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RESUMO

As pessoas que se deslocam em areas urbanaspgrmente as de baixa renda,
dependem fortemente do sistema de transporte \anlptra desenvolver suas atividades
(trabalhar, residir, estudar, recrear, etc.). A iedjue a expansao fisica dessas areas atinge
patamares que exigem a superacao de distanciagaqueo podem ser cobertas a pe, a
acessibilidade e mobilidade passam a ter influédoeta na superacao fisica, temporal e
econdmica entre os pontos onde se realizam aslad®s cotidianas dessas pessoas. Em
outras palavras, o grau de mobilidade passa ans@omponente-chave na determinagao dos
niveis de acessibilidade ao sistema de atividafsta pesquisa busca analisar e avaliar a
mobilidade por transporte coletivo em treze baiinssilares da cidade de Florianépolis/SC,
através do estudo de dois cenarios. O primeir@sgnita o sistema de transporte coletivo em
vigor em 2002, estudado por Silva (2002), e denadonCenario I: antes da implantagédo do
sistema integrado. O segundo é o cenario em vigoR2@06, que foi realizado a partir da
formulacdo matematica desenvolvida por Ulysséa Net@ o trabalho de Silva (2002),
sofrendo as adaptagcfes necessarias para retratstema integrado. Este segundo cenério
denomina-se cenario Il: depois da implantacdo dtersia integrado. O trabalho propbe a
utilizacédo de indices de mobilidade que sdo detexdas a partir da freqiéncia das linhas de
onibus que servem aos bairros e da “distancia’.d&irsdo analisados juntamente com
informacdes sobre outras variaveis relativas aiblistdo espacial da populacao e seu perfil
socio-econdmico, caracterizando a oferta e a demdbesta forma, identificam os bairros
que apresentam maior populagéo, menor renda e ndespsovidos de transporte coletivo em
cada cenario. Deste modo, obteve-se uma analisparativa entre 0s cenarios, apresentando
0S aspectos positivos e as mudancas que ocorretesiedepois da implantacdo do Sistema

Integrado de Transporte Coletivo de Florianépolis.

Palavras chave: Transporte coletivo. Mobilidade cessibilidade. Sistema integrado de

transporte coletivo



ABSTRACT

People that commute in urban areas, especiallyclass people, depend strongly on
the mass transportation system to conduct theiviges (working, living, studying, leisure,
etc.). As the physical expansion of these urbamasareaches great distance levels, which
residents cannot cover on foot anymore, accedgil@hd mobility begin to have a direct
impact on physical, temporal and economic coverafjéhe places where these people
perform their daily activities. In other words, tldegree of mobility becomes a key
component in defining the levels of accessibililythe systems of activity. This research
intends to analyze and assess mobility via publengportation in thirteen insular
neighborhoods of Floriandplis city, located in $ari@atarina state - Brazil, through the
analysis of two scenario¥he first scenario represents the mass transpmmtagistem which
became available in 2002 and was studied by SB@®Z), named Scenario I: before the
implementation of the integrated system. The sesmedario is the one that came into force
in 2006 and was accomplished based on the matteahfitimula developed by Ulysséa Neto
for Silva’s study (2002), with the necessary adémia made to portray the integrated
system. This second scenario is called Scenar@ftdr the implementation of the integrated
system. This study proposes the use of mobilitgxed, determined by the frequency of bus
lines serving the neighborhoods and the “distantlése are also analyzed in combination
with information about other variables relatedhe spatial distribution of the population and
its social economic profile, characterizing offerdademand. Thus, the neighborhoods that
present larger population, lower income and lesssntensportation in each scenario were
identified. This provided a comparative analysistioé scenarios, revealing the positive
aspects and the shifts that occurred before ard #fe implementation of the Integrated
System of Mass Transportation in Florianépolis.

Keywords: Mass transportation. Mobility and accessibilitytelgrated system of mass

transportation.
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1 INTRODUCAO

Na area dos transportes, um conceito que cada eéx tem recebido atengcdo no
mundo é a mobilidade. Este termo representa alpldate de as pessoas se deslocarem de
uma origem a um destino quando desejarem, utilzamd meio de transporte adequado. A
populacao urbana vem sofrendo com a reducéo gvadidi mobilidade, causada pela falta de
planejamento urbano, combinada com o crescimergordenado da populagédo e o aumento

da taxa de motorizacdo da mesma.

O uso do transporte coletivo vem caindo gradativaeeEssa reducdo acontece
devido as condi¢cdes de aquisicdo de bens, comot@néuel, que, consequientemente,
acarreta seérios problemas como: congestionamemitigdentes no transito e poluicdo
ambiental nas cidades. Tais problemas vém se aglava cada ano, apontando para a
necessidade de investimentos no transporte puldeddo a sua eficiéncia em relacdo ao

espaco viario consumido e a quantidade de paseadensportados.

O presente trabalho aborda a questdo da mobilidadeansporte coletivo de uma
maneira sucinta e global. Abrange questdes qualedde a importancia do planejamento do
sistema integrado de transporte e uso do solosafiestdes relativas ao sistema viario, que
possibilita ou dificulta os deslocamentos entre basrros insulares do municipio de

Floriandpolis/SC.

O foco do estudo de caso apresentado recai solbralices de mobilidade entre os
bairros insulares do municipio de Florianépolis/@Cdentificacdo dos bairros com baixo
indice de mobilidade e a analise da relacdo entfglichade e niveis de renda da populacéo

de cada bairro.
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1.1 DELIMITACAO DO TEMA

O tema deste trabalho é uma analise da mobilidad&gnsporte coletivo nos bairros
insulares da cidade de Florianopolis/SC, buscamnocfoco identificar as mudancas do
sistema de transporte de 2002 para 2006, com dointie apontar as ocorréncias que

sucederam com a implantacéo do Sistema Integradcatisporte Coletivo para a populagéo.

1.2 FORMULACAO DA QUESTAO DE ESTUDO

Qual a contribuicdo da implantacdo do sistema indel@ por transporte coletivo
para a melhoria da mobilidade dos bairros insulaess Florianopolis/SC?

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo geral

O objetivo geral desta dissertacdo € analisar éaave mobilidade por transporte
coletivo na cidade de Florianopolis/SC, apds a amigicdo do Sistema Integrado de
Transporte Coletivo, a partir da comparacdo comeoaio de 2002, estudado por Silva

(2002), e o Cenério de 2006, apresentado nestaipasq
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1.3.2 Objetivos especificos

O trabalho visa a apresentar um estudo exploratgtie consiste em uma analise

quantitativa para os referidos cenarios, considkran

a) empregar um modelo de analise da mobilidade pospate coletivo — 6nibus,
representado pelos indices de Mobilidade (IM) deskerdo por Ulysséa Neto;

b) elencar os bairros com maior e menor mobilidadetamsporte coletivo na cidade

de Floriandpolis, nos Cenérios | e ;

c) elencar os bairros insulares com maior e menorlpg@a e renda média na cidade

de Florianépolis, nos Cenérios | e l;

d) comparar e analisar os dados referentes aos IMidasyr no Cenario | de 2002
(SILVA, 2002), realizado nos bairros insulares, cos dados do Cenario I,

realizado neste trabalho;

e) comparar e analisar os dados referentes a poputagénda média extraidos no
Cenério | de 2002 (SILVA, 2002), realizado nos foarinsulares, com os dados do

Cenario ll, realizado neste trabalho;

f) relacionar os IM com os niveis de renda média qailpgdo e com a populacéo
residente, com o intuito de identificar o quantgassvariaveis influenciam na
mobilidade dos usuarios do transporte coletivob@gos insulares, nos Cenarios |

e ll;

g) propor, a partir dos resultados da analise dosG@emgrios (I e 1), diretrizes para o
planejamento do sistema de transporte coletivo gyoporcionem melhorias na

mobilidade dos usuarios.
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1.4 JUSTIFICATIVA

A importancia da mobilidade por transporte coletihm Brasil é destacada em uma
pesquisa de Mobilidade da Populacdo Urbana realizzela Associacdo Nacional das
Empresas de Transporte Urbano (2006), em 27 cidadsseiras. De acordo com a pesquisa,
observou-se que 85% dos individuos utilizam modaostorizados para efetuar seus
deslocamentos em areas urbanas, sendo que demeseoesansporte por 6nibus é 0 meio
mais utilizado pela maioria da populacdo nas difexe classes socioecondémicas. Entretanto,
pode-se dizer que existe uma relacéo clara eniem alos diferentes modos de transporte e 0
poder aquisitivo da populacéo, pois a utilizacaddibus aumenta & medida que decresce a

classe socioeconémica dos individuos, como modtiguaa 1.

Distribuigao da populacéao

por classe socioeconomica

Principais modos utilizados por classe socioeconomica

80% 78%
60% 56%
50%
41%
40%
30%
20% 17% 139}{319;9!:::
10% I 7% 9% 5% 49
2% 29 3% 2% 20, 3% 4% 3% 3% 29
0% . " ] " —
Onibus ou Carro proprio A Pé Bicicleta Metro ou trem  Lotacgéo (van, Moto prépria
microonibus kombi ou perua)
A/B N C D/E

Figura 1 — Principais modos utilizagos classe socioecondmica
Fonte: NTU (2006) — Pesquisa de Mobilidade da Pagdid Urbana

Diante desses dados, ressalta-se a importanciatddoeda mobilidade dos usuarios
por transporte coletivo de Florianépolis/SC, osigjuaspdem do 6nibus como o modo de

transporte (motorizado) disponivel, principalmgrdea as classes sociais menos favorecidas.
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Cabe ressaltar que o interesse da pesquisador@refuralar seus estudos na USFC
reside no fato de dar continuidade a pesquisa guridou na graduacdo, quando em sua
monografia desenvolveu o estudo intitulado “Estdddransporte publico urbano que serve o

campus da UNIJUI: uma abordagem da qualidade stibaado usuario”.

O estudo do transporte urbano no ambito mundialnasselevancia diante da questéo
do desenvolvimento ordenado das cidades e a m&dotele um servico de transporte de
qualidade que garanta a mobilidade de toda populagétando a exclusdo que, infelizmente,
é uma realidade nos grandes centros urbanos. Eptenaupacéo que deveria estar pautada
nas diretrizes de planejamento urbano, com vistasliaacdo adequada do solo, tornando
mais facil a vida das pessoas, ao propiciar adkdaite e mobilidade as mesmas.

A dissertacdo de mestrado ora apresentada trazostribuicdo especifica aos 6rgaos
gestores do sistema de transporte coletivo de arAldpolis/SC que buscam oferecer os
servicos com qualidade a populacdo, o que demoagteéevancia social desta pesquisa. A
contribuicdo especifica serd mostrar, dentro domgpenento de transporte urbano, um
método simples que determina o nivel de mobiliddmeusuarios do transporte coletivo apés

a implantacéo do sistema integrado, em treze lsamsulares da cidade.

A implantacdo do SIT em Florianépolis foi polémigara a populagéo, pois teve
reflexos na mobilidade dos usuarios do sistemadomasignificativamente a forma de efetuar
seus deslocamentos no meio urbano. Por esta razdmgsquisadora foi inspirada a
desenvolver este estudo cientifico, para avaliammportancia da mobilidade para o
funcionamento do sistema urbano de Floriandépobsna sendo um estudo original nesta

tematica.

Cabe destacar que este estudo se viabilizou déddoossibilidades de acesso aos
dados sobre o sistema e as fontes bibliograficaoEa a literatura sobre essa tematica seja
restrita, permitiu reproduzir inferéncias e constiuma base tedrica suficiente para fazer
inferéncias sobre a questdo em estudo e apresalgiamas conclusbes para andlise e
reflexdo. Outro elemento que contribuiu para o wesleimento da pesquisa foi a
disponibilidade de recursos, pela concessao da lom<CNPq, de tempo para dedicacdo aos

estudos e ao amplo periodo de pesquisa.
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1.5 AREA DE ESTUDO

A é&rea delimitada para elaboragcéo deste estudoreemge treze bairros do municipio
de Florianopolis, capital do Estado de Santa Gwasituada entre os paralelos de 27°50’ de

latitude Sul e entre os meridianos de 48°25’ dgitode Oeste.

Segundo estimativas do Instituto Brasileiro de Gafim e Estatistica (IBGE, 2008), a
populacdo urbana do municipio de Floriandpolis @346 habitantes em 2008, distribuida
em uma area total de 436,5 km2 dividida em duagsepderritoriais. A menor parte se
encontra no continente e a maior parte na llhaaseaSCatarina (97,23%), separados por um

estreito de aproximadamente 500 m de largura.

Na Ilha de Santa Catarina, estdo localizados @ tbairros insulares estudados:
Agrondmica, Centro, Cérrego Grande, Costeira dajlbaé, Itacorubi, Jodo Paulo, José
Mendes, Monte Verde, Pantanal, Saco dos Limde®, Geende, Santa Monica e Trindade. A
area de estudo sera apresentada na Figura 2, qiaros treze bairros insulares situados na
Ilha de Floriandpolis.

A cidade de Floriandpolis conta com um Sistemaghsigo de Transporte Coletivo por
onibus, que € composto por 177 linhas, operadasipoo empresas privadas, com uma frota
de 448 Onibus de idade média de 6,23 anos, quemmata em torno de 5.829.190
passageiros por més, com uma demanda diaria deirmpdamente 194.306 passageiros,
conforme dados de abril de 2008 (PMF, 2008).
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Monte Nerde

]
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'€

{i Costeiia do Plrajubas

Figura 2 - Area de estudo, treze bairros insuldaetha de Florianépolis
Fonte: Elaborado a partir de imagem do Google E2668

1.6 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

O presente trabalho se estrutura em cinco capjitdogorme apresentado a seguir:

O capitulo 1 apresenta a Introdugdo com as comsides iniciais a respeito da
mobilidade e acessibilidade do transporte coletivquestao do estudo, o objetivo geral e os

objetivos especificos a serem alcancados, a patfifa e a importancia do trabalho e, ainda,
informacgdes sobre a &rea de estudo.
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No Capitulo 2, apresenta-se a fundamentagcédo ted@twardando os conceitos de
mobilidade e acessibilidade, bem como a sua diéee&o no entendimento de alguns autores
e, ainda, descrevem-se algumas medidas de molalelatessibilidade que foram aplicadas
em estudos realizados. Apresenta-se a relacdo entransporte e o uso do solo, uma
descricdo sucinta sobre o sistema integrado despiosie de passageiros, em especial, o
sistema integrado de transporte coletivo, na cidiadeloriandpolis.

No capitulo 3, encontra-se a metodologia aplicaal@studo. A partir de um estudo
descritivo e exploratério do sistema de transpootetivo por dnibus, mostra-se onde foram
coletados e organizados os dados. Sao explicado#té@s$os adotados para a analise que foi
realizada através de dois Cenarios: o Cenaridésata implantacdo do sistema integrado, em

2002, e o Cenairio Il, apos a implantacdo do sisiategrado, em 2006.

No Capitulo 4, sdo apresentadas diversas tabelssando os indices de mobilidade
para as andlises descritivas. Foram efetuadassesapontando quais os melhores e piores
indices de mobilidade dos usuarios do sistema pas @enarios, bem como as mudancas
ocorridas. A partir desses diagnosticos, elabora@igraficos e mapas tematicos para melhor

visualizacao dos resultados obtidos na pesquisa.

Na sequéncia, o Capitulo 5 apresenta as princgquaislusdes da pesquisa, sugestdes
para melhorar o sistema integrado de transporteticol por 6nibus da cidade estudada e
recomendacgdes para os trabalhos a serem desemgolutdramente.

Além desses cinco capitulos, foram inseridos nal fikeste trabalho quatro Apéndices
e sete Anexos. No Apéndice A, apresentam-se adakathe frota de veiculos efetiva de cada
empresa (Canasvieiras, Insular e Transol); no Apén®, apresentam-se as planilhas
desenvolvidas para cada empresa do Cenario |; rémd\e C, mostram-se as planilhas
desenvolvidas para cada empresa do Cenario II; &p@adice D, encontra-se o célculo da
populacdo do Cenario Il que é obtida através dad®'s$JBo Anexo A, apresenta-se a relacao
das linhas existentes no sistema para cada um&ré&asmpresas (Canasvieiras, Insular e
Transol); no Anexo B, explicitam-se os horariosireerarios das linhas de énibus da empresa
Transol nos Cenarios | e Il; no Anexo C, colocarseapa de divisdo dos bairros insulares do
Distrito Sede; no Anexo D, encontra-se o0 mapa cenbagradouros do Distrito Sede; no
Anexo E, o mapa das UEP’s, e nos Anexos F e Gsaqem-se os quadros da renda média
da populacédo por bairros apresentada em faixasopatanarios | e |Il.



2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Para estudar a tematica, foi necessario compreendenceito de acessibilidade,
bem como a sua diferenciacdo, no entender de algutoses, em relacdo ao conceito de
mobilidade. A partir dessa compreensdo, foram aptados alguns indicadores de
acessibilidade utilizados em estudos do sistem#&atesporte e sua formulagdo. Diversos
conceitos e definicdes sobre transporte e uso loesgistema integrado de transporte de
passageiros sao apresentados, destacando-se onaSidtéegrado de Transporte de

Floriandpolis por 6nibus.

2.2 DEFINICOES SOBRE MOBILIDADE

A mobilidade e a acessibilidade dos usuarios dssparte coletivo estdo intimamente
relacionadas. A primeira diz respeito as caraditearsindividuais dos passageiros, refletindo
a sua capacidade de efetuar deslocamentos e énafhda pela segunda, que retrata as
condi¢des do servico ofertado pelo sistema de fiates coletivo. E importante entender a
relacdo existente entre esses parametros no edpat@ do planejamento de transportes,
pois compreender a forma com que os usuarios s&cdes (mobilidade) e o nivel de servico
que lhes é ofertado (acessibilidade) proporciomatificar as possiveis melhorias a serem
realizadas no sistema de transporte coletivo, alérauprir as necessidades de seus usuarios.

Diante desta realidade, os deslocamentos nas amdmsias sdo analisados e
interpretados em termos de um esquema conceiti@ladgicula a mobilidade urbana, a
populacdo e seus movimentos. A rede € a infratasrgue canaliza os deslocamentos no
espaco e no tempo, e os fluxos representam as +decisbes ou condicionantes que
orientam o processo no espaco (RAIA JR, 2000).
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Para Delgado (1995), a mobilidade urbana é detedmniratravés de trés légicas, as
quais reproduzem, de forma constante, o espacoartdesigual e que estdo na base dos

deslocamentos nos sistemas urbanos. As trés IGgcas

a) légica de insercdo no espaco urbano - € o compentiandos individuos e grupos
para se inserir no espago como localizacdo, a s@aéxpressa a mobilidade
residencial (mudanca de endereco no espaco e rppYeem correspondéncia ao
mercado (formal ou informal); esta ldgica favoréce&u ndo, a posicdo do usuario

da cidade como consumidor;

b) l6gica de inser¢cdo na produgdo - complementa eaggecom o anterior, sendo o
comportamento dos individuos e grupos para seilimsgiprocesso produtivo; isto
se expressa nas trajetorias laboriais-profissipmrans correspondéncia a dinamica
de mercado laboral urbano (formal ou informal).aHégica favorecera, ou nao, a

posi¢éo do usuério da cidade como produtor e pari@mo consumidor; e

c) caracteristicas da oferta de servigos do transpotetivo - sendo as praticas dos
individuos e grupos para se inserir favoravelmewteatividade de circulacdo do

espaco urbano; um fator que configura a ofertaedecs.

Contudo, a mobilidade de diferentes grupos soéiaisedida em funcéo de diferentes
niveis de acessibilidade existentes, através dias ide transportes em determinado tempo, ou
seja, quanto melhores as condi¢Bes de acesso detarminado grupo a uma area da cidade,

maior sera sua capacidade de realizar viagens.

Sanches (1996) considera a distribuicdo espacslatiaidades da area urbana para
avaliacado do desempenho de um sistema de transp@ara fazer esta avaliagdo dos aspectos
ligados a distribuicdo das atividades com relagisistema de transportes, utiliza como um

indicador adequado a acessibilidade.

Tagore e Skidar (199%pudHENRIQUE, 2004, p.9) conceituam mobilidade como:

(...) a capacidade dos individuos se moverem diigar para o outro e depende da
performance do sistema de transportes, da horaiajoedda direcdo na qual o
individuo pretende viajar, bem como suas carattEss individuais, tais como
renda, propriedade de veiculo, recursos que se gastar na viagem, sexo, idade,
etc.

O conceito de mobilidade geralmente € confundida ooconceito de acessibilidade,

principalmente quando estes estdo relacionados aorfacilidade ou dificuldade de
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deslocamento (LINDEMANNet al 1998). Para os autores, as variaveis associadas a
acessibilidade se relacionam aos aspectos espdeiaisstribuicdo das atividades, ao passo
gue as variaveis associadas a mobilidade se relni@om as caracteristicas da pessoa que
realiza o deslocamento. “Mobilidade é descrita camapacidade de viajar associada com
um dado grupo ou pessoa, medida por indicadoresctano propriedade de autos e sua
disponibilidade, poder de usar e pagar 6nibus @il (fVACHS e KOENIG, 1979apud
RAIA JR., 2000).

Pinheiro (1994) corrobora esse entendimento afidmague para uma analise
adequada da qualidade do transporte dentro dasca®lurbanas é necessario considerar
varios critérios, tais como recursos financeirogisécos, infra-estrutura e, entre elas, a
distribuicdo da rede de transporte coletivo. Nestetido, fica evidente a necessidade de
conciliagdo da infra-estrutura urbana (acessildijacom os recursos disponiveis aos

usuarios (mobilidade).

Akinyem e Zuidgeest (1998pud RAIA JR., 2000, p. 63), por sua vez, consideram
mobilidade como sendo mais uma variavel de ofestguwk uma variavel de demanda. Em
vez de significar viagens atuais e viagens feitasacterizadas por medidas tais como
quildmetro por viagem feita por uma pessoa, nurdergiagens por dia ou por ano por uma
pessoa, etc., mobilidade pode ser definida comotenmo qualitativo que representa a
capacidade que um grupo de pessoas tem de vipgtiade uma zona, por diversos modos

de transportes.

A mobilidade urbana depende de varios elementasjoseles: desenvolvimento
urbano, crescimento da cidade, no espaco e no taermencias sociais urbanas, mudancgas e
expansdo das comunicacdes e disponibilidade dspwae. Assim, a mobilidade urbana
revela a necessidade por transporte moldada pedo o vida dos usuarios (PACHET ED
al., 1983).

A mobilidade ndo pode ser encarada apenas sobaditidemanda atendida por um
ou outro modo de transporte. A visao deve estaddgsegundo Forneck e Zuccolotto (1996
apudRAIA JR., 2000, p. 64), as necessidades de deslem@ da populacao, principalmente
daquela parcela que depende do transporte coleéttvanobilidade é um requisito da
liberdade” (SERRATOSA, 1996, p. 16).
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Para analisar a mobilidade, existem varios indicgl@®xpressos por Sales Filho
(1998), tais como: a) indicadores de mobilidadéipim viagens observadas; b) indicadores de
mobilidade do tipo facilidade de viagens e c) iadmres de mobilidade do tipo potencial de

viagens.

Os indicadores de mobilidade do tipo viagens olaskasy trabalham com o total de
viagens diarias observadas em uma determinada doegual sdo extraidos os seguintes
indices: taxas de viagens (numero de viagens gipoapessoa); extensdao média de viagem;
proporcédo da populacdo que viaja diariamente; tem@dio de viagem e tempo total médio

de deslocamentos.

Nos indicadores de mobilidade do tipo facilidadevidgens, a preocupagéo centra-se
na facilidade de deslocamentos proporcionada p&tkensa de transporte, quer seja em termos
do servico oferecido pelo transporte coletivo, ewmre ¢gdo freqientemente utilizadas
estatisticas operacionais, tais como numero dellesiem operacao, intervalos médios, total
de veiculos/km, capacidade dos veiculos etc, (gjaresn termos do nivel de utilizacdo da
malha rodoviaria, por meio de indicadores da engealtde trafego, especialmente a relacéo

V/C entre o volume de trafego e a capacidade viaria

Os indicadores de mobilidade do tipo potencial degens relacionam-se com a
possibilidade de ocorréncia de deslocamentos, inmdu desde medidas tradicionais de
acessibilidade, passando por analises comportaipelatdipo prismas espacos-temporais, ao
estabelecimento de niveis minimos socialmente éa@# para algumas das medidas
anteriores visando a estudos especificos de eqiglgdalidade de vida voltados para grupos

sociais menos favorecidos.

O presente tema foi abordado por varios autores,pesguisas realizadas, para
diversas cidades brasileiras. Alguns trabalhos ceemedestaque: Henrique e Waissman
(2004), Silvaet al (2004), Santos e Torquato (2004), Tobias (200Kosa e Waisman
(2004).

No trabalho de Henriqgue e Waissman (2004), reatizad Fortaleza (CE), observa-se
que os padrbes de mobilidade foram explicados, wanngioria, ou pela renda média dos
domicilios ou pela acessibilidade aos principaibg@eradores de emprego. Todavia, esta
relacdo ndo ocorreu sempre na totalidade da anedads. “Entretanto, em algumas regides, a

concentracdo espacial da taxa de mobilidade nasegaiu ser explicada unicamente pela
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concentracdo espacial da renda”. Por fim, observa-sndicagcdo de uma forte correlagao
entre a renda dos usuarios cativos e sua interssidiaditilizacdo do sistema, bem como foi
evidenciado o efeito negativo sobre a mobilidadengo se reside em areas com servico de

transporte deficiente.

Silva e outros (2004) analisaram a relacao existentre o sistema de transporte e o
problema da exclusdo social, a partir dos indicesmbbilidade, acessibilidade e de
desenvolvimento urbano, para a cidade do Rio deirda(RJ). Utilizaram-se dois indicadores
de analise para cada um destes elementos, deesreddtribuicdo de frota, distancia viaria
(para medir a acessibilidade); numero de viagensnmadas, ndo motorizadas e totais (para
caracterizar a mobilidade); distribuicdo de renB#] (indice de Desenvolvimento Humano)
e proporcao de favelados, para medir o desenvohtonerbano. Os resultados da analise,
apesar de evidenciarem que o problema da exclas# ssta relacionado com o sistema de
transporte, demonstram que a relacdo de causaite efdstente entre os indices de
acessibilidade, de mobilidade e de desenvolvimedo € homogénea, como se supde

algumas vezes, em diversos trabalhos académidogASat al, 2004).

Silva et al (2004) tiveram como objetivo discutir as visdeg qiribuem ao Setor de
Transporte, caracteristica de politica publicandtusdo capaz de minimizar, dentre inUmeras

questdes conjunturais e estruturais, os niveixdeasfio social das popula¢cdes mais carentes.

Santos e Torquato (2004) discutem as condicionantese refletem na mobilidade e
na acessibilidade de uma populacdo urbana, em umexto de pobreza, para um bairro
periféerico em Natal (RN). Os autores buscaram emamicomo as atuais praticas
compensatorias existentes no sistema de transpdbleco de passageiros (vale transporte,
isencOes e abatimentos) se realizam concretamemte gste bairro. A conclusédo a que
chegaram é de que a variavel renda apresentaagioesignificativa apenas em estudos que
consideram a matriz completa de viagens motorizaglasdeterminada area, incluindo as
viagens por automovel. Para rendimentos muito Isain@o ha interferéncias do automével,

resultando numa menor mobilidade.

Tobias (2004), a partir de uma extensa revisaddgjitédfica, propde a analise dos
condicionantes histéricos responsaveis pelo est@iml de desenvolvimento e de

desempenho do sistema de transporte publico naoregétropolitana de Belém, a partir de
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sua evolucao historica. Dentre estes condicionafdesm constatadas a auséncia da pratica
de planejamento, a ineficiéncia de atuacéo e ada&lo sistema operacional adotado.

Rosa e Waisman (2004) investigam a possibilidadeateréncia de histerese ou
assimetria na curva de demanda resultante da celgiEie renda e mobilidade na regido
metropolitana de Sao Paulo. A construcao dessgalaconsiderando a contribuicdo do
transporte para a inclusdo social, foi estabeleejlds a analise da hipotese de que sdo

assimétricas as elasticidades da renda versusizaq@o.

2.3 DEFINICOES SOBRE ACESSIBILIDADE

De acordo com Raia Jr. (2000), o conceito de dmédaide surgiu em 1826; e desde
entdo tem sido aplicado em inUmeras areas, congrafeurbana, planejamento urbano e de
transportes, localizac&o residencial, densidadsoedo solo, valorizacdo de lotes urbanos,
crescimento e distribuicdo da populacédo, estudexdanséo na rede de transportes, avaliacdo
do sistema de transportes, equidade urbana, egliedgdcial, qualidade de vida, capacidade
de viagem de determinado grupo, acesso ao lodahl@ho, evolucdo urbana, verificacdo de

consisténcia de redes, investimentos em transpertegcroeconomia, entre outras areas.

Cada vez mais a acessibilidade tem sido motivo tdacao aos pesquisadores e
principalmente aos planejadores urbanos. Porérsteegerta dificuldade para se encontrar
uma conceituacdo especifica a este fendbmeno e ans#a as suas definicbes e seus

indicadores, fundamentados em diferentes teorias.

A acessibilidade é definida como sendo a facilidemi® que cada individuo em um
determinado ponto pode ter acesso, via sistemeadsporte (qualquer modo ou sub-sistema
de transporte), a todos os outros lugares em uma éeea, considerando as variacdes de
atratividade e o custo percebido para atingi-losnaUdeterminada area com maior
acessibilidade tendera a ser mais atrativa do gtra oom menor acessibilidade e, portanto,
sera mais valorizada (DAVIDSON, 1995).

