401 Hora Inicio 06:33 07:05 Catraca Inicio 4386 65441

Nome da Linha ALTIPLANO Hora Fim 07:47 08:13 Catraca Terminal - 65493

Prefixo do veiculo - Viagem 1 0934 Duragdo (min) 74 68 Catraca Final 4492 65501
Prefixo do veiculo - Viagem 2 0971 Passageiros transportados (CF-CI) 106 60

Viagem 1 Viagem 2
1 2 3 a4 5 6
N2 Pto N2 /Rua / Avenida Referéncia SOBE DESCE CARREGAMENTO SOBE DESCE CARREGAMENTO
1 RUA ANTONIO FRANCISCO DO AMARAL TERMINAL ALTIPLANO 19 19 15 15
2 RUA HELENA FREIRE PRIMEIRA IGREJA BATISTA (AO LADO) 8 27 15
3 N2 602, RUA HELENA FREIRE PANIFICADORA ALTIPLANO (OUTRO LADO) 27 1 16
4 RUA ABELARDO DA SILVA GUIMARAES BARRETO ESMA PB 3 30 2 18
5 RUA ABELARDO DA SILVA GUIMARAES BARRETO ALLIANCE PLAZA 3 33 3 21
6 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA MURO GRAFITADO PERTO DO GIRADOR BEIRA RIO 3 2 34 1 20
7 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA SERRALHARIA (OUTRO LADO) 34 20
8 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA DEPOIS DO VIADUTO DO CASTELO BRANCO 2 1 35 4 2 22
9 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA LOMBADA ELETRONICA 9 44 2 24
10 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA BANCA SAO JOSE 44 24
11 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA ZEZO CENTRO AUTOMOTIVO 44 1 23
12 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA ALCA / ESCOLA LEONEL BRIZOLA 2 2 44 1 22
13 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA SINDICATO DOS BANCARIOS (OUTRO LADO) 44 2 24
14 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA ANTES DA LONBADA ELETRONICA 4 48 24
15 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA CENTRO DE CAPAC. DOS PROFISS. EM EDUC. 2 50 24
16 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA SERVINOX E MEDICAL 10 60 4 28
17 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA EQUIPE SOM 4 2 62 14 42
18 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA RODKAR 62 1 1 42
19 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA VAREJO DOS MEDICAMENTOS 2 60 42
20 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA MURO DEPOIS DO POSTO SETTA 1 1 60 1 43
21 N2179, AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA CASA AO LADO DE ROCHA VEICULOS 2 62 1 42
22 AV DUARTE DA SILVEIRA ESCRITORIO DO GRUPO RIO DO PEIXE 12 50 42
23 AV DUARTE DA SILVEIRA LATERAL DA IGREJA BATISTA 22 28 11 31
24 PQ SOLON DE LUCENA - ANEL EXTERNO PARADANS 2 22 5 45 5 11 25
25 RUA CARDOSO VIEIRA ETMAK 3 48 25
26 AV SANHAUA POSTO FANMAH / CBTU 5 1 52 5 30
27 TERMINAL DE INTEGRAGAO DO VARADOURO 37 17 72 24 20 34
28 PRACA PEDRO AMERICO LOJA 6 1 77 5 1 38
29 PQ SOLON DE LUCENA - ANEL EXTERNO PARADA N2 6 3 80 5 43
30 AV PRES GETULIO VARGAS LICEU PARAIBANO 5 85 1 44
31 AV DUARTE DA SILVEIRA DEPOIS DO HOSPITAL DOS OLHOS 3 2 86 1 1 44
32 AV DUARTE DA SILVEIRA DER PB 82 3 41
33 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA CARTUCHO EXPRESS 82 2 39
34 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA FARMACIA PERMANENTE 1 3 80 2 37
35 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA CAIXA ECONONICA FEDERAL 1 5 76 1 2 36
36 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA BANCO DO BRASIL 3 73 1 35
37 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA LOJA CONTINENTAL 1 72 35
38 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA TERRENO (MURO) ANTES DA UNIMED 5 67 4 31
39 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA JN UTILIDADES 2 2 67 31
40 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA CENTRO CAPAC. PROF. EDUC. (OUTRO LADO) 1 66 31
41 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA ANTES DA FLORA SHOPPING 66 31
42 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA SINDICATO DOS BANCARIOS 3 63 31
43 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA TV MASTER (OUTRO LADO) 60 31
44 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA DEPOIS DA LOMBADA ELETRONICA 1 61 1 30
45 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA GRANJA DO GOVERNADOR (OUTRO LADO) 1 60 1 3 28
46 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA CASA COR DE VINHO 3 57 1 27
47 AV MIN JOSE AMERICO DE ALMEIDA PROXIMO AO GIRADOR BEIRA RIO 9 48 6 21
48 RUA ABELARDO DA SILVA GUIMARAES BARRETO LATERAL DO EDF BOULEVARD SAINT MICHEL 29 19 12 9
49 RUA MARIA DE LOURDES COUTINHO TORRES LATERAL DO EDF PORTO DALIAN (MURO BRANCO) 10 9 3 6
50 RUA JOSE RUFINO TERRENO DEPOIS DO POSTO DE POLICIA 3 6 6
51 RUA JOSE RUFINO TERRENO BALDIO 6 1 1 6
52 RUA JOAO DE CARVALHO COSTA TERRENO BALDIO EM FRENTE A CASA N 30 1 5 6
53 RUA SEBASTIAO Q DE CARVALHO TERRENO BALDIO 1 6 6
54 RUA DES JOSE DE FARIAS TERRENO BALDIO 1 5 6
55 RUA DES JOSE DE FARIAS MURO BRANCO 1 4 1 5
56 RUA DES JOSE DE FARIAS Mercadinho 2 0 6 5
57 RUA HELENA FREIRE MURO DO EDF ARIZONA (DUAS TORRES BRANCAS) 6 2 3
58 RUA ANTONIO FRANCISCO DO AMARAL TERMINAL ALTIPLANO 6 0 Bl 0
Total 167 167 - 98 98