Dentro de um contexto amplo, Raia Jr. (2000, pafi&ha que a acessibilidade:
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(...) se refere a facilidade de movimento entrealeg. Na medida em que o
movimento se torna menos caro (em termos de tengpoheiro) entre dois locais,
cresce a acessibilidade. A propenséo de interagi#ie @ois locais cresce a medida
gue o custo de movimentacéo entre eles diminuis€girentemente, a estrutura e
capacidade da rede de transporte afeta o0 nivelcdssidilidade dentro de uma
determinada &rea.

Portanto, no calculo e no uso de indicadores desdmkdade, os individuos com
distintos niveis apresentam diferentes padrdes iagem, especialmente no que tange a
freqUéncias de viagem. Uma vez que os individuos atos indices de acessibilidade podem
atingir muitos lugares com custo relativamente daiardo mais viagens do que aqueles com
caracteristicas socio-demograficas similares, mas aenenor nivel de acessibilidade
(HANSON e SCHWAB, 1987).

Aléem do enfoque da acessibilidade ao sistema, esacdo usuério ao servigo de
transporte pode ser avaliado dentro de um conosie global que considera a acessibilidade
como uma medida que avalia a facilidade com que dat® area, com certas atividades
atraentes, pode ser alcancada a partir de uma pantiaular através de um determinado
sistema de transportes (BRUTON, 1979), ou seja,rgflete o nivel de facilidade ou de
dificuldade de realizacdo de viagens entre os pdeezonas de trafego (ORTUZAR e
WILLUMSEN, 1994apudHENRIQUE, 2004, p. 15).

A acessibilidade no transporte coletivo, para Sescfi996), esta vinculada néo
apenas a disponibilidade do servico e a estrutradle, mas também a questdes operacionais
do sistema. Um dos fatores influenciadores do rdeehcessibilidade a rede de transporte
coletivo é a frequéncia do servico (acessibilideatepora), a proximidade dos terminais e
pontos de embarque e desembarque (acessibilidedeiona), a distribuicdo das linhas na
rede (cobertura espacial), o tipo de veiculo @iz e integracdo fisica do servico
(VASCONCELLOS, 2000).

7

Pode-se dizer que na acessibilidddeacional o parametro avaliado € o tempo
despendido da origem ao ponto de embarque ou do gdendesembarque ao destino. Neste
caso, 0 ponto de acesso ao sistema deve se eefdimhas que atendem a maior demanda de
usuarios e ndo necessariamente se ater a umaliimiaa E com relacdo a acessibilidade
temporal a mesma pode ser aferida pela freqiiéncia docserderivada da demanda a ser
atendida, que por sua vez esta relacionada conpalggdio da area servida pelas linhas de
transporte em estudo. Como resultados, obtém-segeovalo entre veiculos sucessivos na

linha e, portanto, um tempo de espera médio, qgensi® Ferraz e Torres (2001), pode ser
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utilizado como o parametro de avaliacdo da acdislsibe temporal dos usuarios por ser de

facil percepcgéo pelos mesmos.

Para Ingram (1971), a acessibilidade pode ser idaficomo uma caracteristica
inerente (ou desvantagem) de um lugar com resgeisuperacdo de alguma forma de
separacao espacial (por exemplo, tempo e ou digja@mesmo autor estabeleceu, também,

a distingao entre a acessibilidade relativa eegnat:

a) acessibilidade relativa — é definida como uma needl esforco para se superar a

separacao entre dois pontos;

b) acessibilidade integral — é definida como uma needial esfor¢co para se superar a

separacao espacial entre um ponto e todos os a&nti de uma dada area.

Existem varios tipos e classificacbes de indicaslate acessibilidade em diversos
estudos elaborados por distintos autores; assino casndefinicbes de acessibilidade, os
indicadores numéricos diferem amplamente na litesatAs mais importantes, sob o ponto de

vista do presente estudo, seréo apresentadas.

Arruda (1997) afirma que os indicadores de acdskalde podem ser classificados em
dois grandes grupos: a medida agregada de aciksibilé muito discutida e aplicada na
literatura e esta relacionada a um espaco fisice gapturar as variagbes no status urbano
implantada pelas politicas urbanas e a medida deEgadp de acessibilidade é de dificil

operacgao, pois esta relacionada ao espaco commmtizndo individuo.

a) medidas agregadas de acessibilidade (MAA) - saelasugue tratam as zonas
estudadas em termos de seus elos espaciais, paisl@@m os equipamentos de
transportes disponiveis em cada trecho da rede déstabuicdo espacial das

atividades;

b) medidas desagregadas de acessibilidade (MDA) - a&fieelas que tratam
acessibilidade na geografia do espaco-tempo ousibdemde com excedente

locacional.

Além desses dois indicadores de acessibilidadstesi outros tipos estudados por
Lee e Goulias (1997), Giannopoulos e Boulouga®89) e Morriset al. (1979), citados no
trabalho de Raia Jr. (2000). Assim como ha umadgraguantidade de indicadores de
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acessibilidade propostos na literatura, grande éamb o empenho dos pesquisadores em
apresentar diferentes classificacdes ou agrupasieetindicadores de acessibilidade, e com

abordagens das mais diversas.

Raia Jr. (2000) abordou em seu trabalho cinco cateyde indicadores, baseado em
diferentes autores, tais como: a) indicadores i dtributos de rede, b) indicadores do tipo
guantidade de viagens, c) indicadores do tipo afaot sistema de transporte, d) indicadores
que usam dados agregados que combinam aspectomrdporte e uso do solo e e)
indicadores que usam dados desagregados que combB@ectos de transporte e uso do

solo.

A primeira categoria esta relacionada com a sefparaspacial de pontos ou com a
ligacdo entre pontos como resultado de suas lecées relativas da rede. Indicadores de
rede estdo associados a rede de transporte etsbusoa e baseados na Teoria de Grafos.
Esses indicadores podem ser desmembrados em ddisadores de tipo simples ou
topolégico, que estabelecem se dois pontos no egsdo fisicamente conectados por um
sistema de transporte, permitindo o deslocamentce ezles e os indicadores do tipo
separacao espacial, que sdo compostos particulEpeningram (1971), conforme consta a

sequir.

Ingram (1971) generalizou a medida de Shimbel (19p®pondo que a simples
medida de distancia entre pontos seja substitubdauma funcédo de impedéancia de forma
curvilinea. O autor dividiu a area de estudo enagpnalculando a acessibilidade para cada
zona a partir da acessibilidade integral que atibzgrau de interconexado de um ponto com

todos 0s outros, com a expressao:

n .= f(C.
A:Zaij a'q ( 'l)

Onde:
A = é a acessibilidade integral désimazona;
a; = € a acessibilidade relativa da zoran relagédo a zorja

f(C;) =¢é alguma funcéo que representa o efeito da imp&dancusto da viagem;

C,j = € o0 custo da viagem entre a zoeaa zona.
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Ingram (1971) ainda prop6s um indicador baseaddistancia média de cada ponto

em relagao a todos os outros, sendo definido por:

Onde:

A = é a acessibilidade

d; = é a distancia em linha reta entre os ponegs
N =¢é o numero de pontos considerados.

A segunda categoria leva em conta a medicdo dengagsto €, associa-se a aspectos
de comportamento de viagem. O primeiro indicadfbeteeas viagens observadas e 0 segundo
as viagens previstas. Dentre os autores, valelt@sdanes (198apud HENRIQUE, 2004,
p.20), o qual apresenta um indicador que relacmrrasto médio de viagens observadas

saindo de uma zona, considerado como indice degniilidade, definido por:

Onde:
|, = é ainacessibilidade da zona
V. = é o numero de viagens da zoinpara a zong

O
|

= representa o custo de viagem da zopara a zona.

Outra medida de inacessibilidade (ZAKARIA, 1974nsidera a probabilidade de

uma viagem ocorrer entre cada par de zonas, tesdguante expressao:
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Onde:
|, = é ainacessibilidade da zona

P, = € a probabilidade de uma zona ser feita da Z@zaa a zong

C

]

representa o custo de viagem da zopara a zong.

Jones (198lapud HENRIQUE, 2004, p.20) sugere que esta probabilidseja

calculada usando o modelo gravitacional ou modelogbrtunidades inerentes.

Os indicadores do tipo oferta do sistema de tratspgue representa a terceira
categoria, sdo definidos, de alguma forma, poraspeelacionados a oferta de sistema como

assentos ofertados, freqiiéncia do sistema, nuneemataks, etc.

Cabe citar o estudo desenvolvido para a cidadeodelres, mencionado por Bruton
(1979), o qual utilizou como parametros o numerérdes que servem determinada regido, a

freqUiéncia do sistema de 6nibus, além da area d@s#a com a expressao:

Onde:
A = é o indicador de acessibilidade da zona

ani = ¢ a frequéncia do sistema de transportque serve a zona através da rota, no
horario entre picos;
S =é a area da regidpdada em quildmetros quadrados.

7

A quarta categoria € representada pelos indicadpresusam dados agregados, 0s

guais combinam aspectos de transporte e uso de& sgoesentam dois subgrupos compostos



39

por indicadores derivados do tradicional modelo ldansen e aqueles que foram

fundamentados a partir da Teoria Econdmica.

A abordagem desse tipo de indicador, derivado ddetoodeHansen utilizado no
calculo da acessibilidade de uma determinada zB@a@regar as oportunidades disponiveis
cada uma das demais zonas, ponderada por uma fdecé&esisténcia (impedancia) para

atingir essas zonas.

Rosado e Ulysséa Neto (1999) desenvolveram umeptura analisar a acessibilidade
as escolas publicas, onde o potencial de atratieidai dado pelo numero de matriculas

escolares, utilizado por:

A® = Z Nmat; .Cij‘ﬂ
]

Onde:
A’ = é acessibilidade deem relacéo as escolas que depdem do sesyico

Nmaf = é o nimero de matriculas do tipem j;
C,; = é a distancia em metros enitie;
[ = é o parametro de impedancié €1,0).

A Ultima categoria dos indicadores usa dados degados que combinam aspectos de
transporte e uso do solo e utilizam medidas deocoot indicadores que consideram aspectos
relacionados a engenharia de trafego, indicadocesipth geografia espaco-tempo, além

daqueles que associam ao indicador de medidashngot/em o conceito de mobilidade.
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2.4 TRANSPORTE E USO DO SOLO

O conceito basico na relacdo entre o uso do solwamsporte € baseado na

acessibilidade, que relaciona a facilidade de memimentre lugares.

Num contexto sécio-econdmico urbano maior, Sald®wHiL997) afirma que o nivel
de acessibilidade disponibilizado pela interacdoudo do solo/transporte, além de afetar
diretamente o acesso fisico dos individuos pafacsglades urbanas e, portanto, a qualidade
de vida da populacao, apresenta efeitos indireinsideraveis. Dentre essas “extremidades”,
a mais importante esta relacionada com a viabdzago funcionamento da cidade, em

relacdo ao seu maior objetivo, que é facilitar atw#t e aproximar atividades.

Ficou claro que a acessibilidade e sua provisdofwddamentais no processo de
planejamento urbano, de seu desenvolvimento e ddag&o de quanto o sistema de

transporte relaciona-se com a qualidade de vidandibgduos.

A representacao do ciclo dindmico entre transp®iiso do solo urbano ou regional,
demonstra que ha um processo interativo que lewaa continua realimentagdo dos seus
componentes, ratificando ainda mais a importaneiaedter uma abordagem da inter-relacao
dos transportes e uso do solo (ANTP, 19@2d FELIX, 2008), como pode ser visto na
Figura 3.
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» Uso do Solo l
Valor da Terra Tendéncia de Movimentos
A
Aumento da Acessibilidas v
A A
Demanda por Transporte
Oferta de Transporte «—

— Mudancas Tecnoldgic

Figura 3 — Ciclo de Transporte e o Uso do Solo
Fonte: adaptado de ANT#92apudFELIX, 2008

O crescimento desordenado das cidades geralmenaaifaentar o nimero de bairros
periféricos que se localizam distantes da éarearalerdapresentando desvantagens como
decorréncia do desequilibrio socio-econémico daulag@o residente nessas areas. Esses
conglomerados apresentam dificuldades relacionemfaselevadas densidades demograficas,
circulacdo de veiculos, poluicdo e pouca dispdddule de espacos de lazer, além de serem

0S usuarios cativos do sistema de transporte coleti

Em vista disso, houve a necessidade de organizic&strutura urbana, baseada em
Planos, tais como: Planos Diretores, Plano de B§ma Desenvolvimento, Planos Viarios e
de Transportes e outros que acabam sendo maihatiial orientando e de certa forma
conduzindo a ocupacéo e uso do solo, de manei@mehe equilibrada. Consequentemente,
proporcionando condi¢cdes mais favoraveis ao uswatsporte coletivo, de forma a minorar

as elevadas taxas de congestionamento que estdiermmnas areas urbanas.

Raia Jr. (2000) enfatiza que, para Giuliano (198%9ificil examinar o impacto de uso
do solo provocado pelo transporte, pois estes sfioamente dependentes. As caracteristicas
do sistema de transporte determinam a acessil@lidada facilidade de deslocamento entre

um lugar e outro, e esta afeta a localizacdo dddades ou o padréo de uso do solo.
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As atividades e sua localizacdo no espaco reswdtarpadroes de viagem, expressos

como fluxos na rede de transporte, que afetamtensésde transporte como um todo. Assim,

a Figura 4 demonstra que uma mudanca no uso doaseara o transporte tal como o

transporte afetara o uso do solo.

Figura 4 — Relacéo entre Acessibilidade, Transpotiso do Solo
Fonte: RAIA JR. (2000)

De forma simplificada, a Figura 4 trata do relaeimento entre a acessibilidade,

transporte e uso do solo, sem expressar a intelesilizssas relacdes, mas sim, ilustrando a

interdependéncia existente.

Jones (198lapud RAIA JR., 2000, p 28) apresenta duas vantagensinotuir o

conceito de acessibilidade no planejamento degoatese uso do solo, sendo elas:

(...) a primeira, porque permite o reconhecimerganter-relacdo do transporte e o
uso do solo, acessibilidade permite levar em comteito da impedéancia de viagem
na participagdo do individuo nas atividades, porralado, ela permite que as
viagens sejam tratadas como uma demanda derivadseja, reconhece que, em
geral, as pessoas viajam com o intuito de deseewva@s atividades e ndo pela
viagem em si. A segunda, porque permite considevariacdo dos tipos de pessoas,
como por exemplo, suas capacidades de usar diésrémtnologias de transporte,
suas necessidades ou desejos de participar deaaldd diversas, e as restricdes nos
seus tempos.

A estrutura e distribuicdo do transporte, paradzeg Torres (2001), exercem forte

influéncia sobre a forma de ocupacao do solo eaptar, na eficiéncia econdmica das cidades

e na qualidade de vida da populacdo. E de grangeriémcia o planejamento adequado do
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sistema de transporte para disciplinar o uso dm goh particular do transporte coletivo, que
deve ser utilizado como elemento estruturador wkxsles.

A qualidade de vida da populacdo € promovida palesporte auto-sustentavel das
cidades. Isto €, 0 mesmo precisa garantir a quiidabiental urbana (transporte publico de
qualidade e redefinicdo do zoneamento urbano),adidaule do servigo (efetivo, eficaz e
eficiente) e a qualidade das relacdes sociaisgfiategrupos ao invés de segrega-los) que
promovem o espac¢o urbano. Sendo eles distintospoderia ser estabelecida uma politica
Unica capaz de integra-los (MARTINS, 1997).

2.5 INTEGRACAO DE SISTEMA DE TRANSPORTE DE PASSAGE®S

Conforme Napierala (2004), a expressao sistemgrade vem sendo utilizada para
denominar diferentes realidades, visto que ndonha definicdo clara e Unica. Conforme a
Associacao Nacional das Empresas de Transportembsi(1999, p. 11), a integracdo tem
sido abordada como “um conjunto de medidas de ewmdufisico-operacional, tarifaria e
institucional destinada a articular e relacionas@wicos de transporte publico”; portanto, nédo
se trata apenas de uma técnica de estruturacdedds de transporte no plano fisico e

operacional, mas também em formas especificagitistdos servicos e de gestéao.

De acordo com a Associacdo Nacional dos Transp@&tédicos (1996), quando a
cidade comecar a apresentar as situacOes desarigeguir, a implantacdo do sistema
integrado deve comecar a ser considerada devido paaslemas de sustentabilidade

econdmica e de atratividade do transporte coletivo.

a) em termos de demanda de transporte, a cidade caragga@sentar diversos pontos
de destino de viagens e ndo apenas a area cdagahdo com que cresca a
porcentagem de transferéncia no centro para cd@wlds viagem e desequilibrio
dos fluxos de passageiros;

b) em termos de oferta de transporte, as linhas isa@iadiametrais, otimizadas

operacionalmente ao maximo, ja ndo conseguem atendkesejos dos USUArios;
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¢) um determinado modo de transporte ja ndo consdgodex o volume de demanda
existente;

d) em termos de custo de transporte, uma parceldisaivia dos usuarios necessita
tomar varias conducgdes para chegar nos seus dgsticasionando um aumento
nos gastos com transporte;

e) em termos de qualidade de vida, a operacao doptyetasprovoca deterioragao da

qualidade de vida de seus usuarios e degradacderdaile urbana.

A integracao de sistema de transporte € uma agage permite, a0 mesmo tempo,
fornecer maior acessibilidade aos usuérios e ratzam a oferta dos servigos de transporte.
As consequéncias da integracdo, dependendo da fdensua implantacdo, podem ser as
seguintes (ANTP, 1999; NTU, 1999):

a) reduzir o fluxo de 6nibus nos pontos de paradaesmibhais de area central,
visando: melhorar a operagcédo dos terminais cengralescongestionar o sistema
viarios da area central;

b) desenvolver polos de comércio e servico em tormoteloninais de integracdo com
a finalidade de reduzir a necessidade de deslodcampara area central da cidade;

c) reduzir os gastos dos usuarios decorrentes dasidaes de transferéncia entre
linhas;

d) facilitar o acesso dos usuarios as linhas ou rddesansporte de alta capacidade
(geralmente metro-ferroviarias), cujos tempos dgem costumam ser menores;

e) aumentar o conforto e reduzir os tempos e custdgadsferéncias entre linhas ou

redes de diferentes modos de transporte, etc.

Se, por um lado, a integracao entre os modos depwate aumenta a acessibilidade
dos usuérios; por outro lado, aumenta o custordasferéncias. A integracdo deve propiciar
ao usuario algum ganho para compensa-lo pelo tnanustias transferéncias. Alternativas de
ganho para o usuario podem ser: a melhoria do teenpElucdo dos gastos com transporte e

0 aumento da acessibilidade e da seguranca (ANIF®).

A Associacdo Nacional das Empresas de Transporesns (1999) apresenta dois

arranjos tipicos que caracterizam a integracacefisnultimodal e intramodal.

a) multimodal - quando a implantacdo de uma linhaexle metro-ferroviaria de alta
capacidade em via segregada — para ser viavel micarmente — necessita ser
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alimentada por 6nibus e outros modos de transmi@tenenor capacidade. Esse
arranjo ocorre, sobretudo, quando a area de irdla&ta linha metro — ferroviaria €
caracteriza por média ou de baixa densidade resalehlestes casos, sdo criadas
redes de alimentacéo por dnibus nas areas dennituéas estacoes.

b) intramodal - quando um projeto apoia-se, basicamema integracdo Onibus a
onibus. Objetivo principal deste arranjo € resokstes problemas de excesso de
onibus e a consequente ociosidade da frota nogdwas radiais e nas areas
centrais. Além disso, visa proporcionar maioresdoepcde trajeto para usuarios,

sem gasto adicional nas transferéncias.

Ainda de acordo com a Associacdo Nacional das Esaprde Transportes Urbanos
(1999), no sistema intramodal, as linhas de tramsEao classificadas em dois tipos: troncais
e alimentadoras, que se articulam a determinadesdadrede de transporte. Esses nés sao
chamados de terminais de integracdo. Geralmentinles alimentadoras séo de pequena
extensdo, operam sobre vias coletoras e fazemragaede captacdo ou distribuicdo dos
passageiros nas periferias urbanas, conduzidoscaadp manha (areas residenciais para os
terminais de integracédo). No pico da tarde, fazedist@ibuicdo dos terminais para as areas

residenciais ou de ndcleos periféricos de emprpgasos terminais.

Segundo Napierala (2004), os terminais de integraéén a funcdo de abrigar os
passageiros e fazer os transbordos para as lirdrasis, que melhor atendem o destino final
e as condicdes de viagem desejadas. Estas lirdmspartam os usuarios entre um terminal e
0s principais polos de atracdo ou producdo de mageralmente o centro da cidade) ou
entre dois ou mais terminais. Conforme Campus Fl892 apud NAPIERALA, 2004, p.
13), usualmente as linhas troncais utilizam o siatgiario principal da cidade e transportam
volumes relativamente altos de passageiros. Alé&wogdios terminais sdo planejados para
proporcionar o maximo de fluidez na circulacdo deicwlos e pessoas, evitando

congestionamentos e filas.

7

O sistema integrado quase sempre é acompanhaddagdocde um oOrgdo gestor
dotado de boas condicbes de planejamento e conttofe servicos das operadoras.
Geralmente, a tarifa € Unica, dando direito a zegéio de uma quantidade limitada de
transferéncia entre veiculos (desde que feitasaress pagas ou fechadas dos terminais de

integracao).
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2.6 SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE BRASILEIRO

A integracdo no Brasil comegou com a reforma dtessia de transporte urbano de
Curitiba e de Goiania, iniciado por volta de 194pm a alimentacao por dnibus ao metrd de
Séo Paulo, adotado a partir de 1975 (NTU, 1999).

De acordo com um estudo da Associacao NacionalEdagresas de Transportes
Urbanos (1999), pode-se classificar as cidadedldiras que possuem sistemas integrados de

acordo com a complexidade do sistema em:

a) metropoles nacionais: alta complexidade;
b) regides metropolitanas (RM) e grandes centros obanédia complexidade;
c) centros urbanos de médio porte: baixa complexidade.

A RM de Sao Paulo é a Unica do grupo das metropaleisnais caracterizada por um
sistema de transportes integrados, com um conjdatdinhas de transporte metroviario,
ferroviario e sobre pneus intermunicipais. O sistede transporte publico € totalmente
integrado. A outra metrépole nacional, a RM do B&Janeiro, ndo possui integracdo em

escala significativa.

O grupo das RM e grandes centros urbanos compre@rid®l’s e 5 municipios
isolados com populacdo urbana superior a 700 nhitdrees. Num primeiro nivel estdo as
RM’s de Curitiba (3,2 milhdes de habitantes), Heda (3,5 milhdes) e Vitoria (1,6 milhdes),
além de grandes centros como Goiania e Campingailggdes entre 2 e 3 milhdes de
habitantes), onde ha sistemas integrados abramsgemnstativamente complexos, ao menos do
ponto de vista operacional. Neste grupo incluertas#®wém trés metropoles regionais - Belo
Horizonte (5,0 milhdes), Recife (3,7 milhdes) e tBoAlegre (3,9 milhdes) -, onde a
integracdo cobre parte da rede de transporte pulgiincipalmente para servir ao sistema

ferroviario e ao sistema metroviario.

No grupo dos centros urbanos de médio porte, qoem@ende 0S municipios com
populacdo urbana entre 100 e 700 mil habitantesoréram-se a maioria dos sistemas
integrados. Todos possuem apenas um modo de tremgpoibus). Destacam-se as cidades

na faixa de 400 e 700 mil habitantes como Arad3diabda, Joinville, Londrina, Sorocaba,
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Ribeirdo Preto, Sdo José dos Campos e Uberlanijamas tém sistemas mais abrangentes,
como Aracaju e Uberlandia, e em outras a integragimenas parcial.

Nas faixas das cidades de 100 a 400 mil habitdmdtessstemas integrados importantes
como os de Criciima, Blumenau e Franca (este Ukiono bilhetagem automatica e com dois

terminais de integragao).

Pode-se dizer que a cidade de Floriandpolis tamfiagnparte do grupo dos centros
urbanos de médio porte, com uma populacéo urbaBa&i@23 habitantes (ano de 2006) que
utiliza um sistema integrado de transporte coletigo 6nibus, que sera abordado de maneira

detalhada no proximo item.

2.7 SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE DE FLORIANOPCR |

De acordo com a Secretaria dos Transportes e Taignida Prefeitura de
Floriandpolis, a frota de veiculos privados na dedavem crescendo a cada ano. O alto
crescimento do numero de veiculos tem sido apontadmo responsavel pelos
congestionamentos de trafego, em vista da capacitladtada dos corredores viarios.
Segundo o Ministério das Cidades (2005), a taxand®rizacdo é de 2,9 habitantes por
veiculo, porém neste calculo ndo estdo incluidesmsaoriundos de outros Estados, nem
provindos das demais cidades da Regido Metropalit@utro ponto a destacar € que na
temporada de verdo o numero de veiculos sofre aomensideravel, e em certos momentos
chega a duplicar. E ainda, o fato de o terminalTHOEN e Terminal Urbano Cidade de
Floriandpolis, que atendem toda a populacdo da dbacontinente e das cidades vizinhas,
estarem localizados no centro da cidade. A Tahedad segue, mostra a evolucao da frota de

veiculos em Floriandpolis.



Tabela 1 — Evolucéo da Frota — 2002 a 2006

Veiculos Anos
2002 2003 2004 2005 2006

Automovel 120.289 133.163 137.692 143.643 151.031
Caminhao 3.098 3.210 3.22] 3.18 3.229
Onibus 1.058 1.178 1.261 1.323 1.425
Motocicleta 15.426 18.714 20.744 23.1441 25.713
Outros 15.328 17.512 18.68( 20.38D 22.007

Total 155.199 173.777 181.596 191.71B 203.405
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Fonte: DETRAN/SC (2008)

Segundo o Departamento Estadual de Transito dea Saatarina (DETRAN/SC,
2008), a frota de veiculos apresentada na Tabataodira uma idéia do problema dos
transportes urbanos em Florianépolis, vinculadomanimero crescente de viagens/dia e que
praticamente duplica durante a temporada de vétém do trafego habitual (casa trabalho e
casa escola), a cidade gera um apreciavel nimexdagens por motivos de lazer, pois é

passagem para 42 praias.

Entretanto, a partir do diagnostico deste sist@ua,apontou elevada concentracao de
linhas em determinados corredores e a saturagaoTetminal Urbano Cidade de
Florianopolis, o Nuacleo de Transportes da Prefeitude FlorianOpolis buscou o
desenvolvimento econémico-social e a qualidadeidiz da populacdo com a elaboracéo do

Projeto do Sistema Integrado de Transporte Coletivo

O Sistema Integrado de Transporte (SIT) de Flopah® foi projetado desde 1993 e
de forma mais efetiva a partir de 1997, quandoedeRura Municipal de Florianopolis fez o
pedido de financiamento ao BNDES para a implantdgagistema. A implantacao do sistema
se consolidou em 2003, com os nove terminais degratdo nos pontos de grande
concentragcdo da ilha, que foram construidos paraelhor funcionamento do sistema e
proporcionando a substituicdo da multiplicidaddinleas por linhas Unicas visando a reducéo

dos custos do sistema operacional.

Atualmente, o Sistema Integrado de Transporte deaRiopolis é caracterizado por
uma rede tronco-alimentada constituida por sesitais de integragdo, com um conjunto de
linhas principais, complementares e alimentadoEessa rede compreende um sistema

composto por um conjunto de 177 linhas regularpsramas por cinco empresas privadas,



49

com uma frota total de 448 6nibus que movimentat@mo de 5.829.190 passageiros por
més, com uma demanda diaria de aproximadament8®passageiros, conforme dados de
abril de 2008 (PMF, 2008).

A seguir, serdo abordadas as questdes referertésxta do SIT de Floriandpolis,
sendo apresentada uma descricdo sucinta da reslstelma e de seus diversos componentes
no ano de 2006, que trata da caracterizacdo denmsisestudado. S&o descritos também os
orgaos responsaveis, o modelo operacional adotagl@® principais caracteristicas, assim
como toda a infra-estrutura de apoio envolvendpargos de parada de 6nibus e os terminais

de todo o sistema.

2.7.1 Orgéos

O 6rgéao gestor do SIT de Florianépolis primeiraradot o Nucleo de Transportes da
Prefeitura, sendo que hoje a Secretaria MunicigalTthnsportes e Terminais (SMTT) é
responsavel pela fiscalizacdo e gestao do sistgueapor sua vez, esta diretamente ligada ao
gabinete do prefeito. Existe ainda o Sindicato Ti@balhadores em Transporte Urbano da
Regido de Floriandpolis — SINTRATURB, o SindicatiscEmpresas de Transporte Urbano
de Florianopolis — SETUF, responsavel pelo funaioerio do sistema de bilhetagem
eletrbnica. A Camara de Compensacédo Tarifaria (QLi€)ja existiu em diversos momentos
do sistema voltou a funcionar em fevereiro de 2@d6comitantemente com a mudanca do

modelo tarifario.



50

2.7.2 Rede de Transporte

Conforme a maioria das cidades de médio porte, gdraccaso de Floriandpolis, o
sistema de transporte é caracterizado por uma texteo-alimentadora (Figura 5) e
constituido por linhas que estdo divididas em t@&@mjuntos, como: principais,

complementares e alimentadoras (VEIGA, 2004).

O primeiro conjunto é formado pelas linhas pringmpe se dividem em trés grupos e

interligam os terminais dos bairros ao terminaCamitro.

a) Linhas Diretas — as linhas diretas tém como olgetivnar a viagem mais rapida,
entre o terminal do bairro e o terminal do centeocitlade, sem paradas para
embarque ou desembarque;

b) Linhas Semi-diretas — as linhas semi-diretas téfomeao de viabilizar o acesso
mais rapido do usuario ao seu destino. Partemrgortal do bairro em direcao ao
terminal do Centro com paradas nos terminais lpadéis no trajeto e em alguns
pontos selecionados;

c) Linhas Paradoras — as linhas paradoras funcionanfinkeas troncais, param nos
terminais e em todos os pontos solicitados, fazenedmbarque e o desembarque

dos passageiros até chegar ao Centro.

O segundo conjunto é formado pelas linhas complares) que tém a funcdo de
interligar os terminais entre si, exceto o do aerifste tipo de linha contempla basicamente

dois tipos de deslocamento:

a) Periféricos — o deslocamento periférico faz a Bgagntre dois terminais
localizados nos bairros; em seu trajeto, vai paryard todos os pontos onde for
solicitado, fazendo o embarque e desembarque dsageiros;

b) Circular — o deslocamento circular tem a funcaopddir de um determinado
terminal, passar pelos bairros e retornar ao meserapre fazendo este trajeto,

com o embarque e desembarque dos passageiros.

E o terceiro conjunto é formado pelas linhas alitmdoras, que estdo associadas a um

terminal especifico. Tem a funcdo de atender a déande passageiros de bairros proximos
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aos terminais dos bairros, alimentando o sisteraaghndo 0s passageiros que residem nos
bairros proximos para os terminais, onde, mediaatesbordo, poderéo se transferir para as
linhas troncais ou de interbairros.

—— Linhas Diretas - Linhas Paradoras— Linhas periféricas
~— Linhas Semi-diretas— Linll@sBairro

Figura 5 — Configuracéo do Sistema Integrado dasprarte Coletivo de Floriandpolis
Fonte: PMF (2006)

Essa rede compreende um sistema composto por yomtmae 160 linhas operantes
regulares, sendo que as de maior destaque em telenoferta sdo as alimentadoras (58,1%
das linhas e 59% das viagens diarias), seguidadirdes principais (24,4% das linhas e
33,5% das viagens diarias), como pode ser obsenasldados da Tabela 2. Esses dois tipos
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de linhas sdo também as responsaveis pelas maleneandas diarias de passageiros do

sistema, 59,5% e 30,6%, respectivamente.

Tabela 2 - Dados Basicos do Sistema

Tipo de Linha N° de Linhas| % de Linhas Den’\q/laér;?: (If)larla I;/;)éﬁ:n&zg?j \S%%;nss %I;?;?:ns
Alimentador: 93 58,1 82.11: 59,k 2.64¢ 59,C
Inter-bairrc 25 15,¢€ 9.87¢ 7,2 28¢ 6,4
Inter-regide 1 0,€ 521 0,4 11 0,2
Inter-terminai 2 1,2 3.28: 2,4 36 0,8
Principa 39 24,4 42.19; 30,¢€ 1.50( 33,k

Total 160 100,0 137.987 100,0 4.481 100,0

Fonte: PMF - Abril de 2006.
(*) Média diaria de passageiros transportados denam més em todas as linhas do sistema.

Com menor representatividade em termos de ofeggumslo a Tabela 2, estdo as

linhas interbairros, que representam 15,6% dasdimo sistema e 6,4% das viagens diérias e

transportam 7,2% da demanda diaria do sistemajdsesgdas linhas interterminais (1,3% das

linhas do sistema e 0,8% das viagens diarias) eiamiltimo nivel estdo as linhas inter-

regides (0,6% das linhas e 0,2 % das viagens djagae apresentam menor demanda diaria

no sistema, 2,4% e 0,4%, respectivamente.

2.7.3 Sistema Viéario

Em 2006, o principal acesso da cidade de Floridiggoa a BR-101, através dos

primeiros 5,5 km da BR- 282. Nesse trecho, had uimaexpressa com pista dupla e boas

condicOes de trafego, exceto por congestionamentakerados nos horarios de pico. Existia

também o0 acesso através das vias urbanas ao naotswe da regido continental, mas estas

sdo, em geral, congestionadas e com baixo niveeéco. No interior da Ilha, por sua vez,

existia uma série de rodovias estaduais, integrakndentro do territério municipal. Além

das rodovias, o sistema viario basico do municapoesenta uma série de vias urbanas
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principais e coletoras que formam uma estrutureatgeizada e funcional, definida em Lei

pelos Planos Diretores.

As linhas de Onibus estdo distribuidas em divesmsedores do sistema viario,

dividido em duas partes: a insular e a continental.

Na parte insular, a Area Central tinha acesso astad regides da ilha, através de dois
anéis viarios que se dividiam, em: um anel maigraemomposto pelos corredores das
avenidas Paulo Fontes, Oswaldo Cabral e Mauro Raemm#ro mais externo que contornava
o Morro da Cruz, formado por corredores de Contdfode (Avenidas Rubens de Arruda
Ramos, Irineu Bornhausen e Henrique Fontes, Ru&nAnEdu Vieira, Via Expressa Sul e
seus tuneis, e a Avenida Gustavo Richard.

A Rodovia SC-401, em 2006, possuia duas faixasgtido, sO estava implantada até
o trevo de Jureré e configurava-se como o Uniceedor de ligacdo entre a regido norte e
centro-norte da ilha a Area Central, estando Ipadbs os terminais: Terminal de Integracio
de Santo Antbnio de Lisboa (TISAN) e em sua extdacke o Terminal de Integracédo de

Canasvieiras (TICAN), considerado o mais distaatéiba Central.

O mesmo aconteceu com as linhas da regiao sultura ala intersecdo da Rodovia
SC-405 (Via Expressa Sul possuia trés faixas puidgee sO estava aberta ao trafego até o
centro da Costeira do Pirajubaé, que fazia ligagaentro da cidade por dois tuneis) e a
Rodovia SC-406, que se localiza no Rio Tavaresjah cpnta com o Terminal de Integracao
do Rio Tavares (TIRIO).

Os principais corredores da regido leste eram aWRad&C-406, que ligava a regido
norte, a Rodovia SC-405, com a regido sul, e a Wad®C-404, com a regido centro-leste e a

Area Central, todos com infra-estrutura vidria amracteristicas de via principal.

Na regido centro-leste se localizava o Terminallmegracdo da Trindade, que
utilizava os corredores da Avenida Henrique daaSHentes, Rua Lauro Linhares e Rua
Anténio Edu Vieira para fazer a ligacdo com a regi@&ntro-leste, centro-sul, sul e Area
Central.

Na parte continental, os corredores eram constisypar eixos radiais que partiam das
cabeceiras das pontes em direcdo ao Municipio deJ&s¢ e através deste até a BR-101,

interconectadas por duas perimetrais. As principgd&gis eram a Via Expressa BR-282, as
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Avenidas Ivo Silveira e Max de Souza, a via prajat®C-3 e o binario formado pelas Ruas
Falvia Aducci / Pedro Demoro e Gaspar Dutra / Lab@rBittencourt, que se uniam na
Avenida Max Schram. As perimetrais sdo a CC-1 (RAbsirante Tamandaré, Bruno

Schlemper Jr. e Santos Saraiva) e a CC-2 (Ruxi@dlaldeira e Avenida Atlantica).

2.7.4 Empresas

O SIT de Florianépolis, em 2006, era operado pmcaempresas que se encontravam
em regime de permissdo com prolongamento do conttatrede de atuacao do transporte
coletivo era operada pelas empresas privadas, selado Canasvieiras Transporte Ltda.,
Insular Transporte Coletivo Ltda., Empresa TranBansporte Coletivo Ltda., Emflotur

Empresa Floriandpolis Ltda e Transporte Coletivivetis Ltda.

Com relacdo a érea de atuagcdo das empresas, e gaecebia é que no sistema nao
existia uma area exclusiva de atuacdo para cada poné@m o 6rgdo gestor considerava a

existéncia de areas definidas de atuacéo paraecagl@sa.

Conforme a SMTT, a area de atuacédo das cinco eagpeza dividida em duas partes:
na ilha operavam trés empresas: a Canasvieirgg@nsdvel pelas regides norte, centro-norte;
a Insular, responsavel pela regido sul, parte dag@sul; e a Transol, responsavel pelas
regides centro, leste, centro-leste e parte daraceent. No continente, operavam duas

empresas: Emflotur e Estrela.

A Figura 6 apresenta a distribuicdo da frota caddatde cada uma das empresas
operadoras do sistema.
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Emflotur
8%
Estrela
12%

Transol
39%

Insular
18%

Canasvielras
23%

Figura 6 — Frota por Empresa
Fonte: Elaborado a partir de dados da PMF, 2006

Como se pode observar, das cinco empresas, a amitermos de oferta é Transol,
gue concentra 39% do total da frota e opera nacihalinhas em diversas regides da cidade.
A empresa Emflotur, de menor representatividade, 8% da frota total, opera com linhas de

diversos corredores do sistema no continente.

2.7.5 Frota

Em 2006, o sistema contava com uma frota total9®eddibus, que movimentava em
torno de 5.130.775 passageiros por més, com umardkemdidria de aproximadamente
171.026 passageiros (PMF, 2006).

Essa frota era composta por quatro tipos de veiculis como: microdnibus,
convencionapadronleve e pesado e convencional articulado. As Fgyidr88 e 9 apresentam

trés tipos de veiculos utilizados pelas empresasdpras do sistema.
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Figura 7 — Onibus Leve, empresa Canasvieiras
Fonte: http://railbuss.com.br/

Figura 8 - Onibus Pesado, empresa Insular
Fonte: http://railbuss.com.br/

Figura 9 — Onibus Articulado, empresa Transol
Fonte: http://railbuss.com.br/

No gréfico da Figura 10 é mostrada a distribuicidrata por tipo de veiculo existente
no SIT de Floriandpolis, em 2006.
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Micromibus 4 otado

[ <
Pesado 48% Leve 42%

Figura 10 -Distribuicdo da Frota por Tipo de Veiculo
Fonte: Elaborado a partir de dados da PMF, 2006

O 6nibus mais utilizado nas linhas do SIT de Fha¥olis € o do tippadronpesado
e leve (48% e 42%, respectivamente), seguido a@octiymvencional articulado (9%) e do tipo
microbnibus (1%). O conjunto de linhas complema#ale alimentadoras, do tipo
circulares/periféricas/alimentadoras, operava cambus leve e pesado (com e sem ar
condicionado) e os 6nibus articulados eram em pegunéimero, alocados no conjunto de
linhas principais do tipo expressas/semi-expregaesdoras, 0 que caracteriza a operacao de
sistemas tronco-alimentados, onde os usuarios beagficiados pela maior capacidade e

velocidade dos veiculos que operavam nos corredores

Em 2006, a idade média da frota de 6nibus do SlIFldeandpolis era de 7,1 anos,
com pequena variacdo deste indicador entre as sagpr@peradoras, apresentando uma
diferenca de 1,5 anos entre a empresa com a feoidade média menor e a de idade média
maior, como demonstra a Figura 11. Esse numeroranggte as empresas do sistema
apresentavam médias acima de seis anos, enquantidade média nacional das frotas gira

em torno de 3,5 a 5,4 anos, segundo informacoaNd® em 2003.
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IdadeMédia

Canasvielras Emtlotur Estrela Insular Transol

Empresas Operadoras
— Idade Média=7,12

Figura 11 — Idade Média da Frota Operante por Esap2006
Fonte: Elaborado a partir de dados da PMF, 2006

A Figura 11 mostra que, dentre as empresas opasidrempresa Estrela possuia a
frota mais velha, com idade média de 8,1 anosem@esa Insular contava com a frota mais
nova, com idade média de 6,6 anos. Percebe-secasigde de renovacao da frota, pois esta

influencia diretamente no desempenho do sistemmegalmente nas condi¢cdes de conforto

ofertado aos usuarios.

2.7.6 Infra-estrutura de Apoio

Considerando-se que o0s terminais de integracdo @oofs de parada S&o 0sS
equipamentos articuladores da interface do tratespmiletivo com 0s seus usuarios, sao

apresentadas a seguir algumas caracteristicastgestde equipamento existente no SIT de

Florianopolis.
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2.7.6.1 Ponto de Parada

Segundo levantamento feito pela SMTT de Florianépolsistema contava com 1200
pontos de parada, sendo que 24% deles sédo sinspl@sabrigo), caracterizados apenas por
placas afixadas aos postes de eletricidade ouratésrNa verdade, a maioria dos pontos de
parada da cidade (76%) possuia abrigo, que seraesmppoteger as pessoas da chuva, do sol
e do vento, como mostra a Figura 12.

Figura 12 — Parada de 6nibus com abrigo
Fonte: PMF, 2006

Para a implantacdo do SIT, foram construidos osopate parada com abrigo nos
corredores de transporte da cidade, de forma padiaan (com estrutura metalica, fechada
nas laterais, atras e parte na frente com vidropgrcionando maior conforto aos usuarios
durante a espera do 6nibus, e ainda, possuia h@areosentar, 0 que ocasionava maior
comodidade.
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2.7.6.2 Terminais

A Area Central de Floriandpolis contava com a éxista do Terminal Urbano da
Cidade de Florianopolis, por onde passavam todafinhas, a fim de proporcionar a
integracao fisica do sistema. Com a implantaca8ldode Florianépolis, foram construidos
nove terminais urbanos fechados, permitindo aosarigsu realizar transferéncias para
quaisquer linhas que os serviam. Esses Terminamnds de Integracdo passaram a
funcionar em 2003, quando o Terminal Urbano da d&d#e Florianopolis foi substituido por
um desses novos terminais (Figura 13). O novo t&infioi chamado Terminal de Integracéo
do Centro (TICEN), o qual tinha por objetivo faeili a circulagdo de veiculos, que vinha
sendo dificultada nos ultimos anos, devido a stra-estrutura inadequada e ao crescimento

desordenado do trafego urbano.

Figura 13 — Localizagé@o do antigo e do novo terhdazarea central de Florianopolis
Fonte: Elaborado a partir de imagem do Google E2(68
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O sistema de transporte coletivo de Florianépg@iesenta nove terminais que foram
construidos para proporcionar a acessibilidadel@a éoea urbana do municipio; sete destes se

localizavam na llha e dois no Continente, como raast-igura 14.

~ § \
A ICAN

A TISAN

Figura 14 — Localizacdo dos Terminais Urbanos teghacaada cidade de Floriandpolis
Fonte: Elaborado a partir de imagem do Google Eaf68
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No continente, localizavam-se dois terminais, anieal de Integracdo de Capoeiras
(TICAP) e o Terminal de Integracdo do Jardim Aim{(TIJAR), conforme apresentam as

Figuras 15 e 16, respectivamente.

Figura 15 — Terminal TICAP Figura 16 — Terminal TIJAR
Fonte: PMF, 2006 Fonte: PMF, 2006

Na llha, localizam-se os sete terminais: Terminal Idtegracdo de Canasvieiras
(TICAN), Terminal de Integracdo do Centro (TICENErminal de Integracdo da Lagoa da
Conceicéo (TILAG), Terminal de Integragcéo do Rivdr@s (TIRIO), Terminal de Integracao
do Saco dos Limbes (TISAC), Terminal de Integrad@®anto Antonio (TISAN) e Terminal
de Integracao da Trindade (TITRI), como mostrarRigaras 17 a 23.

Figura 17 — Terminal TICAN Figura 18 — Terminal TICEN
Fonte: PMF, 2006 Fonte: PMF, 2006
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Figura 19 — Terminal TILAG Figura 21 — Terminal TIRIO
Fonte: PMF, 2006 Fonte: PMF, 2006

Figura 20 — Terminal TISAC Figura 22 — Terminal TISAN
Fonte: PMF, 2006 Fonte: PMF, 2006

Figura 23 — Terminal TITRI
Fonte: PMF, 2006

Dos nove terminais de integracdo mostrados anteeiate, o TISAC, o TIJAR e o
TICAP néo estao funcionando atualmente. O primeievjdo a construcédo da beira-mar sul,
sendo que as linhas com destino a este termirainfalirecionados para o Centro, e os dois

do continente por desavencgas politicas.
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Cada Terminal de Integracdo possuia caracteristimaforme a area e a forma do
terreno escolhido e também o0s acessos possivesistwona viario principal. Entretanto,
alguns deles possuiam os mesmos arranjos inteapmssentando plataformas Unicas, boxes
para veiculos, com larguras suficientes para aodig@o de pontos de embarque e
desembarque nos dois lados (VEIGA, 2004). Esteessgupermitia melhor utilizacdo da
plataforma, onde a circulacdo entre 6nibus e pexesicorria sem conflito, porém ndo ha
espaco fisico suficiente para a colocacéo, de fageguada, de orientadores de fila ou outros

dispositivos que organizariam o embarque nas linhas

Segunda Veiga (2004), os terminais contavam ainda wm sistema de informacao
ao usuario que se restringia a identificacdo doggsode embarque das linhas através dos
respectivos codigos e nomes, as informacdes corepkanmes (indicacdo de saidas, etc) e
informacdes prestadas pelos operadores. Além dissierminais possuiam areas especificas
para a implantacéo de espacos comerciais de c@&matss (e de servigo), visando aumentar
o conforto dos usuarios durante o intervalo dagena. Contavam também com banheiros
publicos, pontos de informacfes, de seguranca,ddensstracdo e de fiscalizacdo (das
operadoras e do Nucleo de Transportes). O setespkra junto aos boxes era constituido por
equipamentos como: bancos, bebedouros, lixeirbpbes publicos e caixas de coletas de

correspondéncia.

Os setores de administracdo e de fiscalizacdordona foram dispostos de forma a
permitir visdo integral da(s) plataforma(s), a fte possibilitar o controle da operacao e
incluir espacos para treinamento do pessoal deagier Em alguns dos terminais foram
construidos estacionamentgmik and rid@ para veiculos leves particulares dos usuarios do
sistema coletivo (VEIGA, 2004).

2.7.7 Tarifa

Por volta de 1981, houve a primeira tentativa delamacéo da tarifa Unica no
sistema de transporte urbano da cidade de Flomdispmue durou apenas dez meses.

Durante este periodo, a Empresa Brasileira de jlaeato de Transporte (GEIPOT)
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acompanhou semana a semana o desenvolvimento dangaudo modelo tarifario, o que

gerou um estudo bastante relevante.

No dia 3 de agosto de 2003 foi implantado no mpiocile Floriandpolis o Sistema
Integrado de Transporte (SIT), mudanca bastantertepte, que levou a uma mudanca nos
trajetos das linhas e a construcdo dos terminaifpome mencionado anteriormente. Neste
sentido, diversos usuarios passaram a necessitarangbordos. Por outro lado, o novo
sistema possibilitou a integracdo tarifaria, nalqomausuario poderia fazer um trajeto
utilizando-se de duas linhas com tarifas difereatpagar apenas a maior delas. Esta mudanca
gerou uma queda nas receitas, ja esperada, coitm ddieintegracdo tarifaria da ordem de

aproximadamente dez por cento.

A integracdo também trouxe um novo modelo tarifaooregiao (Figura 24), que por
sua vez € uma variacdo do modelo por zonas. Naste a cidade foi dividida em 7 regides,
sendo uma delas virtual (apenas abarcando as kolcéss). A mudanca de regides implicava

em acréscimos na tarifa.

R1 - TICEN, TITRI e TISAC (Centro)

R2 — TICEN e TISAN (Norte)

R3 — TILAG, TISAN e TITRI (Leste e
Centro-Leste)

R4 — TIRIO (Centro — Sul)

R5 — TIRIO (Sul) RS

Figura 24 — Regides Tarifarias do Sistema Integoeddransportes
Fonte: PMF, 2006



66

Mas a mudanga elevou as tarifas para compensarda e arrecadacao com a
integracdo tarifaria, que por sua vez nédo foi beoehlida pelos usuérios. Estes realizaram
diversos protestos durante o ano, 0 que acaboundyegrandes prejuizos para o sistema. A
situacdo cadtica dos transportes, os confrontos rdasifestantes com a policia e os
movimentos sociais organizados obrigaram a Prefeitau rever rapidamente o sistema
adotado e a procurar um modelo que pudesse aplagar dos usudrios e satisfazer as

necessidades dos operadores que estavam perdeaiia estendo seus veiculos depredados.

Foi no final de 2005 que a Prefeitura encontrounoaelo de Tarifa Unica a forma de
resolver, pelo menos no curto prazo, a questaardosportes. A implantagdo ocorreu menos
de trés meses depois, no dia 13 de fevereiro dé.2B§ta mudanca conseguiu, de certa
maneira, aplacar os animos da sociedade, uma eeamps a implantacdo do novo modelo

nao mais houve manifestacfes publicas significaeifpoa parte dos usuarios.

2.7.8 Sistema de Bilhetagem Eletronica

Os usuarios do transporte coletivo por 6nibus dwidfidpolis contam com duas

formas de pagamento das passagens (tarifa): dinb@irsistema de bilhetagem eletronica.

O pagamento da passagem em dinheiro é 26,3% maisl@eajue o valor cobrado no
cartdo e ndo ha integracao tarifaria, ou sejapérispaga a cada embarque. O usuario efetua
0 pagamento da passagem no momento da viagem,doagdarifa diretamente ao cobrador,
que se encontra dentro do veiculo ou posicionadacattacas da entrada do terminal e que

tem a funcdo de fazer o troco quando necessario.

Em 2003, iniciou-se o processo de implantacao stersa de bilhetagem eletronica,
que veio substituir definitivamente os passes epelpdo sistema de bilhetagem eletrénica,
0S usuarios pagam as passagens (tarifas) utilizeaddes inteligentes: asnart cardsdo
tipo sem contato. Os cartdes sdo de facil manudgista aproxima-los do equipamento
chamado validador (Figura 25), instalado nos 6néuss terminais de embarque, que tem a

funcao de debitar o valor da passagem e liberéqubio (catraca) ao passageiro.
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Figura 25 — Modelo de validador utilizado em 6nibus
Fonte: http://www.fetranspor.com.br/images/reviStagodut...

O Sindicato das Empresas de Transporte Urbano dsafeiros da Grande
Florianopolis (SETUF) fornece gratuitamente a pimegia do cartdo (Passe Rapido) a todos
gue se cadastrarem. A recarga pode ser feita ns®gdocalizados nos Terminais de
Integracdo. Os cartdes sdo chamados de Passeo&apstribuidos em cinco categorias e

cada um deles possui um valor de tarifa (SETUF6R@®nforme serd mostrado a seguir.

a) Passe Rapido Cidaddo — usado pelos usuarios conuensatilizam o sistema de
transporte coletivo; a passagem corresponde ao dalarifa no cartao;

b) Passe Rapido Especial — usado por deficientessesdgue utilizam o sistema de
transporte coletivo cuja passagem nao é cobrada.s€o de uma categoria

diferenciada, este cartdo é personalizado.

c) Passe Rapido Estudante — usado pelos estudantesitifu@m o sistema de
transporte coletivo com passagem corresponden®®wads valor da tarifa cobrada

no cartao.

d) Passe Ré&pido Turista — usado por turistas queartilio sistema de transporte
coletivo, sendo que a passagem corresponde aodatarifa no cartdo. Esse passe

implica num custo de aquisicao.
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e) Passe Rapido Vale Transporte — usado por trabaksdoe utilizam o sistema de
transporte coletivo, cuja passagem correspondealo @a tarifa no cartdo, sendo
este vinculado a empresa, a qual fornece aos salabocadores os créditos
referentes ao Vale Transporte.

A Figura 26 apresenta os cinco tipos de cartdoséPRapido) utilizado pelos usuéarios
do SIT de Florianopolis.

Passe Rapido Cidadéao

Passe Rapido Especial

Passe Rapido Escolar

.- TURISTA

i g

™ (%~
L} f|- -,

Figura 26 — Tipos de Passe Rapido
Fonte: SETUF, 2006
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Apés a construcdo do referencial tedrico e a dgsmrido sistema de transporte
coletivo de Floriandpolis, serdo relatados de forminta trés estudos que foram
desenvolvidos com a mesma tematica (mobilidade ty@msporte coletivo) e formulacéo

matematica aplicada no presente trabalho.

2.8 ESTUDOS DE MOBILIDADE EXISTENTES

2.8.1 Em Chapeco

Bigolin (2008) realizou um estudo da mobilidade pansporte coletivo nos setores
censitarios do Sistema de Transporte Publico deagagos de Chapec6/SC, com o objetivo
de identificar, com o auxilio de um Sistema de infacdo Geografica (SIG), os setores com
maior ou menor concentracdo espacial do referiddcee Para a elaboracdo desse estudo,
foram utilizados dados da oferta do servico desparte coletivo por énibus, como horérios
(frequéncia) e itinerarios das linhas de 6nibus spreem os setores censitarios nos dias da
semana (segunda-feira a sexta-feira), sGbado endontioletados diretamente nas empresas
concessionarias do sistema. As etapas do estudstn em determinar a mobilidade global
e a mobilidade especifica e direcional para asszoam ligacdo direta através dos indices de
mobilidade relacionados com a populacdo e rendaselmses censitarios, para uma analise

mais coerente, ja que a demanda por transportedepertemente dessas variaveis.

A conclusdo do estudo evidencia que é possivelifi@an os setores ou pares de
setores censitarios mais desprovidos de transpoleévo e, portanto, com baixos indices de
mobilidade. Bigolin (2008) criou dois novos indices indice MRP (mobilidade global
relativa versus renda média relativaversus populacdo relativa), que resulta como uma
importante ferramenta de analise da qualidade daceede transporte coletivo; e o indice
FSA (frequénciaversus setores atendidos), que demonstra o nivel de lpldades de

deslocamentos que o0s usuarios do sistema tém ayarcbe sair de determinado setor
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censitario. E para identificar a concentracdo eapao servico de transporte coletivo foi
utilizada uma ferramenta de densiddtiernel através do softwar&ESRI ArcGIS 9.2que
resulta nos mapas de densidade que expressam enttagéo espacial dos itinerarios e a

frequéncia do Sistema de Transporte Publico deaBasss de Chapeco.

2.8.2 Em Florianopolis

Silva (2002) desenvolveu uma pesquisa que busdsamna avaliar a mobilidade por
transporte coletivo, em treze bairros insularescidade de Floriandpolis/SC. A pesquisa
propde como método de analise de mobilidade pospate coletivo a determinacédo e
andlise de indices de mobilidade que se baseiarfomaslas de Ulysséa Neto (2002). Para
determinar esses indices, foi necessario conhecaoi@rios (frequéncias) e itinerarios das
linhas de transporte coletivo e a “distancia”’ detg®de a centroide dos bairros e, ainda, a
distribuicdo populacional e a renda média da p@aolanos bairros, caracterizando a oferta e
a demanda. A coleta de dados se deu nos mesewidadat tipica na cidade (fora da época
de veraneio) em 2002, onde os dados foram dispizaithos pelas trés empresas operadoras
do servico de transporte coletivo (Canasvieirasular e Transol). Determinaram-se a
mobilidade global e a mobilidade especifica ou ailimeal para os bairros diretamente
conectados e para os bairros indiretamente corect@bm isso, Silva (2002) identificou os
bairros com maior populagéo, de baixa renda e mdasprovidos de transporte coletivo,
permitindo um estabelecimento de hierarquizacgarideidades de investimentos, com vistas
a melhorias nos indices de mobilidade por 6nibadpodna simples e objetiva pelos 6rgaos

responsaveis.

O trabalho de Silva (2002) sera destacado e déilhas proximos capitulos, pois a
dissertac@o ora apresentada utilizou a base des didmesmo para a elaboracdo do Cenario
I, que serve como objeto na analise comparativa @®mados do Cenario Il. A partir disso
poderdo ser apontadas as mudancas ocorridas emaide transporte coletivo por 6nibus nos

bairros insulares da cidade de Florian6polis/SC.
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2.8.3 Em Santa Maria

Félix (2008) realizou um estudou da concepcdo eredvimento de um método de
analise de mobilidade do sistema de transportaqaibibano por 6nibus na cidade de Santa
Maria/RS, com o auxilio de um sistema de informagaografico ¢oftware GeoCDS
desenvolvido especialmente para este fim. O tralfalldesenvolvido nos setores censitarios,
a partir de seus centréides utilizandouffers” de cobertura espacial, que relacionam a
acessibilidade locacional, representada pelos pfp#mdas de 6nibus, que reflete qualidade
do servico oferecido aos usuarios com a acessiididemporal aferida pela frequéncia das
linhas de 6nibus disponiveis nesses pontos/paradagja, o tempo de espera em funcao da
freqléncia das linhas. Através dessas variaveigefgwiadas no programa, determinou 0s
padrdes de mobilidade dos usuérios do sistemasadali através do célculo dos indices de
Mobilidade, que compreende as ligacOes entre @setifes setores, tanto de forma direta
como de forma indireta, constituindo um indice debMdade Direcional de cada um dos
setores para todos os demais. Além destes, failadlz o indice de Mobilidade Global por
setor, que considera os setores diretamente eefadiente relacionados. Com isso, foi
possivel a visualizacdo espacial em mapas apresientana nocédo da realidade do sistema
de transporte coletivo por 6nibus, bem como a ifieatdo do grau de mobilidade dos
USUArios nos setores censitarios para servir @atagao para melhoria da gestdo do sistema

como um todo.



3 METODOLOGIA

Neste capitulo, é descrito o método utilizado @aralise da mobilidade diaria e na
hora de pico por transporte coletivo de Florian@8LC, através do estudo de dois cenarios.
O primeiro Cenario representa o sistema de tratesgotetivo em vigor em 2002 e estudado
por Silva (2002) - denominado Cenario I: antes malantacdo do sistema integrado. O
segundo cenario refere-se aquele que entrou enr ego 2006, estudado a partir da
formulacdo matematica desenvolvida por Ismael @gddeto no trabalho de Silva (2002),
sofrendo as adaptacbes necessarias para retratsiema integrado. Este segundo cenario
denomina-se Cenario Il: depois da implantacdo dtersia integrado. Os fluxogramas das

etapas desenvolvidas, que estdo posteriormentbal#ds, estdo apresentados na Figura 27.
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Figura 27 — Fluxograma das etapas desenvolvidas
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O desenvolvimento do presente estudo utilizou unodwéde analise por mobilidade
por transporte coletivo apdés a implantacdo do Ristelntegrado na cidade de
Florianopolis/SC, que teve embasamento no trabdghconclusdo do curso de Silva (2002),
tendo sido realizadas adaptacfes ao mesmo, paenyguar as diferencas existentes entre o
sistema antigo (Cenario 1) e o atual sistema iagrCenério Il). Em ambos os cenérios a

formulacdo matematica do método foi desenvolviddgoael Ulysséa Neto.

3.1 MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

Conforme apresentado no Capitulo 2, € comum erazomér literatura certa confuséo
em relacdo a conceituacdo, e respectivas medidasacgssibilidade e mobilidade,
principalmente quando estas medidas relacionamps@aa a questdo da facilidade ou
impedancia nos deslocamentos. No entendimento b& @i Ulysséa Neto (2005), a
acessibilidade é interpretada como sendo um atridependente unicamente do sistema de
transporte, sem considerar o grau de atracdo daguomlades oferecidas nas potenciais

zonas de destino, ficando mesclados os conceito®btédidade e acessibilidade.

Um exemplo tipico desta situacdo foi encontradol&mn London Traffic Survepnde
a acessibilidade de uma zofarelativamente ao sistema de transporte colgimodnibus, é
medida através da férmula (BRUTON, 1979):

v Ny
Aj =k (1)
S.

J
Onde:
A, = acessibilidade da zong;*
N,; = freqliéncia dos Onibus da rot& ‘que passam na zonga(em viagens);
S, = area da zong’'(em quildmetros quadrados).
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Uma caracteristica deste tipo de medida é que ana@fio expressa a relacdo de
interacdo espacial (existente ou potencial) entreag de trafego e constitui-se, sim, num
indice de mobilidade (por 6nibus) de uma zonativelamente a area de estudo como um todo

(mobilidade global).

3.2 DETERMINACAO DOS INDICES DE MOBILIDADE

3.2.1 Determinacéo do indice de Mobilidade Global

Para a determinacdo de um indice de mobilidadeabld® facil mensuracdo e de
utilidade para analise de mobilidade por transpodietivo em areas urbanas, podem-se
considerar o numero e a frequéncia de servicog@tirs numa certa zong, juntamente

com a distancia fisica (ou tempo de viagem) desta 2s demais zonas da area de estudo.

Um indice de mobilidade simples e util, que leva @nta a oferta de servicos de
transporte em zonas de trafegoe’ também o efeito de impedancia a realizacaoiagens
aos destinos alternados, é determinado utilizarda-seguinte equacdo de Ulysséa Neto
(2002apudSILVA, 2002):

IMG. =— (2

Onde:
IMG, = indice de mobilidade global da zoma *

k = empresa de transporte que oferece servicos na@mestudo;
i, j = zonas de trafego servidas pelo transporte cotetivo

f, = frequéncia do servico ofertado pela emprésanhtre as zonas'‘e ‘j’'(em viagens);
c; = distancia entre centréides das zomas “j’, pelo transporte coletivo (em quildmetros).
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3.2.2 Determinacéo do indice de Mobilidade Global &ativo

Como néo existe um parametro de proporcionalidade levar em conta as diferentes
unidades das variaveis utilizadas na composicaontiices, torna-se inviavel a realizagédo de
uma analise comparativa, se forem consideradosameicte os valores absolutos de
mobilidade. Considerando a necessidade de sewbtmedida de mobilidade que possa ser
comparada com certa escala de variacdo, a difemiga os indices de mobilidade globais
maximos e minimos das zonas que compdem a arestulibgpode ser usada para tal fim.
Cria-se, assim, um indice de mobilidade globaltiralacuja interpretacéo revela o quanto o
valor absoluto se distancia do valor minimo, quandmparado com a variacdo maxima
observada entre os valores absolutos na area deéoe@lLYSSEA NETO e CRAGLIA,
2001).

O indice de Mobilidade Global Relativa para umaedwetnada areai’* pode ser
definido pela equacéo de Ulysséa Neto (2802d SILVA, 2002):

MG, = MG = IMGyy, 0<IMG, <1 @3)
I'\/IGmélx - I|lemin

Onde:
IMG, = indice de mobilidade global relativa da zoia *

IMG =indice de mobilidade global da zoma *
IMG,;, =indice de mobilidade global minimo;
IMG,,,, =indice de mobilidade global méximo.

3.2.3 Determinacgéo do indice MRP — Mobilidade GlobaRelativo versusRenda Média
Relativa versusPopulagéo Relativa

Bigolin (2008) sugere como método auxiliar no psscede avaliagcdo do atendimento
do sistema de transporte coletivo 0 uso da expregpsé gera um indice denominado indice

MRP, o qual relaciona as seguintes variaveis: éndie Mobilidade Global Relativa, Renda
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Média Relativa e Populacdo Relativa. O indice dbilidade global relativa e a renda média
relativa séo variaveis diretamente proporcionaisfovque, quanto maior o indice de
mobilidade global relativa, melhor o atendimentoddg¢erminada regido, e quanto maior o
valor da renda média relativa, menor a necessidades pessoas realizarem deslocamentos
por transporte coletivo por 6énibus, refletindo témbna qualidade do servigo prestado; a
populacao relativa é inversamente proporcional, vezaque quanto maior este indice, menor
sera o resultado da qualidade do servico, pois mpapulacdo requer maior atendimento.

Abaixo, a equacéo (4), aplicada para a obtencéde detice.

_IMG,,RM,,
POQJ

MRP

(4)

Onde:
MRP =indice de mobilidade global relatiwersusrenda media relativaersuspopulacéo

relativa para a zon&;
IMG, ; =indice de mobilidade global relativo para a zaha *

RM, ; =renda média relativa para a zoria *
Pop; =populagéo relativa para a zoia

3.2.4 Determinacéo do indice de Mobilidade Especifd ou Direcional

A mobilidade especifica ou direcional € determinatiavés de um indicador de
mobilidade simples e util, que pode ser especificattavés de dois fatores, tais como:
distancia (ou tempo) de viagem entre a origem estirtb e frequéncia de realizagdo do(s)
servico(s). Medidas de mobilidade podem ser utlk®apara construir uma matriz de
mobilidade entre zonas. Vista como uma parcelaadengial de interacdo (viagens) entre as
zonas de trafego que compdem a area de estudopitidade entre pares especificos de
zonas pode ser utilizada na gestdo da oferta depivate coletivo urbano. Esta analise de
mobilidade (oferta) entre zonas € especialmentendsi estudos de acessibilidade ao sistema
de atividades, uma vez que aumentos no grau delidanla levardo a ganhos em termos de

acessibilidade ao sistema de transporte.
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Um indice de mobilidade especifico ou direcionat tgva em conta a freqténcia de
realizacdo dos servigos de transporte entre undgaonasi' e ‘|’ diretamente ligadas por
transporte coletivo é dado pela equacdo (ULYSSEAGIR2002apudSILVA, 2002):

IMD, = IM, #IM, )
d;
Onde:
IDM ; =indice de mobilidade direcional entre a zaha ‘j’;
k = empresa;
i, j =zona;

fi = freqiéncia entre a zon& ¢ ‘|’ pela empresa;
d; = distancia s centréides das zoras ‘j’ (em quildmetros).

O indice de mobilidade especifico ou direcionalliém leva em conta a frequéncia de
realizacdo dos servicos de transporte entre undgaonasi’ e j’ que nédo possuem ligacao

direta (necessitam de conexdo entre dois ou MAMKGE) por transporte coletivo.

Para determinar este indice é necessario calctitag@éncia especifica ou direcional
entre aquelas zonas que nédo possuem ligacéo (frexjéiéncia entre cada par de zonas = 0).
Realizou-se, entdo, para estas zonas, uma andésente que considerou as conexdes entre
duas linhas, as que levam os passageiros da zar&ggde para o Centro (onde se localiza o
Terminal de Onibus) com as que realizam transpit€entro a zona de destino. Como as
frequéncias das referidas linhas sdo diferentélizoutse a média das duas (ULYSSEA
NETO, 2002apudSILVA, 2002):

Z fick + fcjk (6)

Onde:

| = zona de origem;
| = zona de detino;
C= zona centro;
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k= empresa;
Fij = frequiéncia entre as zona'se ‘j’, que ndo possuem ligacdo direta (em viagens);
F.. = freqiiéncia entre a zon& é o Centro, pela empresi;*

chk = freqUéncia entre as zonas Centro e a zZonaela empresa'.

Para os bairros que ndo possuem ligacao direiaténdia percorrida € maior, entdo a

férmula mencionada anteriormente precisou serajastonforme se mostra a seguir:

O fige + fy) /2
o F, @)
IMD; =—* =—1

dic +dcj dic +dcj

Onde:

IMD =indice de mobilidade especifica ou direcional daazi para a zonaj’, que néo
possui ligagao direta;

f..« =frequiéncia entre a zon& & a zona Centro, pela empreka *

fcjk =frequéncia entre a zona Centro e a z¢ghpela empres’;

Fij =frequéncia entre a zona & a zonaj’, que nao possui legacao direta (em viagens);

d.. =distancia entre os centréides das zoiiasa zona Centro (em quilémetros);

dCj =distancia entre os centrdides das zonas Centampaaj’ (em quildmetros).

Além da equacdo (7) de Ulysséa Neto (2@(id SILVA, 2002), utilizada para
determinar o indice de mobilidade especifica oeaitinal para os pares de zonas sem ligacao
direta, foi empregada a equacéo (8), também debkadagor ambos os autores (2005), que
expressa os efeitos das conexdes tanto em difergatgiéncias a serem combinadas, quanto

nos possiveis tempos de espera nos terminais.

Para Silva e Ulysséa Neto (2005), a determinacadimdioe de mobilidade especifica
ou direcional conta um caso mais simples de cu=terglizado de viagem a ser representado
pela distancia percorrida, onde as diferenciac@sligtancias percorridas nos diferentes
itinerarios deveriam ser consideradas. Admitindotsdavia, um sistema de transporte do

tipo radial concéntrico (todas as linhas se comelctaao centro) e a realizagdo de um
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transbordo no Centro (situacdo mais tipica), alémiferentes distancias percorridas pelas

diversas linhas nos seguimentos entre ‘j’, a equacao para se realizar o calculo é:

1 Ky Ko
m(; fir, * kZ; fei, ) 8)
P 2 =. =
IMD, =

18 1 &
(Zdickl +?chjk2

1 k=1 2 k=2

Onde:

IMD = indice de mobilidade especifica ou direcional daazt para a zonaj*, que néo
possui ligagao direta;
fick1 = frequéncia entre a zona & a zona Centro, pela linhla*

fq—k2 = frequiéncia entre a zona Centro e a z¢neaela empresaky’;

d. = distancia entre os centréides das zonag ‘a zona Centro, pela empresa’($m
quildmetros);

dCj = distancia entre os centroides das zonas Centrzena |’, pela empresak;'(em
quildmetros);

Kk, = n° de linhas entre a zoriaé a zona Centro (em quildmetros);

K, = n° de linhas entre a zona Centro e a zor{arh quildmetros).

3.2.5 Determinacéo do indice de Mobilidade Especifa ou Direcional Relativa

O indice de Mobilidade Especifica ou Direcional &ieta pode ser definido pela
equacao de Ulysséa Neto (2GsudSILVA, 2002):

IMD, - IMD,_,,
IMD,; = '

= 0<IMD, <1 ©)
: IIlemé\x_ I'lemin J
Onde:

IMD; =indice de mobilidade especifica ou direcional iedatia zonai' para a zonaj*;

IMQ} =indice de mobilidade especifica ou direcional dzazb para a zonaj*;
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IMD,,,=indice de mobilidade especifica ou direcional miim

IMD, ., =indice de mobilidade especifica ou direcional méxim

Os indices de mobilidade especificados antes devsndanalisados juntamente com
informacdes sobre outras variaveis relativas aiblistdo espacial da populacao e seu perfil

sécio-econdmico, conforme sera apresentado a seguir

3.3 DADOS DE POPULACAO E RENDA

Neste item serdo mencionados os dados referenpepuwacio existente em cada
bairro e a renda média da populacao por bairro,egt&@ fortemente ligados ao estudo da

mobilidade.

3.3.1 Populacgéo Relativa

Para a analise comparativa, a populacdo deve skorpzada relativamente aos
respectivos intervalos maximos de variacdo de galases absolutos encontrados na érea de
estudo. Desta forma, utiliza-se a equacao de WHyNgséo (2002apudSILVA, 2002):

Pop - Pop,,,

O<Pop <1 (20)
Popméx - Popmin

Pop, =

Onde:

Pop =populacgéo relativa da zon *

Pop=populacéo da zond;

Pop,,,=populacido minima dentre as zonas da area de estudo;

Pop,..= populacdo méaxima dentre as zonas da area de estudo
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3.3.2 Renda Média

A renda total da populacdo de uma zona pode serngeada multiplicando-se o
namero de pessoas que se encontram em cada iotel@aienda pelo ponto médio do
intervalo e somando-se os resultados obtidos padta mtervalo. Logo, a renda média da
zona sera dada pela razdo entre a renda totabpuagéo total da zona conforme mostra a
equacao de Ulysséa Neto (2GsudSILVA, 2002):

$, +$,
.Po
. ;( 5 n) 1)
' TOTPOF

Onde:
RM =renda média da populacdo da zdha
$ e $; =valores iniciais e finais do intervalo de salariespectivamente;

Pop =populacéo da zon# que recebe renda situada num certo intervajo
TOTPOR populagéo total da zona. *

3.3.3 Renda Média Relativa

A renda média também deve ser padronizada relagivenaos respectivos intervalos
maximos de variacdo de seus valores absolutos #ados na area de estudo, para analise
comparativa. Desta forma, utilizam-se as equac@&edlglsséa Neto (2002pud SILVA,
2002):

— RM - |:\)'\/Imin
RM" - RMméx_ RMmin OSRM Sl (12)
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Onde:

RM =renda média relativa da zong *
RM = renda média da zon&;
RM;,,=renda média minima para o conjunto de zonas dadéreatudo:

RM, s=renda média méaxima para o conjunto de zonas dalérestudo.

3.4 DISTANCIA

A distancia entre os bairros foi medida a partis dwapas do Distrito Sede, onde se
delimitou o corddo externocdrdon ling determinando, desta forma, a area de estudo.
Subdividiu-se a area de estudo em zonas homogé&rwes de trafego), localizando assim os
centroides de cada um dos bairros, aproximadanmententro de gravidade dos logradouros
e preferencialmente sobre algum logradouro solapeabtransitasse a maioria ou alguma das
linhas que atendem o bairro. Com isso, foi posshealir as distancias, em quilémetros, entre

cada par de centroides em linha reta.

3.5 COLETA DE DADOS

A base de dados desta dissertacdo foi elaboradaéatrde informacdes sobre o
Sistema Integrado de Transporte Coletivo de Flopatis/SC, apds sua implantacdo, que
ocorreu no ano de 2003, sendo que foi definido@d 2006 para a andlise. As fontes de
informacdes pertinentes ao Sistema foram oOrgaodicpgbe privados. A seguir seréo

apresentados os dados referentes ao objeto deeanali
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3.5.1 Empresas Concessionarias do SIT de Floriandjs

Foram visitadas as empresas Canasvieiras Transptdte, Insular Transportes
Coletivos Ltda. e Transol Transporte Coletivo Ltdara coletar as informacdes referente as
linhas de Onibus, aos horarios, itinerarios e tg® veiculo utilizado pelas respectivas
empresas, que prestam servico a populacdo na @restutlo. O periodo de andlise foi nos
meses de atividade tipica na cidade, que ocoraed@€época de verao, para o ano de 2006.

3.5.2 Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistia

O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisti&3E) proveu os dados de renda por
bairros do municipio de Florianopolis/SC. Os daftwam obtidos no site do instituto, e se
referem ao Censo Demogréafico de 2000, que apresentéada domiciliar por bairro, em

faixas de salario minimo.

3.5.3 Instituto de Planejamento Urbano de Florianoplis

O Instituto de Planejamento Urbano de Florian6p@R&JF) forneceu mapas com a
divisdo de bairros, o sistema viario e a plantdodeadouros do Distrito Sede da cidade e,
ainda, a distribuicdo populacional por UnidadesaEsps de Planejamento (UEP’s).

A populacédo dos bairros foi levantada através dagas das UEP’s, a partir de uma
estimativa de populacédo elaborada pelo proprio IPdia cada UEP e a agregacéo destas

populacdes formando a populacao de cada bairro.
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3.5.4 Secretaria Municipal dos Transportes e Termiais

Também foi feita uma consulta na Secretaria Mualcifps Transportes e Terminais
(SMTT), 6rgéo responsavel pelo Sistema Integraddrdasporte Coletivo de Florianopolis.
A SMTT conta com o departamento da Divisdo de [ssigd e Informatica que
disponibilizou dados estatisticos sobre o sistemaingla dados das cinco empresas
concessionarias, tais como: as linhas, a relacioidee a demanda.

3.6 TRATAMENTO DOS DADOS

ApOs a obtencgdo dos dados mencionados anteriornpotedeu-se o tratamento dos
dados para que o presente estudo fosse realizadse@liéncia, serdo descritas as etapas

realizadas no estudo.

3.6.1 Dados das linhas de 6nibus do SIT de Floriapdlis

Os dados das linhas de 6nibus que operam no SHlat@nopolis foram obtidos
diretamente nas trés empresas concessionarias semaj sendo elas: Canasvieiras
Transporte Ltda, Insular Transportes Coletivos lddaansol Transporte Coletivo Ltda. Com
a relacdo das linhas de Onibus existentes em capeesa foi identificada quais destas linhas
operavam dentro e fora da area de estudo, adoteoree simbologia (DAE) e (FAE),
respectivamente, seguido da descricdo do n° e @ nomipo de linha, o tipo de operacéo e o

tipo de itinerario de cada uma das linhas de énibmgorme se mostra no Anexo A.

Assim, posteriormente, os dados das linhas de énijoke atuam na area de estudo
foram organizados em planilhas desenvolvidas Software Microsoft Excepara cada

empresa, juntamente com outros dados do sistemfrote o que sera apresentado a seguir.
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3.6.2 Dados de frequiéncia do SIT de Floriandpolisiprarios das linhas de 6nibus)

Os dados da frequéncia do servico, ou seja, o rideehorarios das linhas de 6nibus
que operam no SIT de Florianopolis foi obtido juakempresas que atuam no sistema. O
levantamento do niumero de horéarios de 6nibus (Am)xi realizado nos dias normais da
semana (de segunda a sexta-feira) determinandm, asfreqliéncia diaria e na hora de pico
para todas as linhas das empresas.

A frequiéncia na hora de pico considera um interdal60 minutos em que a demanda
e, consequentemente, a oferta (freqiéncia) posfoate € maior, ou seja, periodo mais
critico para operacfes. Assim, o periodo de maiovimento de veiculos (tanto publicos
como privados) ocorre no inicio da manha e no filgatarde no sistema viario. De manha, o
horario de pico ocorre no sentido Bairro-CentroQB-quando a maioria dggessoas se
desloca para desenvolver as principais atividattabalho, escolas, comércio); no final da
tarde o horéario de pico ocorre no sentido Centrior84C-B), quando 0s usudrios estao
retornando as suas casas apos a jornada diarabdéhb, estudo, etc.

Adotou-se como hora de pico (60 min.) da manh&eyvalo de tempo das 7h as 8h e
para o pico da tarde das 17h40min as 18h40min. apoesentarem maior quantidade de
horarios na maioria das linhas e para tornar pekaicomparacédo com o estudo realizado por
Silva (2002), que utilizou os mesmos intervalostetapo na hora de pico (manha e tarde)
representada pelo Cenario I.

Foi levado em conta o aparecimento do sinal delliecento, “R” (significa que ao
sair do centro e chegar ao bairro de origem o &nifAD continua O percurso); por isso,
muitos dos valores de frequéncia diaria ndo coémichara os sentidos Centro-Bairro e

Bairro-Centro de uma mesma linha.
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3.6.3 Dados dos itinerarios das linhas do SIT dedtiandpolis

Com os dados dos itinerarios das linhas (Anexod mapas da divisdo dos bairros e
dos logradouros do Distrito Sede (Anexo C e D),dossivel identificar quais os bairros

atendidos por cada uma das linhas ao longo doeseurgo.

Para identificar os bairros atendidos e néo atesdbr determinadas linhas, adotou-
se como simbologia os numeros um (1) e zero (§pectivamente e, com iSso, computou-se

a frequiéncia diaria e da hora de pico para cadeobais trés empresas.

A partir disso, determinou-se a frequéncia equivtalédia e hora de pico) para cada
uma das linhas, pois o tipo de veiculo utilizade hahas de 6nibus mudou de 2002 para
2006. Em 2002, os usuarios contavam com um sistlartaansporte do tipo radial, onde a
maioria das linhas de 6nibus partia de uma dadpgemripara o Centro da cidade utilizando
veiculos de menor capacidade. Porém, no ano de, 2006 a implantacdo do sistema
integrado de transporte do tipo tronco-alimentadws, usuarios necessitam realizar o
transbordo para transferir-se de um sistema alswentpara um sistema troncal, que é
composto por um conjunto de linhas principais op@sageralmente, com veiculos de maior
capacidade. Por isso, € necessario calcular aéinetpiequivalente diaria e na hora de pico

nos dois Cenarios.

Este indice foi calculado através de uma média graich da frota existente, em 2006,
pelas trés empresas prestadoras do servico d@drémgoletivo na area de estudo, que sera

abordada a seguir.

3.6.4 Dados da frota do SIT de Florianépolis

As empresas forneceram os tipos de veiculos-pagliipados em cada uma das
linhas; os dados da frota das empresas foram shtial&ecretaria Municipal dos Transportes

e Terminais no Departamento da Divisdo de Esteisg Informatica. As empresas
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operadoras do SIT de Florianépolis contam com tipggs de veiculos, sendo eles: énibus
leve, 6nibus pesado e 6nibus articulado.

Os veiculos-padrao foram classificados pela pa@édoi motor (chassis), capacidade
de transportar passageiros (sentados mais emgodia de veiculos existente para cada uma
das empresas, conforme Apéndice A. Com base r@statamento, elaborou-se a Tabela 3,
gue apresenta os valores dos indices determinapagiado calculo da média ponderada da

frota existente em 2006.

Tabela 3 — Determinacéo dos indices

. ; Lotacé@o x N° de Veiculos por Empresas N° de VeiCUIOSJ Lotagdo Média e
Tipo Veiculo — . Indice
Canasvieirag  Insular Transol b3 (Z das empresa Veiculos
Leve (Poténcia 200HP) 2.010 1.157 4,168 7.335 87 84 1,00
Pesado (Poténcia200 HP) 5.882 4.276 8.190 18.348 198 93 1,10
Articulado (Poténcia > 200 HP) 1.400 870 2.802 5.072 34 149 1,77

Depois de identificado qual o tipo de veiculo (lepesado e articulado) utilizado em
cada linha, adotaram-se os indices expostos ndalalpara calcular a frequéncia equivalente

(dia e hora de pico) de cada linha, através darsegequacao:

equiv. = 1:IevXI

(13)

Onde:

fequivfrequéncia equivalente
fev. sfrequéncia levantada

| = indice

Com base nos dados apresentados anteriormente, dadéracalcular as planilhas
desenvolvidas por Silva (2002) no ano de 2002, rgpeesenta o Cenario |, foram criadas
planilhas para cada empresa, com a freqUénciaadkaa freqiéncia na hora de pico para o

ano de 2006, apresentando o Cenario Il, conformstamos Apéndices B e C.
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A partir dos resultados encontrados nestas plamijhatamente com a distancia entre
centroides dos bairros, que serd abordada a selpi@rminou-se a freqiéncia global e a
frequéncia especifica ou direcional para cada uasaethpresas, como sera apresentado no
Capitulo 4 — Resultados Obtidos.

3.6.5 Dados das distancias entre os bairros atendsipelo SIT de Floriandpolis

A distancia entre os bairros foi medida a parts dwmpas da divisdo dos bairros e de
logradouro do Distrito Sede disponibilizada pel? Localizaram-se os centréides de cada
um dos bairros nos mapas, onde foi possivel medilistAncias entre cada par de centréides

(em quildmetros) em linha reta com o auxiliosdtwareAutodesck AutoCAD.

Silva (2002) considerou em seu trabalho o niumerwiagens com ponto inicial ou
final (freqiéncia) no antigo terminal (Terminal @rw Cidade de Florianopolis) para o bairro
Centro. Mas para obter-se a distancia do bairrar€em relacdo aos demais bairros, foi
considerado o centréide do bairro Centro que salitTacem um ponto da Av. Rio Branco
(Anexo C e D), apesar de o antigo terminal (Terin@idade de Floriandpolis) se localizar a

650 m do centroéide do bairro Centro, no Cenario |.

Para o Cenério Il foi utilizado o mesmo critério @edlise exposto anteriormente,
embora a frequéncia considerada fosse do novorafrflierminal de Integracdo do Centro)
do centro que coincidentemente se localiza a 6% reentroide (ponto da Av. Rio Brando)
do bairro Centro, ou seja, possui a mesma distalwiantigo terminal, e a distancia que os

separa é de 430 m.
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3.6.6 Dados da populacao por bairro atendido pelol'Ede Florianopolis

Os dados da populagéo foram obtidos no IBGE (2@Qf3yés do Censo Demografico

de 2000, que apresenta o numero de habitantespoy para o Cenario |.

No Cenario Il, os dados de populacdo foram encdosraatravés dos mapas das
UEP’s, a partir de uma estimativa de populagaooetaia pelo Instituto de Planejamento
Urbano de Florianépolis (2008). Com o cruzaments n@pas das UEP’s (Anexo E) e o
mapa com a divisdo dos bairros do Distrito Sedeex&nC) foram identificadas quais as
UEP’s a que correspondiam determinado bairro (Ajgénd), sendo que os valores obtidos

para a populacao de cada bairro, em 2006, saceapadss na Tabela 4.

Tabela 4— Populacéo por bairro, em 2006

Populacédo por UEP's
Bairros .
UEP's 2 das UEP's N° de habitantes
Agrénomica 0+2 0 +16.239 16.239
Centro 1+3 32.160+15.11P 47.279
Corrego Grande 0+12 0+5.37¢ 5.379
Costeira do Pirajubaé 13+14 8.575+1.298 9.873
Itacorubi 11+19 4.667+6.80% 11.472
Joéao Paul 0+16 0+3.404 3.402
Jose Mende 0+4] 0+3.73( 3.730
Monte Verde 0+18 0+6.579 6.579
Pantanal 0+9 0+4.994 4.992
Saco Limbes 7 (+20%)+8 1.640+12.46pD 14.100
Saco Grande 15+17% 593+4.716 5.309
Santa Monica 0+10 0+5.394 5.394
Trindade 6+7 (-20% 10.292+6.56pD 16.852
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3.6.7 Dados da renda média por bairro atendido pel8IT de Floriandpolis

A renda média de cada bairro para o Cenario ldterhinada a partir de informacdes
fornecidas pelo IBGE (2000), através do Censo Dedfieg de 2000 que mostra o intervalo
de renda da populacéo residente em cada bairrgaério minimo. Calculou-se a média
ponderada do intervalo pela equacéo (8) utilizandsalario minimo da época, R$151,00
(Anexo F).

A renda média da populacdo nos bairros foi detexda@riambém a partir dos dados do
Censo Demografico 2000, devido a falta de dadoaliaigos (conforme informacdes do
IBGE o0 Censo é realizado apenas de dez em dez. ddti®)ou-se uma atualizacdo no
calculo com o novo valor do salario minimo, queahril de 2006 era R$350,00. Com estes
dados, utilizou-se a equacéo (11) para obter-sa@garmédia por bairro do Cenario Il, como

mostra o Anexo G.

A partir do tratamento de dados descritos no iteB Bram desenvolvidas as
planilhas para todas as empresas com o auxilisoftavare Microsoft Excelpnde se fez a

determinacao da freqiiéncia global e frequénciacéfsgeou direcional dos dois Cenarios.

ApoOs a determinacao da frequéncia global e freqéé&specifica ou direcional, foram
calculados a mobilidade global e os indices de ldablie global relativa e a mobilidade
especifica ou direcional e os indices de mobilidageecifica ou direcional relativa dos
Cenérios | e Il, que serdo apresentados detalhadame Capitulo 4 — Resultados Obtidos.



4 RESULTADOS OBTIDOS

No presente capitulo, serdo apresentados os ssiltbtidos através dos célculos,
tabelas e mapas tematicos, proporcionando, desta f@ realizacao de andlises criticas sobre
a situacao existente, bem como as mudancas on@aistema de transporte coletivo em
Florianopolis, a partir do estudo de dois cenaridsCenario | representa o sistema de
transporte coletivo, em 2002, estudado por SiN¥Z2 e o Cenario Il representa o sistema

integrado de transporte coletivo, em 2006, aboradedta dissertacao.

4.1 FREQUENCIA GLOBAL

A frequéncia global é obtida pelo somatorio datitewwia do atendimento das linhas
de 6nibus que serve cada bairro, dentro da aresstielo, pelas empresas prestadoras do
servico. As empresas que operam na area de esfimdoCsnasvieiras Transporte Ltda.,
Insular Transportes Coletivos Ltda. e Transol Tpang Coletivo Ltda.

A freqUéncia global diaria e na hora de pico padacuma das empresas prestadoras

do servico esta apresentada em dois Cenarios,roomfoostrado a seguir.

4.1.1 Cenério |

O Cenario | abrange um sistema do tipo radial, astgppor um conjunto de 108
linhas de 6nibus que atendem os treze bairros el de estudo. Metade destas linhas é
operada pela empresa Transol, 33,3% das linhasepefaesa Canasvieiras e 16,7% das
linhas pela empresa Insular. A Tabela 5 apresefre@ééncia global diaria e na hora de pico

dos treze bairros para cada uma das empresasjaegusomatorio das mesmas.
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Tabela 5 — Frequéncia Global, em 2002 (em viagens)

Bairros Canasvieiras Insular Transol 2 das Emprese
Dia Hora de Pico Dia Hora de Pic( Dia Hora de Picp Dia Harde Pico

Agrondmica 599 57 0 0 3.049 241 3.648 298
Centro 599 57 1.023 85 3.306 267 4.928 409
Cérrego Grande 0 0 0 0 251 20 251 20
Costeira Pirajubaé 0 0 1.039 90 0 0 1.039 90
Itacorubi 599 57 0 0 1.039 85 1.638 142
Joao Paulo 599 57 0 0 508 45 1.107 102
José Mendes 0 0 1.027 86 923 71 1.950 157
Monte Verde 607 58 0 0 471 43 1.078 101
Pantanal 0 0 15 4 738 55 753 59
Saco dos Limdes 0 0 1.039 90 1.020 77 2.059 167
Saco Grande 607 58 0 0 298 27 905 85
Santa Ménica 7 2 0 0 803 67 810 69
Trindade 6 2 15 4 1.684 132 1.705 138

Total 3.62¢ 34¢ 4.15¢ 35¢ 14.09( 1.13( 21.87: 1.837

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

A frequéncia global no Cenério | apresentou 21\8&gens de 6nibus ao longo do dia
e, na hora de pico, um total de 1.837 horariosf@ore apresentado na Tabela 5, dois bairros
apontaram maior oferta do servigo de transportetivol durante o dia e na hora de pico entre
0os treze bairros insulares de Florianopolis/SC, arrd Centro (22,5% e 22,3%,

respectivamente) e o bairro Agronémica (16,7% 8%6respectivamente).

O bairro que apresentou menor freqiéncia diarileona de pico foi o bairro Corrego
Grande (1,1% e 1,1%, respectivamente), que, povexaaz divisa com os bairros Pantanal
e Trindade. Nessa perspectiva, pode-se dizer guanite entre os bairros citados, existe um
grande polo gerador de trafego (UFSC - Universidaetteral de Santa Catarina), que acaba
influenciando indiretamente a oferta do servicot@msporte coletivo no bairro Cérrego
Grande, pois os bairros Trindade e Pantanal possuoearsignificativa freqiéncia diéria e na

hora de pico.

4.1.2 Cenério Il

As trés empresas prestadoras do servico do SITla&iopolis operam com um

sistema do tipo tronco-alimentador, composto portotal de 132 linhas de 6nibus. Foram
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analisadas apenas as linhas que atuam dentro aldéestudo, que corresponde a 92 linhas
de 6nibus. Assim, as linhas de 6nibus séo disttdsuentre as trés empresas prestadoras do
servico, sendo que a empresa Transol opera cono mais da metade (74%) das linhas, a

empresa Canasvieiras com 12% das linhas e a enipsegar com 14% das linhas.

A Tabela 6 apresenta a frequéncia global diaria bara de pico para cada uma das
empresas, seguida do somatorio das mesmas. Melai-Se, além dos treze bairros, o
Terminal de Integracdo da Trindade (TITRI) locali@aano bairro Trindade, que foi construido

para implantacdo do SIT de Florianopolis.

Tabela 6 — Frequéncia Global, em 2006 (em viagens)

S . Canasvieiras . . Insular . . Transol . Z das Emprese .
Dia Hora de Picc Dia Hora de Picc Dia Hora de Picc Dia Hora de Picc

Agrondmica 370 33 18 3 2.354 211 2.742 247
Centro/Ticen 518 50 1.153 105 2.844 258 4.515 413
Cérrego Grande 121 12 0 0 993 90 1.114 102
Costeira Pirajubaé 0 0 766 73 16 3 782 76
Itacorubi 491 45 0 0 1.260 126 1.751 171
Joao Paulo 491 45 0 0 612 60 1.103 105
José Mendes 0 0 627 60 733 51 1.360 111
Monte Verde 491 45 0 0 583 54 1.074 99
Pantanal 121 12 18 3 993 90 1.132 105
Saco dos Limdes 0 0 432 40 1.193 100 1.625 140
Saco Grande 491 45 0 0 421 38 912 83
Santa Ménica 121 12 18 3 1.018 104 1.157 119
Trindade 215 18 18 3 2.434 217 2.667 238
Titri 153 12 12 3 2.166 220 2.331 235

Total 3.58¢ 32¢ 3.06: 297 17.62( 1.62: 24.26" 2.24¢

No Cenario I, a frequéncia global apresentou Z.26.244 viagens de Onibus ao
longo do dia e na hora de pico, respectivamentebddsos Costeira do Pirajubaé e Saco
Grande foram os que tiveram menor oferta do semggtransporte coletivo, tanto durante o
dia (3,2% e 3,8%, respectivamente) quanto na heab (3,4% e 3,7%, respectivamente) e
pode-se dizer que trés bairros apresentam mamidreia diaria e na hora de pico: os bairros

Centro, Agrondmica e Trindade, que geograficamesit&o proximos um do outro.

Nota-se que o bairro Trindade e o terminal TITRieapntam a maior quantidade de
viagens de 6nibus diarias (2.667 e 2.331, res@autinte) e na hora de pico (238 e 235,

respectivamente), sendo que existem linhas quematp TITRI e ndo param no bairro
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Trindade, assim como existem aquelas linhas queapasio bairro Trindade, mas nao véao
para o terminal do TITRI. Portanto, o somatériofrégiéncia do bairro Trindade com as do
terminal do TITRI - frequéncia diaria (2.667+23314:998 viagens) e na hora de pico
(238+235 = 473 viagens) supera a frequéncia dodb@entro (dia - 4.515 viagens e hora de
pico - 413 viagens), que é apontado como o baono maior oferta do servico de transporte

coletivo dentre os bairros insulares.

4.1.3 Comparativo da Frequéncia Global entre Cenéos | e |l

A partir dos resultados encontrados nos Cenarol, lforam elaboradas duas Figuras
da Frequéncia Global Diaria e Frequéncia GlobaHoea de Pico, para melhor ilustrar os
resultados. Na Figura 28 apresentam-se os ressltidseqiéncia global diaria para cada um

dos bairros, nos anos de 2002 e 2006.
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Comparando a frequéncia global didria do Cenamorh o Cenéario I, estudados,
observa-se na Figura 28 que sete dos bairros dimmua freqiiéncia de 2002 para 2006,
devido a implantacdo do sistema integrado de toatespgroletivo. Foram construidos os
terminais de integracdo que contam com linhas @o frincipal, complementares e
alimentadoras, reduzindo o numero de linhas quigatbriamente partiam dos bairros com

destino a area central da cidade.

Observa-se que os bairros Centro e Agrondmica,aapds terem diminuido a
frequéncia diaria, ainda sdo bairros mais bem aeadnos dois Cenarios. Entretanto, os
bairros Cérrego Grande, lItacorubi, Pantanal, Sacand&, Santa Monica e Trindade
obtiveram um aumento na frequiéncia diaria, comsénfmra os bairros Corrego Grande (de
251 viagens/dia para 1.114 viagens/dia) e Trindédtke 1.705 viagem/dia para 2.667

viagens/dia), além da expressiva frequéncia dirieerminal TITRI (2.331 viagens/dia).

A Figura 29 mostra os resultados da frequénciaajloa hora de pico para cada um

dos bairros, nos anos de 2002 e 2006.
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Na frequéncia global na hora de pico, apenas diatwos apresentaram reducéo do
Cenario | para o Cenério Il, principalmente osroairAgronémica (de 298 viagens/hora para
247 viagens/hora) e José Mendes (de 157 viageagflaoa 111viagens/hora). No Cenario lI,
0os bairros Corrego Grande, Itacorubi, Jodo Paudmtadphal, Santa Moénica e Trindade
obtiveram um aumento consideravel, com destaque gmbairros Corrego Grande (de 20
viagens/hora para 102 viagens/hora) e Trindadd 38eviagens/hora para 238 viagens/hora),
além do terminal TITRI, que tem uma expressiva (féegia na hora de pico de 235

viagens/hora.

4.2 FREQUENCIA ESPECIFICA OU DIRECIONAL

A frequéncia especifica € determinada pela relaggtum entre determinado par de
bairros através da freqléncia do atendimento da ¢atia de Onibus, seguido do seu

somatorio para as empresas prestadoras do see/icangdporte coletivo.

4.2.1 Frequéncia Especifica Diaria

A frequéncia especifica diaria para cada uma dgwemas sera abordada em dois

Cenarios (I e IlI), como mostra a seguir.



4.2.1.1 Cenério |
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A frequiéncia especifica diaria sera apresentadd alslas 7, 8 e 9, que expdem 0s

resultados de cada par de bairros para as empeesasia na Tabela 10, na qual consta a

frequéncia especifica total (soma das trés empresas

Tabela 7 — FreqgUiéncia Especifica Diaria, empresasideiras em 2002 (em viagens/dia)

Origemr Canasvieiras
Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir ltacor| Jodo H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa NIl. _ Trind.

Agrondmica - 299 0 0 300 300 0 300 0 0 300 4 4
Centro 300 - 0 0 300 300 0 300 0 0 300 4 4
Corrego Grande 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costeira Pirajubaé 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Itacorubi 299 299 0 0 - 300 0 300 0 0 300 3 2
Jodo Paulo 299 299 0 0 299 - 0 300 0 0 300 3 2
José Mendes 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0
Monte Verde 299 299 0 0 299 299 0 - 0 0 304 3 2
Pantanal 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0
Saco dos Limdes 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0
Saco Grande 299 299 0 0 299 299 0 303 0 0 - 3 2
Santa Ménica 3 3 0 0 4 4 0 4 0 0 4 - 2
Trindade 2 2 0 0 4 4 0 4 0 0 4 4 -

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

Tabela 8 — FreqUiéncia Especifica Diaria,

emprebaiR®inense em 2002 (em viagens/dia)

Origem Insular
Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir Itacor| Jodo H. José IMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. Trind.

Agrondmica - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Centro 0 - 0 485 0 0 485 0 0 485 0 0 0
Corrego Grande 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costeira Pirajubaé 0 538 0 - 0 0 539 0 8 544 0 0 8
Itacorubi 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0
Jodo Paulo 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0
José Mendes 0 538 0 488 0 0 - 0 0 488 0 0 0
Monte Verde 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0
Pantanal 0 3 0 7 0 0 3 0 - 7 0 0 8
Saco dos Limdes 0 538 0 495 0 0 539 0 8 - 0 0 8
Saco Grande 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0
Santa Monica 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0
Trindade 0 3 0 7 0 0 3 0 7 7 0 0 -

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)



Tabela 9 — FreqUéncia Especifica Diaria, empreaasbl em 2002 (em viagens/dia)
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Origem Transol

Destino Agron. Centro [ Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agrondémica 0 1499 109 0 496 229 350 229 352 412 144 384 823
Centro 1516 0 109 0 478 211 461 211 334 473 126 36 805
Coérrego Grande 104 104 0 0 34 19 0 0 120 18 0 123 123
Costeira Pirajubaé 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Itacorubi 502 485 30 0 0 250 0 231 46 36 146 117 117
Jo&o Paulo 238 221 19 0 258 0 0 231 36 36 146 36 36
José Mendes 350 462 0 0 0 0 0 0 181 428 0 0 350
Monte Verde 238 221 0 0 240 240 0 0 18 18 146 18 18
Pantanal 349 332 124 0 52 35 181 16 0 263 16 139 371
Saco dos Limdes 414 476 18 0 35 35 429 16 264 0 16 35 432
Saco Grande 150 133 0 0 152 152 0 152 18 18 0 18 18
Santa M6nica 366 365 128 0 119 36 0 18 141 36 18 0 400
Trindade 808 807 128 0 119 36 350 18 367 431 18 40 0
Fonte: elaborado com base em Silva (2002)
Tabela 10 — FreqUiéncia Especifica Diaria, das esaprem 2002 (em viagens/dia)
Origen Total das Empresas

Destino Agron. Centro [ Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José IMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agrondémica - 1798 109 0 796 529 350 529 352 412 444 388 827
Centro 1816 - 109 485 778 511 946 511 334 954 426 37 809
Coérrego Grande 104 104 - 0 34 19 0 0 120 18 0 123 123
Costeira Pirajubaé 0 538 0 - 0 0 539 0 8 544 0 0 8
Itacorubi 801 784 30 0 - 550 0 531 46 36 446 120 119
Joédo Paulo 537 520 19 0 557 - 0 531 36 36 446 39 38
José Mendes 350 1000 0 488 0 0 - 0 181 916 0 0 350
Monte Verde 537 520 0 0 539 539 0 18 18 450 21 20
Pantanal 349 335 124 7 52 35 184 16 - 270 16 139 379
Saco dos Limdes 414 1014 18 495 35 35 968 16 272 - 16 35 440
Saco Grande 449 432 0 0 451 451 0 455 18 18 - 21 20
Santa M6nica 369 368 128 0 123 40 0 22 141 36 22 - 402
Trindade 810 812 128 7 123 40 353 22 374 43g] 22 407

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

A Tabela 10 apresenta o somatorio da frequénciecéam diaria das trés empresas

para cada par de bairros (origem e destino), omquesgivel identificar os bairros diretamente

e indiretamente (freqiéncia igual a zero) conectiado Cenario |. Pode-se destacar que

apenas quatro bairros possuem conexao direta abws tts bairros da area de estudo, sendo

eles: Centro, Pantanal, Saco dos Limdes e Trindaldserva-se que dentre os nove bairros

indiretamente conectados, o bairro mais isolado @osteira do Pirajubaé que apresenta

conexdao direta apenas com cinco bairros, sendo@esro, José Mendes, Pantanal, Saco dos

Limdes e Trindade, que por sua vez, se localizamoa®e do bairro Costeira do Pirajubaé.
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4.2.1.2 Cenério

A frequéncia especifica diaria neste cenario gatdsantada nas Tabelas 11, 12 e 13,
gue mostram os resultados de cada uma das empMmaBabela 14 esta a frequéncia

especifica total (soma das trés empresas).

Tabela 11 — Frequiéncia Especifica Diaria, empresmasvieiras em 2006 (em viagens/dia)

Origerr Canasvieiras

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir| Itacor] Jodo H. José MMonte V.| Pant. [ Sco Lim] Sco Gran] Santa Nl.  Trind Titri
Agrondmica - 176 0 0 194 194 0 194 0 0 194 0 49 18
Centro 194 - 0 0 194 194 0 194 0 0 194 0 49 18
Corrego Grande 0 0 - 0 60 60 0 60 60 0 60 60 60 60
Costeira Pirajubaé 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Itacorubi 176 176 60 0 - 255 0 255 60 0 255 60 104 75
Jodo Paulo 176 176 60 0 237 - 0 255 60 0 255 60 104 75
José Mendes 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0
Monte Verde 176 176 60 0 237 237 0 - 60 0 255 60 104 75
Pantanal 0 0 60 0 60 60 0 60 - 0 60 60 60 60
Saco dos Limdes 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0
Saco Grande 176 176 60 0 237 237 0 237 60 0 - 60 104 75
Santa M6nica 0 0 60 0 60 60 0 60 60 0 60 - 60 60
Trindade 45 45 60 0 109 109 0 109 60 0 109 60 - 75
Titri 14 14 60 0 78 78 0 78 60 0 78 60 78

Tabela 12 — FreqglUiéncia Especifica Diaria, empmsadr em 2006 (em viagens/dia)

Origem Insular

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir| Itacor] Jodo H. José MMonte V.| Pant. [ Sco Lim] Sco Gran] Santa Nl.  Trind Titri
Agrondmica - 9 0 9 0 0 9 0 9 9 0 9 9 9
Centro 9 - 0 393 0 0 302 0 9 211 0 9 9 9
Corrego Grande 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costeira Pirajubaé 9 370 0 - 0 0 323 0 9 217 0 9 9 9
Itacorubi 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Jodo Paulo 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0
José Mendes 9 323 0 302 0 0 - 0 9 211 0 9 9 9
Monte Verde 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0
Pantanal 9 9 0 9 0 0 9 0 - 9 0 9 9 9
Saco dos Limdes 9 217 0 211 0 0 217 0 9 0 9 9 9
Saco Grande 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Santa Ménica 9 9 0 9 0 0 9 0 9 9 - 9 9
Trindade 9 9 0 9 0 0 9 0 9 9 9 - 9
Titri 9 9 0 9 0 0 9 0 9 9 0 9 9
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Origem

Transol 2006

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir] Itacor| Jo&o H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran] Santa Nl.  Trind Titri
Agrondémica - 1167 352 3 233 44 277 44 352 486 44 34( 99 476
Centro 1187 - 352 3 233 44 365 44 352 546 44 344 99 549
Corrego Grande 354 354 - 8 26 21 143 21 486 391 21 314 493 144
Costeira Pirajubaé 3 3 8 - 0 0 3 0 8 8 0 3 8 8
Itacorubi 236 236 24 0 - 303 0 293 24 19 210 191] 259 512
Jodo Paulo 46 46 19 0 308 - 0 293 19 19 210 0 19 289
José Mendes 277 367 143 3 0 0 - 0 143 337 0 3 277 3
Monte Verde 47 47 19 0 289 289 0 - 19 19 210 0 19 275
Pantanal 352 352 490 8 26 21 143 21 - 400 21 315 494 145
Saco dos Limdes 486 549 393 8 21 21 340 21 402 21 221 534 51
Saco Grande 48 48 19 0 208 208 0 208 19 19 - 0 19 194
Santa M6nica 340 340 316 3 190 0 3 0 317 221 0 - 508| 211
Trindade 934 934 497 8 259 22 277 22 499 536 22 50! 613
Titri 420 491 148 8 518 295 3 280 149 53 197 21 64 -
Tabela 14 — FreqUéncia Especifica Diaria das erapresm 2006 (em viagens/dia)

Origer Total das Empresas

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir; Itacor| Jo&o H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran] Santa Nl.  Trind Titri
Agrondmica - 1352 352 12 427 238 286 238 361 495 238 349 10! 503
Centro 1390 - 352 396 427 238 667 238 361] 757 238 34 10! 576
Coérrego Grande 354 354 - 8 86 81 143 81 546 391 81 374 553 204
Costeira Pirajubaé 12 373 8 - 0 0 326 0 17 225 0 12 17 17
Itacorubi 412 412 84 0 - 558 0 548 84 19 465 251 365 587
Jodo Paulo 222 222 79 0 545 - 0 548 79 19 465 60 125 364
José Mendes 286 690 143 305 0 0 - 0 152 548 0 12 286 12
Monte Verde 223 223 79 0 526 526 0 - 79 19 465 60 125 350
Pantanal 361 361 550 17 86 81 152 81 - 409 81 384 56! 214
Saco dos Limbes 495 766 393 219 21 21 557 21 411 - 21 23( 54 60
Saco Grande 224 224 79 0 445 445 0 445 79 19 60 125 269
Santa M6nica 349 349 376 12 250 60 12 60 386 230 60 - 571 280
Trindade 988 988 557 17 368 131 286 131 568 544 131 57B 697
Titri 443 514 208 17 596 373 12 358 218 62 275 281 73] -

O Cenario Il pode ser visualizado na Tabela 14,apresenta a frequiéncia especifica
diaria total das trés empresas para os pares dedbdorigem e destino) diretamente e
indiretamente conectados (freqiéncia igual a zePwde-se perceber que sete bairros
(Agrondmica, Centro, Cérrego Grande, Pantanal, 8asd_.imfes, Santa Monica e Trindade)
e o terminal do TITRI estdo diretamente conectados todos os bairros da area de estudo.
Dentre os seis bairros indiretamente conectad@gsteira do Pirajubaé e José Mendes ndo
tém conexao direta com 0os mesmos quatro bairradpseles: Itacorubi, Jodo Paulo, Monte
Verde e Saco Grande. Isso acontece devido a lacalizdos mesmos: o primeiro esta situado
ao sul da ilha e o segundo na parte central eroaidebairros se localizam na regiao norte da

ilha e fazem divisa um com o outro. O mesmo acentecn os bairros Itacorubi, Jodo Paulo,

Monte Verde e Saco Grande em relacdo aos bairrsiei@odo Pirajubaé e José Mendes.
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4.2.1.3 Frequéncia Especifica Diaria Corrigida Gesarios | e |l

A frequiéncia especifica diaria corrigida é deteadmpara os pares de bairros (origem
e destino) indiretamente conectados que apresefr@giiéncia igual a zero, utilizando a
equacdao (6) citada no item 3.2.4. Os célculos resafios | e Il estdo ilustrados nas Tabelas

15 e 16 e aparecem em negrito.

Tabela 15 — Cenétrio | - FregUiéncia Especifica Bi@orrigida, em 2002 (em viagens/dia)

Origenr Corrigida

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José IMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. Trind.
Agrondmica - 1798 109 1142 796 529 350 529 352 412 444 388 827
Centro 1816 - 109 485 778 511 946 511 334 959 426 370 809
Corrego Grande 104 104 - 295 34 19 525 308 120 18 265 123 123
Costeira Pirajubaé 1177 538 324 - 658 525 539 525 8 544 482 454 8
Itacorubi 801 784 30 635 - 550 865 531 46 36 446 120 119
Jo&o Paulo 537 520 19 503 557 - 733 531 36 36 446 39 38
José Mendes 350 1000 555 488 889 756 - 756 181 916 713 685 350
Monte Verde 537 520 315 503 539 539 733 - 18 18 450 21 20
Pantanal 349 335 124 7 52 35 184 16 - 270 16 139 379
Saco dos Limées 414 1014 18 495 35 35 968 16 272 - 16 35 440
Saco Grande 449 432 271 459 451 451 689 455 18 18 - 21 20
Santa Moénica 369 368 128 427 123 40 657 22 141 36 22 - 402
Trindade 810 812 128 7 123 40 353 22 374 438 22 401

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

Tabela 16 — Cenario Il - Fregliéncia EspecificaiRi@orrigida, em 2006 (em viagens/dia)

Origem Corrigida

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Piy. Itacor.| Jodo P| José NIMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Graf. Santa NIl.  Trind | Titri
Agronémica - 1352 352 12 427 238 286 238 361 495 239 34 1034 503
Centro 1390 - 352 396 427 238 667 238 361 757| 234 34 10%4 576
Cérrego Grande 354 354 - 8 86 81 143 81 546 391 81 374 554 204
Costeira Pirajubaé 12 373 8 - 707 501 326 493 17 225 452 12 17 17
Itacorubi 412 412 84 706 - 558 839 548 84 19 465 251 365 587
Jodo Paulo 222 222 79 500 545 - 633 548 79 19 465 60 125 364
José Mendes 286 690 143 305 863 657 - 649 152 548 608 12 286 12
Monte Verde 223 223 79 493 526 526 626 - 79 19 465 60 125 350
Pantanal 361 361 550 17 86 81 152 81 - 409 81 384 564 214
Saco dos Limdes 495 766 393 219 21 21 557 21 411 - 21 230 54 60
Saco Grande 224 224 79 453 445 445 586 445 79 19 - 60 125 269
Santa Mdnica 349 349 376 12 250 60 12 60 386 230 60 - 571 280
Trindade 988 988 557 17 368 131 286 131 568 545 13 57 - 697
Titri 443 514 208 17 596 373 12 358 218 62 275 28 73D

Comparando a Tabela 15 com a Tabela 16 da freciéspecifica diaria, nota-se que
0 numero de bairros diretamente conectados aumédeod para 7 bairros), enquanto que
para os bairros indiretamente conectados houverath&géo (de 9 para 6 bairros). Para os
usuarios do transporte coletivo se deslocar ergrespde bairros que ndo possuem conexao

direta entre si, necessitavam realizar o chamadwsiordo (troca de veiculo). O transbordo
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entre veiculos de linhas diferentes deve ser amhliznum local apropriado, como por
exemplo, um terminal. No Cenario |, os usuariosgrdosporte coletivo necessitavam realizar
a troca de veiculos para atingir o seu destindg gjge na maioria das vezes, era realizada no
Terminal Urbano Cidade de Florianopolis, emboraa esbca ocorresse também em
pontos/paradas de 6nibus onde ndo havia infratesdradequada para efetuar os transbordos.
No Cenério Il, os usuarios contam com dois termsifi@chados dentro da area de estudo, o
TICEN localizado no bairro Centro e o TITRI localkio no bairro Trindade, que podem ser
utilizados como alternativa para realizar os trandts, isto €, possibilitam a conexdo entre a

origem e destino desejado, proporcionando a intégrésica e tariféria.

A representacédo grafica dos resultados obtidosedgié&ncia especifica didria em cada
par de bairros nos dois Cenarios mostrados naddkabg e 16 pode ser conferida ao acessar

os graficos que seguem nas Figuras 30 a 43.
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Frequéncia

Agrondmica - Bairros
E Agrondmica (2002) & Agrondmica (2006)

Figura 30 — Frequiéncia Especifica Diaria no serdigkondmica para os bairros
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Centro - Bairros
# Centro (2002) 1 Centro (2006)

Figura 31— Frequéncia Especifica Diaria no serffidontro para os bairros
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Cérrego Grande - Bairros

# Cdrrego Grande (2002) L Corrego Grande (2006)

Figura 32 — Frequéncia Especifica Diaria no serfidoego Grande para os bairros
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Freqiéncia

Costeirado Pirajubaé - Bairros

H Costeira Pirajubaé (2002) L Costeira Pirajubaé (2006)

Figura 33 — Frequiéncia Especifica Diaria no serffidsteira do Pirajubaé para os bairros

Freqluéncia

Itacorubi - Bairros

H@ltacorubi (2002) U Itacorubi(2006)

Figura 34 — Frequéncia Especifica Diaria no sentatmrubi para os bairros
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Jod&o Paulo - Bairros
#@JodoPaulo (2002) 4 Jodo Paulo (2006)
Figura 35 — Frequéncia Especifica Diaria no senit@in Paulo para os bairros
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José Mendes - Bairros

#José Mendes (2002) 1 José Mendes (2006)

Figura 36 — Frequéncia Especifica Diaria no sentak® Mendes para os bairros
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Monte Verde - Bairros
H Monte Verde (2002) I Monte Verde (2006)

Figura 37 — Frequéncia Especifica Diaria no seriidate Verde para os bairros
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Pantanal - Bairros

@ Pantanal (2002) W Pantanal (2006)

Figura 38 — Frequiéncia Especifica Diaria no ser®idotanal para os bairros
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Freqiiéncia

Saco dos Lim@es - Bairros

@ SacodosLimges (2002) W SacodosLimbes (2006)

Figura 39 — Frequiéncia Especifica Diaria no serffidco dos Limdes para os bairros

Freqiéncia

Saco Grande - Bairros

@ Saco Grande (2002) u Saco Grande (2006)

Figura 40 — Frequéncia Especifica Diaria no serffidco Grande para os bairros



110

©
2
«@
p]
o
[0)
i
Santa M0nica - Bairros
¥ Santa Ménica (2002) 1 Santa Mdnica (2006)
Figura 41 — Frequéncia Especifica Diaria no serfbdota Monica para os bairro
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Trindade - Bairros

@ Trindade (2002) W Trindade (2006)

Figura 42— Frequéncia Especifica Diaria no senfidadade para os bairros
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Frequéncia

Titri - Bairros

® Titri (2002) w Titri (2006)

Figura 43 — Frequéncia Especifica Diéria no senfidd| para os bairros

4.2.2 Frequéncia na Hora de Pico

A frequéncia especifica na hora de pico para catadas empresas sera abordada nos

dois Cenarios (Il e Il), como mostra a seguir.

4.2.2.1 Cenario |

A frequéncia especifica na hora de pico serd adardas Tabelas 17, 18 e 19, que
expdem os resultados de cada uma das empresanela O mostra a freqiiéncia especifica

total (soma das trés empresas).



112

Tabela 17 — Frequéncia Especifica na hora de pitmresa Canasvieiras em 2002 (em

viagens/hora)
Origemr Canasvieiras

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir Itacor| Jodo H. José IMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agrondmica - 28 0 0 29 29 0 29 0 0 29 2 2
Centro 29 - 0 0 29 29 0 29 0 0 29 2 2
Corrego Grande 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costeira Pirajubaé 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Itacorubi 28 28 0 0 - 29 0 29 0 0 29 0 0
Jodo Paulo 28 28 0 0 28 - 0 29 0 0 29 0 0
José Mendes 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0
Monte Verde 28 28 0 0 28 28 0 - 0 0 29 0 0
Pantanal 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0
Saco dos Limdes 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0
Saco Grande 28 28 0 0 28 28 0 29 0 - 0 0
Santa Monica 0 0 0 0 2 2 0 2 0 0 2 0
Trindade 0 0 0 0 2 2 0 2 0 0 2 2

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

Tabela 18 — Frequéncia Especifica na hora de momresa Ribeironense 2002 (em
viagens/hora)

Origem Ribeironense
Destino Agron. Centro [ Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José IMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.

Agrondémica - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Centro 0 - 0 42 0 0 42 0 3 42 0 0 0
Coérrego Grande 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costeira Pirajubaé 0 44 0 - 0 0 44 0 3 47 0 0 3
Itacorubi 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0
Joédo Paulo 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0
José Mendes 0 44 0 43 0 0 - 0 0 43 0 0 0
Monte Verde 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pantanal 0 0 0 1 0 0 0 0 - 1 0 0 3
Saco dos Limdes 0 44 0 44 0 0 44 0 3 0 0 3
Saco Grande 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Santa M6nica 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trindade 0 0 0 1 0 0 0 0 1 1 0 0

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

Tabela 19 — Frequéncia Especifica na hora de pomresa Transol em 2002 (em

viagens/hora)
Origem Transol 2006

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir Itacor| Jodo H. José IMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agrondmica - 116 10 0 42 21 24 21 25 29 12 33 64
Centro 124 - 10 0 41 20 35 20 24 34 13 32 63
Corrego Grande 8 8 - 0 3 1 0 0 8 1 0 9 9
Costeira Pirajubaé 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Itacorubi 40 38 1 0 - 23 0 22 2 2 13 9 9
Jodo Paulo 21 20 1 0 22 0 22 2 2 13 2 2
José Mendes 27 26 0 0 0 0 - 0 12 31 0 0 26
Monte Verde 21 20 0 0 21 21 0 - 1 1 13 1 1
Pantanal 27 26 9 0 2 14 1 - 21 1 10 29
Saco dos Limdes 32 38 1 0 2 2 34 1 18 - 1 2 33
Saco Grande 14 12 0 0 14 14 0 14 1 1 - 1 1
Santa Monica 29 31 11 0 9 2 0 1 11 2 1 - 33
Trindade 63 65 11 0 9 2 24 1 26 30 1 34

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)
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Tabela 20 — Frequéncia Especifica na hora de gis@thpresas, em 2002 (em viagens/hora)

Origenr Total das Empresas

Destino Agron. Centro [ Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agrondémica - 144 10 0 71 50 24 50 25 29 41 35 66
Centro 153 - 10 42 70 49 77 49 27 76 42 34 65
Coérrego Grande 8 8 - 0 3 1 0 8 1 0 9 9
Costeira Pirajubaé 0 44 0 - 0 0 44 0 3 47 0 0 3
Itacorubi 68 66 1 0 - 52 0 51 2 2 42 9 9
Joédo Paulo 49 48 1 0 50 - 0 51 2 2 42 2 2
José Mendes 27 70 0 43 0 0 - 0 12 74 0 0 26
Monte Verde 49 48 0 0 49 49 0 1 1 42 1 1
Pantanal 27 26 9 1 2 14 1 - 22 1 10 32
Saco dos Limdes 32 82 1 44 2 78 21 1 2 36
Saco Grande 42 40 0 42 42 0 43 1 1 - 1 1
Santa M6nica 29 31 11 0 11 4 0 3 11 2 3 - 33
Trindade 63 65 11 1 11 4 24 3 27 31 3 36

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

Com relagéo aos bairros diretamente conectadosglpeise na Tabela 20 que o bairro

Centro apresenta maior oferta do servi¢o de tratespoletivo na hora de pico com a maioria

dos bairros e o bairro Pantanal possui menor frezj@iéNeste Cenario I, os pares de bairros

indiretamente conectados devem ser interpretadosedana forma que os resultados do item

4.3.1.1, visto que foram identificados 0s mesmognumairros sem conexao direta entre si

(freqUéncia igual a zero), que sao: Agrondmica,rélfir Grande, Costeira do Pirajubaé,

Itacorubi, Jodo Paulo, José Mendes, Monte Verdsm Gaande e Santa Monica.

4.2.2.2 Cenério I

A frequéncia especifica na hora de pico no Cenlkgsta apresentada nas Tabelas 21,

22 e 23, que expdem os resultados de cada umantaesas. A Tabela 24 mostra a

frequiéncia especifica total (soma das trés empresas
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Tabela 21 — Frequéncia Especifica na hora de pitmresa Canasvieiras em 2006 (em

viagens/hora)
Origem Canasvieiras

Destino Agron. | Centro | Cér. Gdg Cost. Pir itacor.] Jodio /. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran] SantaMt. Trind Titri
Agrondmica - 16 0 0 16 16 0 16 0 0 16 0 2 0
Centro 16 0 0 16 16 0 16 0 0 16 0 2 0
Cérrego Grande 0 0 - 0 4 4 0 4 8 0 4 8 8 8
Costeira Pirajubaé 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Itacorubi 16 16 8 0 12 0 21 8 0 21 8 12 8
Jodo Paulo 16 16 8 0 24 - 0 21 8 0 21 8 12 8
José Mendes 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0
Monte Verde 16 16 8 0 24 24 0 - 8 0 21 8 12 8
Pantanal 0 0 4 0 4 4 0 4 - 0 4 8 8 8
Saco dos Limdes 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0
Saco Grande 16 16 8 0 24 24 0 24 8 0 - 8 12 8
Santa Mbdnica 0 0 4 0 4 4 0 4 4 0 4 - 8 8
Trindade 4 4 4 0 6 6 0 6 4 0 6 - 8
Titri 0 0 4 0 4 4 0 4 4 0 4 4 -

Tabela 22 - Frequéncia Especifica na hora de poopresa Insular em 2006 (em
viagens/hora)

Origem Insular
Destino Agron. | Centro | Cér. Gdg Cost. Pir itacor.] JodoH. José M. Ment.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| SantaMt. Trind Titri

Agrondmica - 1 0 2 0 0 2 0 2 2 0 2 2 2
Centro 2 - 0 35 0 0 28 0 2 20 0 2 2 9
Cérrego Grande 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costeira Pirajubaé 1 36 0 0 0 32 0 1 21 0 1 1 1
Itacorubi 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Jodo Paulo 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0
José Mendes 1 30 0 28 0 0 - 0 2 20 0 2 2 2
Monte Verde 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0
Pantanal 1 1 0 2 0 0 1 0 - 1 0 1 1 1
Saco dos Limdes 1 21 0 20 0 0 21 0 2 - 0 1 1 1
Saco Grande 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0
Santa Mbdnica 1 1 0 2 0 0 1 0 2 2 0 - 1 1
Trindade 1 1 0 2 0 0 1 0 2 2 0 2 - 1
Titri 1 1 0 2 0 0 1 0 2 2 0 2 -

Tabela 23 — Frequéncia Especifica na hora de pomresa Transol em 2006 (em
viagens/hora)

Origem Transol 2006

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir itacor.]| Jodo H. José M. Ment.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| SantaM. Trind Titri
Agrondmica - 119 33 1 16 3 19 3 33 42 3 33 74 38
Centro 92 - 33 1 16 3 25 3 33 46 3 33 74 47
Cérrego Grande 30 30 - 2 1 9 1 42 32 1 29 42 13
Costeira Pirajubaé 0 0 0 - 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
Itacorubi 29 29 4 0 - 27 0 24 4 2 16 23 32 59
Jodo Paulo 6 6 2 0 33 - 0 24 2 2 16 0 2 31
José Mendes 20 27 10 0 0 0 - 0 10 26 0 1 20 1
Monte Verde 6 6 2 0 30 30 0 - 2 2 16 0 2 28
Pantanal 30 30 45 2 2 1 10 1 - 35 1 32 45 15
Saco dos Limdes 40 45 36 2 1 1 23 1 37 - 1 22 45 5
Saco Grande 7 7 2 0 20 20 0 20 2 2 - 0 2 18
Santa Mbnica 34 34 35 1 16 0 0 0 34 25 0 - 52 24
Trindade 82 82 47 2 21 1 19 1 46 46 1 51 - 60
Titri 49 59 15 2 47 26 0 23 14 5 15 23 51 -
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Tabela 24 — Frequéncia Especifica na hora de gis@®thpresas, em 2006 (em viagens/hora)

Origem Total das Empresas

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir Itacor.] Jodo H. José onte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| SantaM. Trind Titri
Agrondmica - 136 33 3 32 19 21 19 35 44 19 35 78 40
Centro 110 - 33 36 32 19 53 19 35 66 19 35 78 56
Cérrego Grande 30 30 2 6 5 9 5 50 32 5 37 50 21
Costeira Pirajubaé 1 36 0 - 0 0 33 0 1 21 0 1 1 1
Itacorubi 45 45 12 0 - 39 0 45 12 2 37 31 44 67
Jodo Paulo 22 22 10 0 57 - 0 45 10 2 37 8 14 39
José Mendes 21 57 10 28 0 0 0 12 46 0 3 22 3
Monte Verde 22 22 10 0 54 54 0 - 10 2 37 8 14 36
Pantanal 31 31 49 4 6 5 11 5 - 36 5 41 54 24
Saco dos Limdes 41 51 36 22 1 1 44 39 1 23 46 6
Saco Grande 23 61 10 0 44 44 0 44 10 2 - 8 14 26
Santa Mdnica 35 35 39 3 20 4 1 4 40 27 4 - 61 33
Trindade 87 87 51 4 27 7 20 52 48 7 57 - 69
Titri 50 60 19 4 51 30 1 27 20 7 19 29 57

Na Tabela 24, percebe-se que entre os bairrosuliegtte conectados, o bairro Centro

apresenta maior oferta do servico de transporteorede pico para a maioria dos bairros. O

bairro com menor oferta € o Saco dos Limodes.

Pode-se ressaltar que, no Cenario Il, seis ba#irmda ndo possuem conexdo direta

entre si na hora de pico (freqtiéncia igual a zayog, sdo: Costeira do Pirajubaé, Itacorubi,

Jodo Paulo, José Mendes, Monte Verde e Saco Grande.

4.2.2.3 Frequéncia Especifica na Hora de Pico gidainos Cenarios | e Il

Conforme mencionado anteriormente, a freqUuénciaeodspa na hora de pico

corrigida para os Cenarios | e Il foi calculadand@asma forma que a frequéncia especifica

diaria corrigida, como mostram as Tabelas 25 e 26.
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Tabela 25 — FreqUiéncia Especifica na hora de ppeoditia, em 2002 (em viagens/hora)

Origenr Corrigida

Destino Agron. Centro [ Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agrondémica - 144 10 93 71 50 24 50 25 29 41 35 66
Centro 153 - 10 42 70 49 77 49 27 76 42 34 65
Coérrego Grande 8 8 - 25 3 1 43 29 8 1 25 9 9
Costeira Pirajubaé 99 44 27 - 57 47 44 47 3 47 43 39 3
Itacorubi 68 66 1 54 - 52 72 51 2 2 42 9 9
Joédo Paulo 49 48 1 45 50 - 63 51 2 2 42 2 2
José Mendes 27 70 40 43 70 60 - 60 12 74 56 52 26
Monte Verde 49 48 29 45 49 49 63 1 1 42 1 1
Pantanal 27 26 9 1 4 2 14 1 - 22 1 10 32
Saco dos Limdes 32 82 1 44 2 2 78 21 1 2 36
Saco Grande 42 40 25 41 42 42 59 43 1 1 - 1 1
Santa M6nica 29 31 11 37 11 4 54 3 11 2 3 - 33
Trindade 63 65 11 1 11 4 24 3 27 31 3 36

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

Tabela 26 — FreqUiéncia Especifica na hora de ppeodgitia, em 2006 (em viagens/hora)

Corrigida

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Piy. Itacor.| Jodo P| José NIMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Graf. Santa NIl.  Trind | Titri
Agrondmica - 136 33 3 32 19 21 19 35 44 19 35 78 40
Centro 110 - 33 36 32 19 53 19 35 66 19 35 78 56
Corrego Grande 30 30 - 2 6 5 9 5 50 32 5 37 50 21
Costeira Pirajubaé 1 36 0 - 60 43 33 42 1 21 38 1 1 1
Itacorubi 45 45 12 76 - 39 83 45 12 2 37 31 44 67
Joéo Paulo 22 22 10 51 57 - 58 45 10 2 37 8 14 39
José Mendes 21 57 10 28 72 55 - 53 12 46 49 3 22 3
Monte Verde 22 22 10 49 54 54 56 10 2 37 8 14 36
’Behianal 31 31 49 4 6 5 11 5 - 36 5 a1 54 24
Saco dos Limdes 41 51 36 22 1 1 44 39 1 23 46 6
Saco Grande 23 61 10 64 44 44 71 44 10 2 - 8 14 26
Santa M6nica 35 35 39 3 20 4 1 4 40 27 4 - 61 33
Trindade 87 87 51 4 27 7 20 52 48 7 57 - 69
Titri 50 60 19 4 51 30 1 27 20 7 19 29 57

Na comparacdo do

Cenario | com o Cenario Il, p&ddiger que, para os bairros

diretamente conectados, o bairro Centro possuiarrofarta do servico de transporte coletivo

na hora de pico nos dois cenarios e para os badirdietamente conectados, o Cenario |

apontou uma reducdo do numero de bairros que riacesealizar o transbordo com relacao

ao Cenario Il, porém os bairros Costeira do Pigbtacorubi, Jodo Paulo, José Mendes,

Monte Verde e Saco Grande se encontram nesta&ituas dois cenarios.

A representacédo grafica dos resultados obtidoseggiéncia especifica didria em cada

par de bairros nos dois Cenarios mostrados naddkabg e 26 pode ser conferida ao acessar

os graficos que seguem nas Figuras 44 a 57.
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Freqiiéncia

Agrondmica - Bairros

H Agrondmica (2002) & Agrondmica (2006)

Figura 44 — Frequéncia Especifica na Hora de Ricgentido Agrondmica para os bairros

Frequéncia

Centro - Bairros

H Centro (2002)wiCentro (2006)

Figura 45 — Frequéncia Especifica na Hora de Ricgentido Centro para os bairros
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Frequéncia

Corrego Grande - Bairros

H Corrego Grande (2002) uCérrego Grande (2006)

Figura 46 — Frequiéncia Especifica na Hora de Riceentido Corrego Grande para os bairros

Frequéncia

Costeira do Pirajubaé - Bairros

H Costeira Pirajubaé (2002) = Costeira Pirajubaé (2006)

Figura 47 — Frequéncia Especifica na Hora de Ricgentido Costeira do Pirajubaé para os
bairros



119

Frequéncia

Itacorubi - Bairros

H |tacorubi(2002) u |tacorubi(2006)

Figura 48 — Frequéncia Especifica na Hora de Ricgentido Itacorubi para os bairros

Freqiéncia

Joao Paulo - Bairros

@ Jodo Paulo (2002) i Jodo Paulo (2006)

Figura 49 — Frequéncia Especifica na Hora de Riceentido Jodo Paulo para os bairros
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Freqiiéncia

José Mendes - Bairros

H José Mendes (2002) i José Mendes (2006)

Figura 50 — Frequéncia Especifica ha Hora de Riceentido José Mendes para os bairros

o N
oo
e

Frequéncia
FN
o

Monte Verde - Bairros

H Monte Verde (2002) & Monte Verde (2006)

Figura 51 — Frequiéncia Especifica na Hora de Riceentido Monte Verde para os bairros
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Frequéncia

Pantanal - Bairros
i Pantanal (2002) u Pantanal (2006)

Figura 52 — Frequéncia Especifica na Hora de Riceentido Pantanal para os bairros

Frequéncia

Saco dos Limdes - Bairros

H Saco dosLimfes (2002) = SacodosLimdes (2006)

Figura 53 — Freqiiéncia Especifica na Hora de Riceentido Saco dos Limdes para 0s
bairros



122

[0
o

o)
o

40

Frequéncia

Saco Grande - Bairros
@ Saco Grande (2002) i Saco Grande (2006)

Figura 54 — Frequéncia Especifica ha Hora de Ricgentido Saco Grande para os bairros

Frequéncia

Santa Mbnica - Bairros

H Santa M6nica (2002) u Santa Mdnica (2006)

Figura 55 — Frequéncia Especifica na Hora de Ricgentido Santa Ménica para os bairros
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Trindade - Bairros
H Trindade (2002) u Trindade (2006)
Figura 56 — Frequéncia Especifica Diaria no senfidadade para os bairros
K
2
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TITRI - Bairros

ETitri (2002) wTitri (2006)

Figura 57 — Frequiéncia Especifica na Hora de Ricgentido TITRI para os bairros
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4.3 DISTANCIA ENTRE BAIRROS

A seguir serdo apresentadas as distancias de idesti® centroide de cada bairro nos

dois cenarios | e Il.

4.3.1 Cenério |

A partir da localizacdo dos centréides de cadadaio mapa, foi possivel montar a
tabela com as distancias, em quildmetros, entra cadtréide de bairro. A tabela elaborada
com as distancias entre os centréides dos bairtosa@matriz simétrica, ou seja, a matriz
original é igual a sua transposta. Para obter stardiias, foi utilizado softwareAutoCad

2008 que fornece uma medicdo precisa.

Logo, ao fim das tabelas foi realizado o somatdase distancias de cada bairro aos
demais bairros, o que sera util para o calculoréutios indices de mobilidade global. Na

Tabela 27 apresentam-se os valores das distaaniaglildmetros, encontrados no Cenario |.

Tabela 27 — Cenatrio |, em 2002
Origem Distancia entre os Bairros (Km)
estino Agron. Centro | Cér. Gde| Cost. Pirg). Itacor] JodoH. JosE |Monte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Graj. Santa Nl.  Trind.
Agrondémica 2,45 4,65 6,84 4,19 2,63 4,3 4,18 3,94 3,7 5,0L 3,93 2,34
Centro - - 4,88 5,35 5,28 5,01 2,05 6,39 3,36} 2,44 7,41 4,26 2,81
Coérrego Grande - - - 4,09 1,77 5,06 4,79 5,03 1,77 2,93 6,74 1,3 2,37
Costeira Pirajubaé - - - - 5,81 8,40 3,70 8,86 3,17 3,14 10,5 5,0 4,91
Itacorubi - - - - - 3,72 5,81 3,32 3,05 4,02 5,11 1,09 1,47
Jodo Paulo - - - - - 6,65 1,77 5,25 5,57 2,42 3,75 3,53
José Mendes - - - - - - - 7,77 3,02 1,86 9,05 4,76 3,60
Monte Verde - - - - - - - - 5,78 6,38 1,81 3,85 4,28
Pantanal - - - - - - - - - 1,18 7,38 2,05 1,77
Saco dos Limdes - - - - - - - - - - 7,84 2,97 2,10
Saco Grande - - - - - - - - - - - 5,57 5,76
Santa Monica - - - - - - 1,47
Trindade -

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)



4.3.2 Cenério Il

No Cenério Il, foram acrescentadas as distanciabedminal Integracdo da Trindade

(TITRI) em relacao aos centroides dos demais mio@mo mostra a Tabela 28.
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Tabela 28 — Cenatrio Il, em 2006
Origem Distancia entre os Bairros (Km)
estino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pirgj. ltacor] JodoH. JosE |Monte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Graf. SantaNl.  Trind Tiitr
Agrondmica 2,45 4,65 6,84 4,19 2,63 4,3 4,18 3,94 3,7 5,00 3,43 2,34 1,70
Centro - 4,88 5,35 5,28 5,01 2,05 6,39 3,34 2,44 7,4 4,26 2,41 2,87
Cérrego Grande - 4,09 1,77 5,06 4,79 5,03 1,77 2,93 6,79 1,3 2,37 3,07
Costeira Pirajubaé - 5,81 8,40 3,70 8,86 3,17 3,14 10,5 5,0 4,9 5,82
Itacorubi - 3,72 5,81 3,32 3,05 4,02 5,11 1,09 1,47 2,55
Jodo Paulo - 6,65 1,77 5,25 5,57 2,42 3,75 3,53 2,74
José Mendes - 7,77 3,02 1,86 9,05 4,76 3,60 4,10
Monte Verde - 5,78 6,38 1,81 3,85 4,28 3,70
Pantanal - 1,18 7,38 2,05 1,77 2,60
Saco dos Limdes - 7,84 2,97 2,10 2,80
- 5,57 5,76 5,10
- 1,47 1,86

Saco Grande
Santa Ménica
Trindade

0,81

Titri

4.4 RENDA MEDIA E POPULACAO RELATIVA

A seguir serdo mostrados os dados da renda m@diputacao relativa de cada bairro

em dois cenarios: Cenario | e Il.

4.4.1 Cenarios |

Para determinar a populacdo e a renda média debedwa para o Cenario I, foram

utilizadas informacdes fornecidas pelo IBGE (20@@) consta a populacéo e o intervalo de

renda desta populacdo, em salarios minimos. Calksgia média ponderada do intervalo pela

equacao (11) utilizando o salario minimo da épB&i,51,00 (Anexo F).
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Com base nos resultados encontrados, aplicou-geiag@o (10) e (12) do item 3.3,
para determinar a populacéo e renda média relaprasentada na Tabela 29.

Tabela 29 — Populacdo e Renda Média e Relativ208a

Bairros Populacao ( N° de hab}) Renda Média Populacdo Refatil Renda Média Relativa
Agronbmica 13.643 R$ 1.539,06 0,26 0,38
Centro 43.776 R$ 2.147,47 1,00 0,64
Cérrego Grande 4,799 R$ 1.842,43 0,04 0,51
Costeira Pirajubaé 9.242 R$ 671,24 0,15 0,00
Itacorubi 10.289 R$ 1.563,90 0,18 0,39
Jodo Paulo 3.034 R$ 1.506,5]] 0,00 0,36
José Mendes 3.511 R$ 846,49 0,01 0,08
Monte Verde 6.198 R$ 858,85 0,08 0,08
Pantanal 4.682 R$ 1.505,73 0,04 0,36
Saco dos Limdes 13.745 R$ 1.207,6" 0,26 0,23
Saco Grande 4.938 R$ 669,39 0,05 0,00
Santa Mdnica 5.073 R$ 2.969,26 0,05 1,00
Trindade 14.939 R$ 1.603,10 0,29 0,41
Valor Maximo 43.776 R$ 2.969,26 1,00 1,00
Valor Médio 10.605 R$ 1.456,24 0,19 0,34
Valor Minimo 3.034 R$ 669,39 0,00 0,00

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

Os bairros Centro, Trindade e Saco dos Limdes apt@® maior concentracao
populacional, ao passo que o bairro Jodo Paulaposaenor nimero de habitantes. A renda
média da populagéo da area de estudo é de R$144%® Rairro Santa Monica apresentava
uma renda 100% superior a renda média da populsisio,que era considerado um bairro
residencial da cidade na época. Em contraposicBairm Saco Grande apresenta uma renda

54% inferior a renda meédia da populacéo.

4.4.2 Cenarios |l

A populacéo foi estimada a partir de dados do IRti&vés das UEP’s, agregadas em

bairros. No calculo da renda média, utilizaram-sen@smos intervalos de renda em salarios
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minimos de 2002, fornecidos pelo IBGE, atualizaralcsalario minimo de R$350,00

conforme apresenta o Anexo G.

Com isso, calculou-se a populacdo e renda relptle equacéo (10) e (12) do item

3.3, que consta na Tabela 30.

Tabela 30 — Populacédo e Renda Média e Relativ&08®

Bairros Populagédo ( N° de hab.) Renda Média Populagdo RelativeRenda Média Relativa
Agrondmica 16.239 R$ 2.997,06 0,29 0,31
Centro/Ticen 47.279 R$ 4.608,78 1,00 0,63
Cérrego Grande 5.379 R$ 3.810,04 0,05 0,47
Costeira Pirajubaé 9.873 R$ 1.456,44 0,15 0,00
Itacorubi 11.472 R$ 3.251,13 0,18 0,36
Jodo Paulo 3.402 R$ 3.114,18 0,00 0,33
José Mendes 3.730 R$ 1.846,84 0,01 0,08
Monte Verde 6.579 R$ 1.875,42 0,07 0,09
Pantanal 4,992 R$ 3.273,36 0,04 0,36
Saco dos Limdes 14.100 R$ 2.728,72 0,24 0,26
Saco Grande 5.309 R$ 1.443,15 0,04 0,00
Santa Mbnica 5.394 R$ 6.472,81 0,05 1,00
Trindade 16.852 R$ 3.293,98 0,31 0,37
Titri 0 R$ - 0,00 0,00
Valor M&ximo 47.279 R$ 6.472,81 1,00 1,00
Valor Médio 11.585 R$ 3.090,15 0,19 0,33
Valor Minimo 3.402 R$ 1.443,15 0,00 0,00

A Tabela 30 destaca que os bairros Centro, Tringadgronémica mostram maior
concentracdo populacional e o bairro Jodo Paulsup@smenor numero de habitantes. Em
relacdo a renda média da populacgéo, cinco doobaipresentam renda inferior nesta area de
estudo, que é R$3.090,15, sendo eles: Agrondmioatelta do Pirajubaé, José Mendes,

Monte Verde, Saco dos Limdes e Saco Grande.
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4.4.3 Comparativo da Renda Média e Populacao entf@enarios | e Il

Com base nos resultados obtidos nos Cenérios lseblle a populacéo relativa e a

renda média relativa nos bairros, foram elaboraddsguras 58 e 59.
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Na comparacédo do Cenario | com o Cenario Il, coanéomostra a Figura 58, entende-
se que a concentragcdo populacional no bairro Ce(®776 e 47.279 habitantes,
respectivamente) apresenta maior nimero de hadstant bairro Jodo Paulo (3.034 e 3.402
habitantes, respectivamente) menor numero de néstanos dois cenarios. Quanto a média,
observa-se que esta se manteve a mesma do Cepdnia d cenario Il, embora em alguns
bairros 0 nimero de habitantes tenha aumentado eyutos, diminuido.

HRenda Média Relativa (2006)

Figura 59 — Renda Média Relativa

Bairros

HRenda Média Relativa (2002)

a2Ipu]
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Pode-se afirmar, quanto a renda média nos baio®€£dnérios | e I, que a populacdo
do bairro Santa Ménica (R$2.969,26 e R$ 6.472,8%spi maior poder aquisitivo; de outro
lado, a populagé@o do bairro Saco Grande (R$669R91e443,15) apresenta-se com menor
poder aquisitivo nos dois cenarios. Na média ddaela populacdo da area de estudo houve

uma pequena queda do Cenario | para o Cenariorlfpame mostra a Figura 59.

4.5 MOBILIDADE GLOBAL

O indice de mobilidade global é utilizado na améli® mobilidade por transporte
coletivo em &reas urbanas, considerando a frecgiéiecservigos oferecidos num certo bairro

‘I’, juntamente com a distancia fisica deste baio®demais bairros da area de estudos.

O indice de mobilidade global relativa revela orgaa valor absoluto se distancia do
valor minimo, quando comparado com a variacdo mexohservada entre os valores

absolutos.

4.5.1 Cenario |

Os indices de mobilidade foram calculados pela @pu#2) do item 3.2.1, com 0s
valores encontrados utilizou-se a equacdo (3) dm i8.2.2 para obter os indices de
mobilidade global relativa, ambos para os bairrostaimente conectados pelo sistema de

transporte coletivo, que serdo ilustrados na Takikla



Tabela 31 — Mobilidade Global e Relativa, em 2002
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Bairros N'° Total de Viagens . Distancize 'Mobmdade Global . Mopmdade GlabReIativ.a
Dia Hora de Picc (Km) Dia Hora de Picc Dia Hora de Picc

Agrondémica 3.648 298 47,74 76,4 6,2 0,79 0,78
Centro 4.928 409 51,72 95,3 7,9 1,00 1,00
Cérrego Grande 251 20 45,46 55 0,4 0,00 0,00
Costeira Pirajubaé 1.039 90 69,82 14,9 1,3 0,10 0,11
Itacorubi 1.638 142 44,66 36,7 3,2 0,35 0,37
Jodo Paulo 1.107 102 53,76 20,6 1,9 0,17 0,20
José Mendes 1.905 157 57,34 33,2 2,7 0,31 0,31
Monte Verde 1.078 101 59,42 18,1 1,7 0,14 0,17
Pantanal 753 59 41,71 18,1 1,4 0,14 0,13
Saco dos Limbes 2.059 167 44,13 46,7 3,8 0,46 0,45
Saco Grande 905 85 74,69 12,1 1,1 0,07 0,09
Santa Mdnica 810 69 39,63 20,4 1,7 0,17 0,17
Trindade 1.705 138 36,39 46,9 3,8 0,46 0,45
Valor Maximo 4.928 409 74,69 95,3 7,9 1,00 1,00
Valor Médio 1.679 141 51,27 34,2 2,9 0,32 0,32
Valor Minimo 251 20 36,39 55 0,4 0,00 0,00

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

Observa-se na Tabela 31 que os melhores indicemdididade global relativa diaria

e na hora de pico constituem, respectivamente:r@eAgrondmica, Saco dos Limdes e

Trindade, deve-se salientar que os bairros Cenffonelade possuem importantes centros

comerciais e de servicos para a populacado da cidzeleutro lado, os piores indices de

mobilidade global relativa diaria e na hora de giestencem aos bairros Cérrego Grande,
Saco Grande e Costeira do Pirajubaé.

4.5.2 Cenério Il

Os indices de mobilidade global e global relativayain calculados conforme
mencionado anteriormente no Cenario |, sendo qu®aagerdo mostrados os valores

encontrados para o Cenatrio Il, na Tabela 32.



Tabela 32 — Mobilidade Global e Relativa, em 2006
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Baifos N-° Total de Viagens : Distancie -Mobmdade Global : Mopmdade GlabReIativ.a
Dia Hora de Picc (Km) Dia Hora de Pic¢ Dia Hora de Picc

Agrondmica 2.740 247 49,44 55,4 5,0 0,62 0,61
Centro 4.525 413 54,59 82,9 7,6 1,00 1,00
Cérrego Grande 1.114 102 48,53 23,0 2,1 0,17 0,17
Costeira Pirajubaé 782 76 75,64 10,3 1,0 0,00 0,00
Itacorubi 1.751 171 47,21 37,1 3,6 0,37 0,40
Joao Paulo 1.103 105 56,50 19,5 1,9 0,13 0,13
José Mendes 1.360 111 61,44 22,1 1,8 0,16 0,12
Monte Verde 1.074 99 63,12 17,0 1,6 0,09 0,09
Pantanal 1.132 105 44,31 25,5 2,4 0,21 0,21
Saco dos Lim&es 1.625 140 46,93 34,6 3,0 0,33 0,30
Saco Grande 912 83 79,79 11,4 1,0 0,02 0,01
Santa Mdnica 1.157 119 41,49 27,9 2,9 0,24 0,28
Trindade 2.667 238 37,20 71,7 6,4 0,85 0,82
Titri 2.331 235 39,91 58,4 5,9 0,66 0,74
Valor Maximo 4,525 413 75,64 82,9 7,6 1,00 1,00
Valor Médio 1.867 173 57,39 38,2 3,5 0,37 0,38
Valor Minimo 782 76 37,20 10,3 1,0 0,00 0,00

Na andlise da mobilidade global relativa é possdesitificar na Tabela 32 os bairros
com maior indices de mobilidade diaria e na horpide na area de estudo, respectivamente:
Centro, Trindade e o terminal TITRI. Foram constata como os piores indices de
mobilidade diaria e na hora de pico os bairros €@stdo Pirajubaé, Saco Grande e Monte
Verde.

4.5.3 Comparativo da Mobilidade Global RelativaversusRenda Média Relativaversus

Populacdo Relativa entre Cenério | e

Para uma andlise mais coerente dos indices de idantgl global relativa nos dois
Cenarios, é interessante realizar uma comparagaocosandices de renda média relativa da

populacao e os indices de populacédo de cada bairro.

Na Tabela 33, estdo apresentados valores dos sndiscenobilidade global relativo e
os indices de renda média relativa e populacativelaara comparacao.
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Tabela 33 — PopulacdersusRendaversusMobilidade Global Relativa, entre 2002 e 2006

2002 2006
Bairros Populagéc Renda Médii Mobilidade Global Relativa Populagac Renda Médi Mobilidade Global Relativa
Relative Relative Dia Hora de Picc Relative Relative Dia Hora de Picc
Agrondmica 0,26 0,38 0,79 0,78 0,29 0,31 0,62 0,61
Centro 1,00 0,64 1,00 1,00 1,00 0,63 1,00 1,00
Cérrego Grande 0,04 0,51 0,00 0,00 0,05 0,47 0,17 0,17
Costeira Pirajubaé 0,15 0,00 0,10 0,11 0,15 0,00 0,00 0,00
Itacorubi 0,18 0,39 0,35 0,37 0,18 0,36 0,37 0,40
Jodo Paulo 0,00 0,36 0,17 0,37 0,00 0,33 0,13 0,13
José Mendes 0,01 0,08 0,31 0,20 0,01 0,08 0,16 0,12
Monte Verde 0,08 0,08 0,14 0,17 0,07 0,09 0,09 0,09
Pantanal 0,04 0,36 0,14 0,13 0,04 0,36 0,21 0,21
Saco dos Limdes 0,26 0,23 0,46 0,45 0,24 0,26 0,33 0,30
Saco Grande 0,05 0,00 0,07 0,09 0,04 0,00 0,02 0,01
Santa Ménica 0,05 1,00 0,17 0,17 0,05 1,00 0,24 0,28
Trindade 0,29 0,41 0,46 0,45 0,31 0,37 0,85 0,82
Titri 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,66 0,74

Comparando os dois Cenarios, pode-se notar quebdisade global relativa diaria
por transporte coletivo aumentou em cinco baircosy énfase no bairro Trindade (de 0,46
para 0,85). Quanto a mobilidade global relativdhoe de pico, os bairros Santa Ménica (de
0,17 para 0,28) e Trindade (de 0,46 para 0,85)vetastm um aumento significativo.
Entretanto, em sete bairros a mobilidade globadtikel diminuiu, a exemplo do bairro
Costeira do Pirajubaé, que apresenta a renda m&igbaixa e mostrou baixos indices de
mobilidade, além de comportar um consideravel nanter habitantes nos dois Cendrios.
Outros bairros que se encontram em situacdo sis@laros bairros Monte Verde e Saco

Grande, porém com um numero de habitantes inferior.

A representacdo grafica dos resultados da mobdidgabal relativa diaria e na hora
de pico nos anos de 2002 e 2006 pode ser confeoglgraficos que seguem nas Figuras 60 a
63.
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4.6 INDICE MRP - MOBILIDADE GLOBAL RELATIVA VERSUSRENDA MEDIA
RELATIVA VERSUSPOPULACAO RELATIVA

Bigolin (2008) percebeu que a combinacdo de trékceés (Mobilidade Global
RelativaversusRenda Média RelativeersusPopulacdo Relativa) resultaria numa importante
ferramenta de andlise a respeito da qualidade "W@seapresentado para os deslocamentos

diretos.

Deve-se observar que as trés variaveis relativhsadais no calculo do indice MRP
passaram pelo processo de relativizacdo (hnumaaeqoal varia de zero a um), pois eram
objeto de comparacdes. Por isso, pode-se afirmaroqundice MRP é absoluto e nao
necessitara passar por tal procedimento novamenois, isto ocasionaria uma perda de

qualidade no seu significado fundamental.

O indice MRP diario e na hora de pico é calculagardir dos indices de mobilidade
global relativa, renda média relativa e populagélativa, conforme a equacéo (4) do item

3.2.3, para os Cenaérios | e Il, 0 que € mostraskmair.

4.6.1 Cenario |

A Tabela 34 apresenta os valores encontrados paradiwes MRP diario e na hora

de pico, representando o Cenario I.
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Tabela 34 — indice MRP Diaria e na Hora de Pico2602

2002
Bairros Populagéc Renda Médi Mobilidade Global Relativa Indice MRP

Relative Relative Dia Hora de Picc Dia Hora de Pico
Agronbmica 0,26 0,38 0,79 0,78 1,15 1,14
Centro 1,00 0,64 1,00 1,00 0,64 0,64
Cérrego Grande 0,04 0,51 0,00 0,00 0,00 0,00
Costeira Pirajubaé 0,15 0,00 0,10 0,11 0,00 0,00
Itacorubi 0,18 0,39 0,35 0,37 0,76 0,80
Joao Paulo 0,00 0,36 0,17 0,20 0,00 0,00
José Mendes 0,01 0,08 0,31 0,31 2,48 2,47
Monte Verde 0,08 0,08 0,14 0,17 0,14 0,17
Pantanal 0,04 0,36 0,14 0,13 1,26 1,17
Saco dos Limdes 0,26 0,23 0,46 0,45 0,41 0,40
Saco Grande 0,05 0,00 0,07 0,09 0,00 0,00
Santa Mbnica 0,05 1,00 0,17 0,17 3,40 3,40
Trindade 0,29 0,41 0,46 0,45 0,65 0,64
Valor Médio 0,19 0,34 0,32 0,33 0,84 0,83

A Tabela 34 revela que os bairros Itacorubi e Tatel apresentam os melhores
indices MRP (dia e na hora de pico), embora poss#xos indices de mobilidade global e
menor renda, o que significa que a populacéo teressalade de realizar seus deslocamentos
por transporte coletivo, o que se reflete na qadkddo servico prestado, embora possuam,
também, menor populacdo. O bairro Centro apresanpéores indices MRP (dia e na hora de
pico), visto que mostra altos indices de mobilidgiddal, maior renda média e possui maior
concentracdo populacional interferindo na qualiddalservico, pois maior populacao requer
maior atendimento.

4.6.2 Cenario Il

Os valores encontrados para os indices MRP diami leora de pico serdo mostrados

na Tabela 35, representando o Cenario Il



Tabela 35 — indice MRP Diaria e na Hora de Pico2606
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2006

Bairros Populagac Renda Médi: Mobilidade Global Relativa Indice MRP
Relative Relative Dia Hora de Picc Dia Hora de Picc
Agronbmica 0,29 0,31 0,62 0,61 0,66 0,65
Centro 1,00 0,63 1,00 1,00 0,63 0,63
Cérrego Grande 0,05 0,47 0,17 0,17 1,60 1,60
Costeira Pirajubaé 0,15 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Itacorubi 0,18 0,36 0,37 0,40 0,74 0,80
Jodo Paulo 0,00 0,33 0,13 0,13 0,00 0,00
José Mendes 0,01 0,08 0,16 0,12 1,28 0,96
Monte Verde 0,07 0,09 0,09 0,09 0,12 0,12
Pantanal 0,04 0,36 0,21 0,21 1,89 1,89
Saco dos Limdes 0,24 0,26 0,33 0,30 0,36 0,33
Saco Grande 0,04 0,00 0,02 0,01 0,00 0,00
Santa Mbnica 0,05 1,00 0,24 0,28 4,80 5,60
Trindade 0,31 0,37 0,85 0,82 1,01 0,98
Titri 0,00 0,00 0,66 0,74 0,00 0,00
Valor Médio 0,19 0,33 0,35 0,35 0,93 0,97

Pode-se dizer que os bairros Itacorubi/Trindadeeatr®@ também apresentam o0s

melhores e piores indices de MRP diaria e na hengiab no Cenério Il, conforme mostra a

Tabela 35.

4.6.3 Comparativo do indice MRP entre o Cenério | ¢l

A representacdo grafica dos resultados obtidos Tiedelas 34 e 35 podem ser

conferidas ao acessar os graficos que seguemqaa§i4 e 65.
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4.7 DIRETRIZES PARA CONSTRUCAO DOS MAPAS TEMATICOS

Para melhor compreenséo e visualizacdo espaciaindazs de Mobilidade Global
Relativa para os dois Cenarios (entre bairros dggatédo direta), estabelecidos no item 4.5,
foram elaborados mapas tematicos, levando em @ryasib os valores obtidos, que tiveram

como base o estudo realizado por Bigolin (2008).

Para elaboracdo dos mapas, foi necessério realassificacbes e edi¢cdes, conforme

sera mencionado a seguir:

a) os dados da renda média, populacdo e mobilidadmlg{todos relativos), foram
classificados em ordem decrescente no software ostifr Excel. Apds esta
classificagdo procedeu-se a etapa na qual foi edlstabla separacdo em faixas
periodicas de indices. Os dois indices dos baifresda e populacao relativa)
foram classificados em 10 faixas com intervalos1(@® a 0,91, de 0,90 a 0,81, de
0,80 a 0,71, de 0,70 a 0,61, de 0,60 a 0,51, dead(h41, de 0,40 a 0,31, de 0,30 a
0,21, de 0,20 a 0,11 e de 0,10 a 0,00) e o indicaabilidade global relativo em 12
faixas, por assim se considerar mais adequado éudrdivisdo das duas ultimas
faixas com (de 0,20 a 0,16, de 0,15 a 0,11, de 8,0M6 e de 0,05 a 0,00) e 0
indice MRP - indice de mobilidade global relatwersusrenda média relativa
versuspopulacédo relativa com 10 faixas com intervalo6@® a 5,51, de 5,50 a
5,01, de 5,00 a 4,51, de 4,50 a 4,01, de 4,003 863,50 a 3,01, de 3,00 a 2,51,
de 2,50 a 2,01, de 2,00 a 1,51, de 1,50 a 1,01,0dea 0,51 e de 0,50 a 0,00.

b) estipularam-se cores para as faixas de indicesosgme as cores mais quentes
representam as situagées mais criticas e corasasiamais amenas (exceto para o
indice MRP, onde as cores quentes representam rmlme MRP e as frias,

menor, sem representar situagcdo amena ou critica).
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4.7.1 Legendas

Foram confeccionadas doze legendas, através d&ta$ainde constam as variaveis
calculadas (os indices de mobilidade global redatiiaria e na hora de pico, renda média
relativa da populacdo, populacéo relativa paraagds e os indices MRP — mobilidade
global relativaversusrenda média relativeersuspopulacgéo relativa diaria e na hora de pico),
gue se relacionam com os resultados obtidos nas trairros, distribuidas em faixas de

diversas cores, no Cenario | e Il.

4.7.1.1 Cenério |

As informacdes do Cenario | estdo apresentadafatsdas 36 a 41, que mostram as

cores utilizadas nas faixas (valores dos indices).

Tabela 36 — Populacdo Relativa, em 2002

Bairros Pszgzgzo Faixas Qua;;i()j(zge eE Cores

Centro 1,00 0,91- 1,00 1 ]
Trindade 0,29

Agronémica 0,26 0,21-0,30 3

Saco dos Limdes 0,26

Itacorubi 0,18

Costeira Pirajubaé 0,15 0,11-0,20 2

Monte Verde 0,08

Saco Grande 0,05

Santa Mdnica 0,05

Cérrego Grande 0,04 0,00- 0,10 7

Pantanal 0,04

José Mendes 0,01

Joéao Paulo 0,0C




Tabela 37 — Renda Média Relativa, em 2002
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Renda Média

Quantidade de

Bairros . Faixas . Cores
Relativa Faixas
Santa Monica 1,00 0,91 - 1,00 1
Centro 0,64 0,61 -0,70 1
Corrego Grande 0,51 0,51 - 0,60 1
Trindade 0,41 0,41 - 0,50 1
Itacorubi 0,39
Agrondmica 0,38
Jodo Paulo 0,36 0.31- 040 4
Pantanal 0,36
Saco dos Limdes 0,23 0,21 -0,30 1
José Mendes 0,08
Monte Verde 0,08
Costeira Pirajubaé 0,00 0,00-0,10 4
Saco Grande 0,0C

Tabela 38 — Mobilidade Global Diaria Relativa, €002

Quantidade de

Bairros MGR Dia Faixas . Cores

Faixas

Centro 1,00 0,91-1,00 1

Agronémica 0,79 0,71 - 0,80 1

Saco dos Limoes 0,46

Trindade 0,46 0,41-0,50 2

Itacorubi 0,35

José Mendes 0,31 0,31-0,40 2

Jodo Paulo 0,17

Santa Ménica 0,17

Monte Verde 0,14 0,11-0,20 4

Pantanal 0,14

Costeira Pirajubaé 0,10

Saco Grande 0,07 0,00-0,10 3

Corrego Grande 0,00




Tabela 39 — Mobilidade Global Hora de Pico Relatera 2002
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Cores

: MGR Hora de . Quantidade de
Bairros . Faixas .

Pico Faixas

Centro 1,00 0,91 - 1,0( 1

Agronémica 0,78 0,71 - 0,80 1

Saco dos Limdes 0,45

Trindade 0,45 0,41-0,50 2

Itacorubi 0,37

José Mendes 0,31 0,31-0,40 2

Jodo Paulo 0,20

Costeira Pirajubaé 0,17

Santa Mdnica 0,17 0,11 -0,20 5

Monte Verde 0,13

Pantanal 0,11

Saco Grande 0,09

Cérrego Grande 0,00 0,00-0,10 2

Tabela 40 — indice MRP Diaria, em 2002

Quantidade de

Cores

Bairros MRP Dia Faixas Faixas
Santa Monica 3,40 3,01 - 3,50 1
José Mendes 2,48 2,01-2,5 1
Pantanal 1,26
Agrondmica 1,15 1,01-1,50 2
Itacorubi 0,76
Trindade 0,65 0,51-1,00 3
Centro 0,64
Saco dos Limdes 0,41
Monte Verde 0,14
Cérrego Grande 0,00
Costeira Pirajubaé 0,00 0,00-0,50 6
Joéo Paulo 0,00
Saco Grande 0,00




Tabela 41 — indice MRP na Hora de Pico, em 2002
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MRP Hora de

Quantidade de

Cores

Bairros Pico Faixas Faixas
Santa Monica 3,40 3,01 - 3,5 1
José Mendes 2,47 2,01 - 25 1
Pantanal 1,17
Agrondmica 1,14 1,01-1,50 2
Itacorubi 0,80
Centro 0,64 0,51-1,00 3
Trindade 0,64
Saco dos Limdes 0,40
Monte Verde 0,17
Corrego Grande 0,00
Costeira Pirajubaé 0,00 0,00-0.50 6
Joédo Paulo 0,00
Saco Grande 0,00

4.7.1.2 Cenario I

As Tabelas 42 a 47 apresentam as cores utilizadafaixas (valores dos indices), no

Cenério Il.

Tabela 42 — Populacédo Relativa, em 2006

Bairros Popula.lgéo Faixas Quanti_dade e Cores
Relativa Faixas

Centro 1,00 0,91-1,00 1
Trindade 0,31 0,31 - 0,44 1
Agrondmica 0,29
Saco dos Limdes 0,24 021-0,30 2
Itacorubi 0,18

) o 3 ' 0,11 - 0,20 2
Costeira Pirajubaé 0,15
Monte Verde 0,07
Corrego Grande 0,05
Santa Ménica 0,05
Pantanal 0,04
Saco Grande 0,04 0,00-0,10 8
José Mendes 0,01
Joao Paulo 0,00
Titri 0,00




Tabela 43 — Renda Média Relativa, em 2006
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Bairros RENEE Média Faixas Quanti_dade e Cores

Relativa Faixas

Santa Monica 1,00 0,91-1,00 1

Centro 0,63 0,61 - 0,70 1

Corrego Grande 0,47 0,41 - 0,5D 1

Trindade 0,37

Itacorubi 0,36

Pantanal 0,36 0,31-0,40 5

Joéao Paulo 0,33

Agronémica 0,31

Saco dos Limdes 0,26 0,21-0,30 1

Monte Verde 0,09

José Mendes 0,08

Costeira Pirajubaé 0,00 0,00-0,10 5

Saco Grande 0,00

Titri 0,00

Tabela 44 — Mobilidade Global Relativa Diaria, em&00

Bairros MGR Dia Faixas Quanti-dade de Cores
Faixas

Centro 1,00 0,91-1,00 1
Trindade 0,85 0,81 - 0,90 1
Titri 0,66
Agrondmica 0,62 0.61-0.70 2
Itacorubi 0,37

. ' 31-0,4 2
Saco dos Limdes 0,33 031-0,40
Santa Mbénica 0,24
Pantanal 0,21 021-0,30 2
Cérrego Grande 0,17
José Mendes 0,16 0,11 - 0,20 3
Jodo Paulo 0,13
Monte Verde 0,09
Saco Grande 0,02 0,00-0,10 3
Costeira Pirajubaé 0,00




Tabela 45 — Mobilidade Global Relativa Hora de Pezso 2006
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MGR Hora de

Quantidade de

Bairros Pico Faixas Faixas Cores
Centro 1,00 0,91-1,00 1
Trindade 0,82 0,81 - 0,90 1
Titri 0,74 0,71 -0,80 1
Agronbmica 0,61 0,61 - 0,70 1
Itacorubi 0,40 0,31 - 0,40 1
Saco dos Limdes 0,30
Santa Monica 0,28 0,21-0,30 3
Pantanal 0,21
Corrego Grande 0,17
Joéo Paulo 0,13 0,11-0,20 3
José Mendes 0,12
Monte Verde 0,09
Saco Grande 0,01 0,00-0,10 3
Costeira Pirajubaé 0,00

Tabela 46 — indice MRP Diaria, em 2006

Cores

Bairros MRP Dia Faixas Quantidade de
Faixas

Santa Mbnica 4,80 451 -5,00 1
Pantanal 1,89

, ' 1,51 -2,00 2
Corrego Grande 1,60
Trindade 1,28
José Mendes 1,01 1,01-1,50 2
Itacorubi 0,74
Agrondmica 0,66 0,51-1,00 3
Centro 0,63
Saco dos Limdes 0,36
Monte Verde 0,12
Costeira Pirajubaé 0,00
Jodo Paulo 0,00 0,00-0.50 6
Saco Grande 0,00
Titri 0,00




Tabela 47 — indice MRP na Hora de Pico, em 2006
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MRP Hora de

Quantidade de

Cores

Bairros Pico Faixas Faixas
Santa Monica 5,60 5,51-6,0 1
Pantanal 1,89
Cérrego Grande 1,60 1,51-2,00 2
Trindade 0,98
José Mendes 0,96
Itacorubi 0,80 0,51-1,00 5
Agronémica 0,65
Centro 0,63
Saco dos Limdes 0,33
Monte Verde 0,12
Costeira Pirajubaé 0,00
Jodo Paulo 0,00 0,00-0,50 6
Saco Grande 0,00
Titri 0,00

4.7.2 Mapas Tematicos

Apos a preparacdo dos dados conforme descritoi@nt@nte, prosseguiu-se a

insercao destas informacdessuftware Tomando-se por base o mapa da divisdo dos bairro

do Distrito Sede, utilizaram-se, além de todoseasinsos de edigdo proprios deste programa,

fundamentalmente as ferramentas de deskatot (hachuras) eolyline (poli-linhas).

O resultado da insercéo dos dados sdo 0s mapatcmsngue sado apresentados nos

Cenarios | pelas Figuras 66 a 71 e no Cenéarioldlspgeiguras 72 a 77 a seguir.



4.7.2.1 Cenério |
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Fonte: elaborado com base IPUF (2008)
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Figura 68 — Mapa Tematico Mobilidade Global Reltdaria, em 2002
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Fonte: elaborado com base IPUF (2008)
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4.7.2.2 Cenério Il
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Fonte: elaborado com base IPUF (2008)
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Figura 75 — Mapa Tematico Mobilidade Global Rekatia Hora de Pico, em 2006
Fonte: elaborado com base IPUF (2008)
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4.8 MOBILIDADE ESPECIFICA OU DIRECIONAL

O indice de mobilidade especifica € utilizado nalise de mobilidade por transporte
coletivo entre bairros diretamente e indiretamestaectados juntamente com um custo
generalizado de viagem, representado pela dist@lecieentréide a centrdide. O indice de
mobilidade especifica entre bairros diretamenteectaos leva em conta a freqiiéncia de
realizacdo dos servicos de transporte entre undgaairrosi’ e ‘j’ diretamente ligados por
transporte coletivo. No entanto, os indices de hualnie especifica entre bairros
indiretamente (necessitam de transbordo) conectamtsderam os efeitos das conexdes em

relacdo as diferentes frequiéncias do servico depate coletivo a serem combinadas.

O calculo da mobilidade especifica e seus indieesndbilidade especifica relativa
diaria e na hora de pico nos Cenario | e Il sel@wdados de duas maneiras diferentes, sendo
elas: a primeira, com base em Ulysséa Neto (2p02i SILVA, 2002) e a segunda, com base

em Silva e Ulysséa Neto (2005), conforme mostegais.

4.8.1 Calculo com base em Ulysséa Neto (2002)

Ulysséa Neto (2002apud SILVA, 2002) considera, no calculo da mobilidade
especifica diaria e na hora de pico para os pasebaitros diretamente e indiretamente
conectados, apenas a distancia de centréide adickntfem km) como medida de custo

generalizado de viagem entre os bairros da areatdedo.
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4.8.1.1 Mobilidade Especifica Diaria

A mobilidade especifica diaria e seus indices dbilidade especifica relativa diéria

serdo abordados em dois Cenarios: | e Il.

4.8.1.1.1. Cenério |

No Cenério |, sera apresentada a mobilidade esedfaria determinada para os
pares de bairros diretamente conectados (em poetaat) pela equacao (5) e para os pares de
bairros indiretamente conectados (em negrito) pgleacao (7) do item 3.2.4. A mobilidade
especifica diaria, obtida para cada par de bairt@s’j’ da area de estudo, sera mostrada na
Tabela 48.

Tabela 48 — Mobilidade Especifica Diaria, em 2002

Origen Mobilidade Especifica

Destino Agron. Centro Cor. Gde| Cost. Pir| Itacor. Jodo P José M. Monte V. Pant. Sco Lim.| Sco Grarl. _Santa M. Trind.
Agrondmica - 733,9 23,4 146,3 190,0 201,1 81,4 126,6 89,3 111,4 88,6l 109, 353,4
Centro 741,2 - 22,3 90,7 147,3 102,0 461,5) 80,0 99,4 391J0 575 86|19 87,92
C(’)rrego Grande 22,4 21,3 - 28,8 19,2 3,8 75,8 27,3 67,8 6,1 21,6 92,5 51,9
Costeira Pirajubaé 150,9 100,6 31,6 - 61,9 50,6 145,7 44,7 25 173,2 37,8 47,2 1,6
Itacorubi 191,2 148,5 16,9 59,7 - 147,8 118,0 159,9 15,1 9,0 87,3 110,1 81,0
Jodo Paulo 204,2 103,8 3,8 48,5 149,7 - 103,8 300,0 6,9 6,5 184,3 10,4 10,8
José Mendes 81,4 487,8 80,0 131,9 121,3 107,0 - 89,5 59,9 4925 75,4 108,6 97,2
Monte Verde 128,5 81,4 27,9 42,8 162,3 304,5 86,8 - 3,1 2,8 248,6 55 4,7
Pantanal 88,6 99,7 70,1 2,2 17,0 6,7 60,9 2,8 - 228, 2,2 67, 214,1
Saco dos Limbes 111,9 413,9 6,1 157,6 8,7 6,3 520,4 2,5 2305 - 2,4 11,8 209,5
Saco Grande 89,6 58,3 22,0 35,9 88,3 186,4 72,8 251,4 2,4 2,3 - 3,8 3,5
Santa Monica 104,5 86,4 96,2 44,4 112,8 10,7 104,1 57 68,8 12,1 3,9 - 2735
Trindade 346,2 289,0 54,0 1,4 83,7 11,3 98,1 5,1 211, 20816 3, 27,9
Valor Maximo 7412
Valor Minimo 1,4

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

Constata-se na Tabela 48 que o indice maximo delidame especifica diaria foi
obtido para o par de bairros Centro — Agrondmid&taimente ligados por linhas de 6nibus,
com alta frequéncia diaria e situados relativam@néximos entre si. O indice minimo de

mobilidade diaria, por outro lado, foi obtido pargpar de bairros Trindade — Costeira do
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Pirajubaé, também diretamente ligados por linhaddibus, afastados entre si e com

freqUiéncia diaria muito baixa.

A partir dos resultados encontrados na Tabela di&ou-se a equacéo (9) do item
3.2.5 para obter os valores da Tabela 49. Confonergcionado anteriormente, a mobilidade
especifica relativa diria para os bairros diretameonectados esté representada por valores

em preto normal, e para os bairros indiretamemntecados os valores estdao em negrito.

Tabela 49 — Mobilidade Especifica Relativa Diégia, 2002

Origen Mobilidade Especifica Relativa

Destino Agron. Centro [ Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agrondémica - 0,99 0,03 0,20 0,25 0,27 0,11 0,17 0,12 0,15 0,12 0,19 0,48
Centro 1,00 - 0,03 0,12 0,20 0,14 0,62] 0,11] 0,1 0,58 0,08 0,12 0,39
Coérrego Grande 0,03 0,03 - 0,04 0,02 0,00 0,10 0,03 0,09 0,01 0,03 0,12 0,07
Costeira Pirajubaé 0,20 0,13 0,04 - 0,08 0,07 0,19 0,06 0,00 0,23 0,05 0,06 0,00
Itacorubi 0,26 0,20 0,02 0,08 - 0,20 0,16 0,21 0,02 0,01 0,12 0,15 0,11
Jodo Paulo 0,27 0,14 0,00 0,06 0,20 - 0,14 0,40 0,01 0,01 0,25 0,01 0,01
José Mendes 0,11 0,66 0,11 0,18 0,16 0,14 - 0,12 0,08 0,66 0,10 0,14 0,13
Monte Verde 0,17 0,11 0,04 0,06 0,22 0,41 0,12 - 0,00 0,00 0,33 0,01 0,00
Pantanal 0,12 0,13 0,09 0,00 0,02 0,01 0,04 0,0 - 0,31 0,00 0,09 0,29
Saco dos Limdes 0,15 0,56 0,01 0,21 0,01 0,01 0,7 0,04 0,31 - 0,00 0,01 0,28
Saco Grande 0,12 0,08 0,03 0,05 0,12 0,25 0,10 0,34 0,00 0,00 - 0,00 0,00
Santa M6nica 0,14 0,11 0,13 0,06 0,15 0,01 0,14 0,01 0,09 0,01 0,00 - 0,37
Trindade 0,47 0,39 0,07 0,00 0,11 0,01 0,13 0,01 0,28 0,28 0,0 0,87

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

O resultado visualizado na Tabela 49 revela qué&rel@s quatro bairros diretamente
conectados, o bairro com maior mobilidade diarea@entro, por apresentar altos indices de
mobilidade. De outro lado, pode-se destacar qumiosos Pantanal e Saco dos Limdes sédo os

que tém menor mobilidade diaria, devido aos bairdikes de mobilidade que apresentam.

Constatou-se que o bairro Agrondmica é o que ami@seaior mobilidade entre os
nove bairros indiretamente conectados e 0 que senga em situacdo mais critica é o
Costeira do Pirajubaé, que além de ser o maisdgotan relacdo aos demais bairros,

apresenta baixos indices de mobilidade relativiaadia que significa pouca mobilidade.



165

4.8.1.1.2 Cenario |l

A mobilidade especifica diaria do Cenario Il foteteninada pelas equacdes (5) e (7)
do item 3.2.4, conforme descrito no Cenario | @mnit4.8.1.1.1. Os indices de mobilidade
especifica diaria, obtidos para cada par de bairras ‘|’ da area de estudos, constam na
Tabela 50.

Tabela 50— Mobilidade Especifica Diaria, em 2006

Origem Mobilidade Especifica

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pij.  Itacor.] Jodo A José fiMonte V.] Pant. | Sco Lim[ Sco Graj. Santa Nl. _ Trind] Titri
Agronémica - 551,8 75,7 18 101,9 90,5 66,5 56,9 91, 133|8 4715 989 445D, 295,9
Centro 567,3 - 72,1 74,0 80,9 47,5 3254 37,4 1074 3090 3211 819 5,137 200,7
Corrego Grande 76,1 72,5 - 2,0 48,6 16,0 29,9 16,1] 308, 1334 110 281,2 323B, 66,4
Costeira Pirajubaé 18 69,7 2,0 - 73,4 52,3 88,1 45,7 54 71,7 37,3 2,4 3,5 2,9
Itacorubi 98,3 78,0 47,5 74,1 - 150,0 118,6 165,1 27,5 4,7 91,0 230,3 248,3 230,2
Jodo Paulo 84,4 44,3 15,6 52,1 146,5 - 90,4 309,6 15,0 3,4 192,1 16,0 35,4 132,8
José Mendes 66,5 336,6 29,9 82,4 120,6 93,9 - 78,7 50,3 294,6 64,6 25 79,4 2,9
Monte Verde 53,3 34,9 15,7 45,6 158,4 297,2 75,9 - 13,7 3,0 256,9 15,6 29,2 94,6
Pantanal 91,6 107,4 310,7 5,4 28,2 15,4 50,3 14, - 346(6 1140 181.,3 , 1318 82,3
Saco dos Limdes 133,8 312,7 134,1 69,7 52 3,8 299, 3,3 348|3 - 2, 774 25B,6 21,4
Saco Grande 44,7 30,2 11,7 37,4 87,1 183,9 62,4 2459 10,7 2,4 - 10,8 21,7 52,7
Santa Ménica 98,9 81,9 282,7 24 229,4 16,0 2,5 15, 188|3 7 1018 39p,5150,5
Trindade 4222 351,6 235,0 35 250,3] 37,1 794 30, 32019 259,5 23,7 3,239 - 810,5
Titri 260,6 179,1 67,8 2,9 217,5 136, 2,9 96, 83,8 22[1 539 151,1848,8
Valor Maximo 848,8
Valor Minimo 1,8

O indice maximo de mobilidade especifica diariaidubtfoi o par de bairros do
Terminal de Integracdo da Trindade (TITRI) — Trideadiretamente ligados por linha de
onibus, com alta frequéncia diaria, sendo que it se localiza no bairro Trindade. Por
outro lado, o par de bairros Costeira do Pirajubaggrondmica diretamente ligados por
linhas de 6nibus obteve o indice minimo de mobididdiaria, estdo afastados entre si e com
mobilidade diaria muito baixa.

A partir dos resultados encontrados na Tabela @ixow-se a equagéo (7) do item

3.4.3.4 para obter os valores da Tabela 51, comfonmstra a seguir.
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Tabela 51 — Mobilidade Especifica Relativa Diégia, 2006

Mobilidade Especifica Relativa

i Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Piy. Itacor.| Jodo P| José NIMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Graf. Santa Nl.  Trind | Titri
Agronémica - 0,65 0,09 0,00 0,12 0,10 0,08 0,07 0,11 0,1 0,0p 0,11 0,43 350,
Centro 0,67 - 0,08 0,09 0,09 0,05 0,38 0,04 0,17 0,3 0,0¢ 0,49 o44 230,
Cérrego Grande 0,09 0,08 - 0,00 0,06 0,02 0,03 0,02 0,34 0,1 0,0 0,33 0,7 08 0,
Costeira Pirajubaé 0,00 0,08 0,00 - 0,08 0,06 0,10 0,05 0,00 0,08 0,04 0,00 0,00 0,00
Itacorubi 0,11 0,09 0,05 0,09 - 0,18 0,14 0,19 0,03 0,00 0,11 0,27 0,29 0,27
Jodo Paulo 0,10 0,05 0,02 0,06 0,17 - 0,10 0,36 0,02 0,00 0,22 0,02 0,04 0,15
José Mendes 0,08 0,40 0,03 0,10 0,14 0,11 - 0,09 0,06 0,35 0,07 0,00 0,09 0,00
Monte Verde 0,06 0,04 0,02 0,05 0,18 0,35 0,09 - 0,01 0,00 0,30 0,02 0,03 0,11
Pantanal 0,11 0,12 0,36 0,00 0,03 0,02 0,06 0,01 - 0,4 0,0 0,42 0,g7 10 O,
Saco dos Limdes 0,16 0,37 0,16 0,08 0,00 0,00 0,35 0,04 0,4 - 0,0p 0,49 0,0 02 O,
Saco Grande 0,05 0,03 0,01 0,04 0,10 0,22 0,07 0,29 0,01 0,00 - 0,01 0,02 0,06
Santa Mdnica 0,11 0,09 0,33 0,00 0,27 0,02 0,00 0,07 0,2 0,09 0,1 o46 18 0,
Trindade 0,50 0,41 0,28 0,00 0,29 0,04 0,09 0,03 0,3 0,3D 0,92 0,46 95 0,
Titri 0,31 0,21 0,08 0,00 0,25 0,16 0,00 0,11 0,1 0,0p 0,06 0,18 010

Na Tabela 51 a mobilidade especifica relativa digrara os bairros diretamente
conectados mostra que o bairro Saco dos Limdeseaqieeos menores indices de mobilidade
relativa diaria, ou seja, menor mobilidade. Obseegtambém, que o terminal de integracdo
TITRI tem maior mobilidade entre os bairros, pomeasenta altos indices de mobilidade.
Dentre os seis bairros indiretamente conectado€osteira do Pirajubaé possui menor

mobilidade e o Itacorubi, maior mobilidade.

4.8.1.2 Mobilidade Especifica e Relativa na Hor&@ e

A mobilidade especifica na hora de pico e seuscésdde mobilidade especifica
relativa na hora de pico serdo abordados em daiarios: | e Il

4.8.1.2.1Cenério |

A Tabela 52, de forma analoga a Tabela 48, apr@sesitindices de mobilidade
especifica na hora de pico do Cenario |, para osspde bairros diretamente (em preto
normal) e indiretamente (em negrito) conectadaérea de estudo.
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Tabela 52 — Mobilidade Especifica na Hora de Rion 2002

Origerr Mobilidade Especifica

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agronémica - 58,8 2,2 11,9 16,9 19,0 5,6 12,0 6,3 7,8 8,2 9,9 28,2
Centro 62,4 - 2,0 7,9 13,3 9,8 37,6 7,7 8,0 31,4 5,7 8, 23,1
Coérrego Grande 1,7 1,6 - 2,4 1,7 0,2 6,1 2,5 45 0,3 2,0 6,8 38
Costeira Pirajubaé 12,6 8,2 2,6 - 54 45 11,9 4,0 0,9 15,0 3,4 4,1 0,6
Itacorubi 16,2 12,5 0,6 51 - 14,0 9,8 15,4 0,7 0,5 8,2 8,3 6,1
Jodo Paulo 18,6 9,6 0,2 4,3 13,4 - 8,9 28,8 0,4 0,4 17,4 0,5 0,6
José Mendes 6,3 34,1 5,8 11,6 G5 8,4 - 7,0 4,0 39,8 59 8,2 7,2
Monte Verde 11,7 7,5 2,6 3,8 14,8 27,7 7,4 - 0,2 0,2 23,2 0,3 0,2
Pantanal 6,9 7,7 51 0,3 1,3 0,4 4,6 0,2 - 18,6} 0,1 4.9 18,1
Saco dos Limées 8,6 335 0,3 14,0 0,5 0,4 41,9 0,2 17,4 - 0,1 0,7 17,1
Saco Grande 8,4 54 2,0 3,2 8,2 17,4 6,2 23,8 0,1 0,1 - 0,2 0,2
Santa Monica 8,2 73 8,3 3,8 10,1 11 8,6 0,8 54 0,7 0,5 - 22,4
Trindade 26,9 23,1 4,6 0,2 7,5 1,1 6,7 0,7 15,9 14, 0,5 245
Valor M&ximo 62,4
Valor Minimo 0,1

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

A analise exemplificada para o indice maximo de ititalnle especifica diaria pode

ser feita também para o horario de pico; quantimdice minimo de mobilidade especifica na

hora de pico, foi obtido para os pares de bairax &rande — Saco dos Limdes, Pantanal
Saco Grande e Saco dos Limbes — Saco Grande, tiiddamente ligados por linhas de

onibus, afastados entre si e com frequéncia didwito baixa.

Com os resultados encontrados na Tabela 52 utiSeoca equacéo (9) do item 3.2.5,
para obter os valores da Tabela 53, que repreaantabilidade especifica relativa na hora de

pico para bairros diretamente e indiretamente dades.

Tabela 53 — Mobilidade Especifica Relativa na Himdico, em 2002

Origerr Mobilidade Especifica Relativa

Destino Agron. Centro [ Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agronémica - 0,94 0,03 0,19 0,27 0,30 0,09 0,19 0,10 0,12 0,13 0,1 0,45
Centro 1,00 - 0,03 0,12 0,21 0,15 0,60 0,12 0,1 0,5p 0,09 0,13 0,37
Cérrego Grande 0,03 0,02 - 0,04 0,03 0,00 0,10 0,04 0,07 0,00 0,03 0,11 0,06
Costeira Pirajubaé 0,20 0,13 0,04 - 0,08 0,07 0,19 0,06 0,01 0,24 0,05 0,06 0,01
Itacorubi 0,26 0,20 0,01 0,08 - 0,22 0,15 0,24 0,01 0,01 0,13 0,13 0,10
Jodo Paulo 0,30 0,15 0,00 0,07 0,21 - 0,14 0,46 0,00 0,00 0,28 0,01 0,01
José Mendes 0,10 0,55 0,09 0,18 0,15 0,13 - 0,11 0,06 0,64 0,09 0,13 0,11
Monte Verde 0,19 0,12 0,04 0,06 0,23 0,44 0,12 - 0,00 0,00 0,37 0,00 0,00
Pantanal 0,11 0,12 0,08 0,00 0,02 0,00 0,071 0,0 - 0,3p 0,00 0,08 0,29
Saco dos Limées 0,14 0,53 0,00 0,22 0,01 0,00 0,61 0,04 0,28 - 0,04 0,01 0,27
Saco Grande 0,13 0,08 0,03 0,05 0,13 0,28 0,10 0,38 0,00 0,00 - 0,00 0,00
Santa Monica 0,13 0,11 0,13 0,06 0,16 0,02 0,14 0,01 0,08 0,01 0,01 - 0,36
Trindade 0,43 0,37 0,07 0,00 0,12 0,02 0,1 0,01 0,24 0,243 0,01 0,89

Fonte: elaborado com base em Silva (2002)

Com relagdo a Tabela 53 observa-se que o bairrerdCambém apresenta maior

mobilidade na hora de pico e o bairro Saco dos esndenor mobilidade dentre os quatro



168

bairros diretamente conectados; o bairro Agrondérajm@senta maior mobilidade e o bairro
Cérrego Grande menor mobilidade na hora de picoeevd nove bairros indiretamente
conectados.

4.8.1.2.2 Cenario |l

No Cenério Il sera tratada a mobilidade especiiaora de pico para os pares de
bairros diretamente (em preto normal) e indiretamésm negrito) conectados apresentada na
Tabela 54, de forma analoga a Tabela 50.

Tabela 54 — Mobilidade Especifica na Hora de Raon 2006

Origem Mobilidade Especifica

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Pif. Itacor.] Jodo A José fiMonte V.] Pant. | Sco Lim[ Sco Graj. Santa Nl. _ Trind] Titri
Agronémica - 55,5 7,1 0,4 7,6 7,2 4,9 4,5 8,9 11,9 38 9,9 33,8 23,5
Centro 44,9 - 6,8 6,7 6,1 3,8 25,9 3,0 10,4 26,9 2,6 8. 27B 19,5
Corrego Grande 6,5 6,1 - 0,5 34 1,0 19 1,0 28,2 10,9 0,7 27, 21,1 6,8
Costeira Pirajubaé 0,1 6,7 0,0 - 6,2 4,5 8,9 38 0,3 6,7 31 0,2 0,2 0,2
Itacorubi 10,7 8,5 6,8 8,1 - 10,5 11,8 13,6 3,9 0,5 7,2 28,4 29,9 26,3
Jodo Paulo 8,4 4,4 2,0 53 15,3 - 8,2 25,4 1,9 0,4 15,3 2,1 4,0 14,2
José Mendes 4,9 27,8 2,1 7,6 10,0 7,8 - 6,4 4,0 24,7 52 0,6 6,1 0,7
Monte Verde 53 3,4 2,0 4,6 16,3 30,5 6,8 - 1,7 0,3 20,4 2,1 3,3 9,7
Pantanal 7,9 9,2 27,7 13 2,0 1,0 3,6 0,9 - 30,5 0,7 20, 30,p 9,2
Saco dos Limbes 11,1 20,8 12,3 7,0 0,2 0,2 23,7 0,2 33,1 - 0,1 7.1 210 2,1
Saco Grande 4,6 8,2 15 52 8,6 18,2 7,5 24,3 1,4 0,3 - 1,4 2,4 51
Santa Ménica 9,9 8,2 29,3 0,6 18,3 11 0,2 1,0 19,9 9,1] 0,7 - 41p 17,7
Trindade 37,2 31,0 21,5 0,8 18,4 2,0 5,6 1,6 29,4 22, 1,3 38)8 § 85,2
Titri 29,4 20,9 6,2 0,7 18,6 10,9 0,2 7,3 7,7 2,5 3,7 156 70|14 -
Valor Maximo 85,2
Valor Minimo 0,1

A mobilidade especifica na hora de pico demonstraatores dos indices (maximo e
minimo) encontrados, sendo que o primeiro é reptade pelo par de bairros Trindade —
(TITRI) e o segundo pelos bairros Costeira do Bixa¢ — Agrondmica.

Através dos resultados da Tabela 54 utilizou-sguagio (7) do item 3.4.3.4 para
obter os valores da Tabela 55, que apresenta didaola especifica relativa na hora de pico

para bairros diretamente (em preto normal) e italinente (em negrito) conectados.
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Tabela 55 — Mobilidade Especifica Relativa na Himdico, em 2006

Mobilidade Especifica Relativa

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Piy. Itacor.| Jodo P| José NIMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Graf. Santa Nl.  Trind | Titri
Agronémica - 0,65 0,08 0,00 0,09 0,08 0,06 0,05 0,14 0,14 0,0¢ 0,11 0,p9 270,
Centro 0,53 - 0,08 0,08 0,07 0,04 0,30 0,03 0,17 0,3 0,0B 0,49 0,2 230,
Cérrego Grande 0,07 0,07 - 0,00 0,04 0,01 0,02 0,01 0,39 0,1 o,0p 0,33 0,5 08 0,
Costeira Pirajubaé 0,00 0,08 0,00 - 0,07 0,05 0,10 0,04 0,00 0,08 0,03 0,00 0,00 0,00
Itacorubi 0,12 0,10 0,08 0,09 - 0,12 0,14 0,16 0,04 0,00 0,08 0,33 0,35 0,31
Jodo Paulo 0,10 0,05 0,02 0,06 0,18 - 0,10 0,30 0,02 0,00 0,18 0,02 0,04 0,17
José Mendes 0,06 0,33 0,02 0,09 0,12 0,09 - 0,07 0,05 0,29 0,06 0,01 0,07 0,01
Monte Verde 0,06 0,04 0,02 0,05 0,19 0,36 0,08 - 0,02 0,00 0,24 0,02 0,04 0,11
Pantanal 0,09 0,11 0,32 0,01 0,02 0,01 0,04 0,01 - 0,3 o,0p 0,43 0,6 11 0,
Saco dos Limdes 0,13 0,24 0,14 0,08 0,00 0,00 0,28 0,04 0,3 - 0,0p 0,49 0,6 02 0,
Saco Grande 0,05 0,10 0,02 0,06 0,10 0,21 0,09 0,28 0,01 0,00 - 0,02 0,03 0,06
Santa Mdnica 0,11 0,09 0,34 0,01 0,21 0,01 0,00 0,01 0,2 0,1 0,1 049 210,
Trindade 0,44 0,36 0,25 0,01 0,21 0,02 0,06 0,07 0,34 0,27 0,1 0,45 00 1,
Titri 0,34 0,24 0,07 0,01 0,22 0,13 0,00 0,08 0,0 0,08 0,04 0,18 3 0B

Conforme a Tabela 55 a mobilidade especifica k@atia hora de pico para bairros
diretamente conectados, demonstra que o terminaln@gracdo TITRI possui maior
mobilidade na hora de pico e o bairro Saco dos esr@bssui menor mobilidade na hora de
pico e para os bairros indiretamente conectada@srmbCosteira do Pirajubaé apresenta baixa
mobilidade através dos menores indice, enquanto auieairro Itacorubi tem maior

mobilidade.

4.8.2 Calculos com base em Silva e Ulysséa NetcO&0

A mobilidade especifica diaria e na hora de pica ps pares de bairros diretamente
conectados apresentam 0s mesmos resultados edosntra item 4.8.1. Para os bairros
indiretamente conectados foram consideradas asvpsssombinacfes de frequéncia para
realizar o transbordo na area de estudo, alémildgaua distancia de centréide a centroides
(km) pelas diversas linhas nos segmentos enieej* (SILVA e ULYSSEA NETO, 2005).
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4.8.2.1 Mobilidade Especifica e Relativa Diaria

A mobilidade especifica diaria e seus indices dbilidade especifica relativa diria
serdo abordados em dois Cenarios | e Il

4.8.2.1.1 Cenério |

O Cenario | abordara os valores da mobilidade dépeealiaria para os pares de
bairros indiretamente conectados (em negrito)vésrala aplicacdo da equacgédo (8) do item
3.2.4 que sera mostrada na Tabela 56. A partieg@ssultados utilizou-se a equacéo (9) do
item 3.2.5, para determinar os indices de mobikdadpecifica relativa diaria que se

apresentam na Tabela 57.

Tabela 56 — Mobilidade Especifica Diaria, em 2002

Origer Mobilidade Especifica

Destino Agron. Centro | Cér. Gdd Cost. Pir| Itacor| Jodo H. José IMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran] Santa M. Trind.
Agrondmica - 733,9 23,4 3,3 190,0 201,1 81,4 126,6 89,3 111, 88,6 109{9 353,4
Centro 741,2 - 22,3 90,7 147,3 102,4 4616 80, 994 3910 57,6 86,9 87,92
Corrego Grande 22,4 21,3 - 3,0 19,2 38 5,6 1,2 67,8 6,1 1,1 92,5 51,9
Costeira Pirajubaé 3,2 100,6 2,9 - 1,8 1,8 145,7 1,6 2,5 173,2 1,4 3,1 1,6
Itacorubi 191,2 148,5 16,9 2,3 - 147,8 3,2 159,9 15,1 9,0 87,3 110,1] 81,0
Jodo Paulo 204,2 103,8 3,8 15 149,7 - 3,5 300,0 6,9 6,5 184,3 10,4 10,8
José Mendes 81,4 487,8 5,3 131,9 3,2 33 - 2,8 59,9 492,5 2,5 5,7 97,2
Monte Verde 128,5 81,4 1,3 1,6 162,3 3045 29 - 3,1 2,8 248,6 55 4,7
Pantanal 88,6 99,7 70,1 2,2 17,0 6,7 60,9 2,8 - 2288 2,2 67)8 214,1
Saco dos Limdes 111,9 4139 6,1 157,6 8,7 6,3 5204 2,5 23015 - 2,0| 118 209,5
Saco Grande 89,6 58,3 1,1 1,5 88,3 186,4 2,6 251,4 2,4 2,3 - 3.8 35
Santa M6nica 104,5 86,4 96,2 3,3 112,8 10,7 5,9 57 68,8 12,1 3,9 - 273,5
Trindade 346,2 289,0 54,0 1,4 83,7 11,3] 98, 5,1 21143 204,6 3,4 276,9
Valor Maximo 741,2
Valor Minimo 1,4




171

Tabela 57 — Mobilidade Especifica Relativa Diégia, 2002

Origerr Mobilidade Especifica Relativa

Destino Agron. Centro [ Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agronémica - 0,99 0,03 0,00 0,25 0,27 0,11 0,17 0,12 0,15 0,12 0,19 0,48
Centro 1,00 - 0,03 0,12 0,20 0,14 0,62 0,11 0,1 0,58 0,04 0,12 0,39
Cc’)rrego Grande 0,03 0,03 - 0,00 0,02 0,00 0,01 0,00 0,09 0,01 0,00 0,12 0,07
Costeira Pirajubaé 0,00 0,13 0,00 - 0,00 0,00 0,19 0,00 0,00 0,23 0,00 0,00 0,00
Itacorubi 0,26 0,20 0,02 0,00 - 0,20 0,00 0,21 0,02 0,01 0,12 0,15 0,11
Joédo Paulo 0,27 0,14 0,00 0,00 0,20 - 0,00 0,40 0,01 0,01 0,25 0,01 0,01
José Mendes 0,11 0,66 0,01 0,18 0,00 0,00 - 0,00 0,08 0,66 0,00 0,01 0,13
Monte Verde 0,17 0,11 0,00 0,00 0,22 0,41 0,00 - 0,00 0,00 0,33 0,01 0,00
Pantanal 0,12 0,13 0,09 0,00 0,02 0,01] 0,0 0,0 - 0,31 0,00 0,09 0,29
Saco dos Limées 0,15 0,56 0,01 0,21 0,01 0,01 0,7 0,04 0,31 - 0,04 0,01 0,28
Saco Grande 0,12 0,08 0,00 0,00 0,12 0,25 0,00 0,34 0,00 0,00 - 0,00 0,00
Santa M6énica 0,14 0,11 0,13 0,00 0,15 0,01 0,01 0,01 0,09 0,01 0,00 - 0,37
Trindade 0,47 0,39 0,07 0,00 0,11 0,01 0,13 0,01 0,28 0,28 0,0 0,87

Os usuéarios do sistema de transporte coletivo,faimiag seus deslocamentos com
origem ou destino a um determinado par de bairrdsatamente conectados, necessitavam
realizar o chamado transbordo, que no Cenario tavanapenas com o Terminal Urbano
Cidade de Floriandpolis. Assim, com aplicacdo ddoa@ no calculo da mobilidade diaria
entre os pares de bairros, constatou-se que 87%ndas de mobilidade apresentaram
resultados muito baixos (0,00), devido a expressifarenca entre o numero de linhas
ofertado pelo sistema de transporte da origem rawirtal e o do terminal ao destino, que

consequentemente diminui a mobilidade.

4.8.2.1.2 Cenario Il

A mobilidade especifica diaria para os pares dedmindiretamente conectados (em
negrito) serd determinada com a aplicacdo da equé®f do item 3.2.4. Os valores
encontrados apresentam-se na Tabela 58 e atrastés desultados utilizou-se a equacéao (9)
do item 3.2.5 para determinar os indices de mauikdespecifica relativa diaria do Cenario

I, conforme mostra a Tabela 59.
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Mobilidade Especifica

i Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Piy. Itacor.| Jodo P José NIMonte V.| Pant. | Sco Lim] Sco Grah. Santa Trind] Titri
Agronc‘)mica - 551,8 75,7 1,8 101,9 90,5 66,5 56.9 91, 13348 4715 989 445p, 295,9
Centro 567,3 - 72,1 74,0 80,9 47,5 3254 37,2 1074 30910 32|11 819 5,137 200,7
Cérrego Grande 76,1 72,5 - 2,0 48,6 16,0 29,9 16,1 308, 13314 119 281,2 323B, 66,4
Costeira Pirajubaé 1,8 69,7 2,0 - 7.4 54 88,1 5,0 54 71,7 4,4 2,4 3,5 2,9
Itacorubi 98,3 78,0 47,5 519 - 150,0 8,7 165,1 27,5 4,7 91,0 230,3 2483 230,2
Jodo Paulo 84,4 44,3 15,6 5,6 146,5 - 8,5 309,6 15,0 3,4 192,1 16,0 354 132,8
José Mendes 66,5 336,6 29,9 82,4 8,7 8,8 - 7,6 50,3 294,6 6,7 2,5 79,4 2,9
Monte Verde 53,3 34,9 15,7 51 158,4 297,2 7.4 - 13,7 3,0 256,9 15,6 29,2 94,6
Pantanal 91,6 107,4 310,7 54 28,2 15,4 50,3 14, - 346|6 110 1813 ,131B 823
Saco dos Limdes 133,8 312,7 134,1 69,7 52 3,8 299, 3,3 348|3 - 2, 7714 25B,6 21,4
Saco Grande 44,7 30,2 11,7 4,6 87,1 183,9 6,5 2459 10,7 2,4 - 10,8 21,7 52,7
Santa M6nica 98,9 81,9 282,7 2,4 229,4] 16,0 2,5 15, 1883 7744 1048 39p,5150,5
Trindade 422,2 351,6 235,0 35 250,3 37,1 79,4 30, 32019 259.,5 23,7 3,239 - 810,5
Titri 260,6 179,1 67,8 2,9 217,5 136,1 2,9 96, 83,8 2211 539 15[1,1848,8 -
Valor Maximo 848,8
Valor Minimo 1,8
Tabela 59 — Mobilidade Especifica Relativa Diégia, 2006
Origem Mobilidade Especifica Relativa

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Piy. Itacor.| Jodo P| José NIMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Graf. Santa Trind] Titri
Agronémica - 0,65 0,09 0,00 0,12 0,10 0,08 0,07 0,11 0,1 0,06 o011 0,43 350,
Centro 0,67 - 0,08 0,09 0,09 0,05 0,38 0,04 0,17 0,3 0,0¢ 0,49 o44 230,
Cérrego Grande 0,09 0,08 - 0,00 0,06 0,02 0,03 0,02 0,34 0,1 o,0p 0,33 0,7 08 0,
Costeira Pirajubaé 0,00 0,08 0,00 - 0,01 0,00 0,10 0,00 0,00 0,08 0,00 0,00 0,00 0,00
Itacorubi 0,11 0,09 0,05 0,00 - 0,18 0,01 0,19 0,03 0,00 0,11 0,27 0,29 0,27
Jodo Paulo 0,10 0,05 0,02 0,00 0,17 - 0,01 0,36 0,02 0,00 0,22 0,02 0,04 0,15
José Mendes 0,08 0,40 0,03 0,10 0,01 0,01 - 0,01 0,06 0,35 0,01 0,00 0,09 0,00
Monte Verde 0,06 0,04 0,02 0,00 0,18 0,35 0,01 - 0,01 0,00 0,30 0,02 0,03 0,11
Pantanal 0,11 0,12 0,36 0,00 0,03 0,02 0,06 0,01 - 0,4 o,0p 0,42 0,g7 10 O,
Saco dos Limdes 0,16 0,37 0,16 0,08 0,00 0,00 0,35 0,04 0,4 - 0,0p 0,49 0,0 02 O,
Saco Grande 0,05 0,03 0,01 0,00 0,10 0,22 0,01 0,29 0,01 0,00 - 0,01 0,02 0,06
Santa Modnica 0,11 0,09 0,33 0,00 0,27 0,02 0,00 0,07 0,2 0,00 0,1 o46 18 0,
Trindade 0,50 0,41 0,28 0,00 0,29 0,04 0,09 0,03 0,3 0,30 0,92 0,46 95 0,
Titri 0,31 0,21 0,08 0,00 0,25 0,16 0,00 0,11 0,1 0,0p 0,06 0,18 010 -

Observa-se que a mobilidade diaria dos usuarid&ltale Floriandpolis entre um par
de bairros indiretamente conectados no Cenaritamthbém apresentou baixos indices de
mobilidade, embora mais de 50 % dos pares de baimostraram uma pequena melhora, com
indices iguais a 0,01. Contudo, esta melhora esares efeitos do somatdrio das conexdes
em relacéo as diferentes frequiéncias a serem caddspara realizacdo do transbordo, que

podem ser realizadas tanto no terminal do TICENaoim TITRI, para fazer a integracéo

fisica e tarifaria.
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4.8.2.2 Mobilidade Especifica e Relativa na Hor&ohe®

A mobilidade especifica na hora de pico e seuscésdde mobilidade especifica

relativa na hora de pico serdo abordados em daiaros | e Il.

4.8.2.2.1 Cenério |

O Cenério | aborda a mobilidade especifica na dergico para os pares de bairros
indiretamente conectados (em negrito) através lizagfo da equacao (8) do item 3.2.4 que é
mostrada na Tabela 60 e a partir destes resultddiasu-se a equacéo (9) do item 3.2.5 para
determinar os indices de mobilidade especificaivalana hora de pico mostrada na Tabela
61.

Tabela 60 — Mobilidade Especifica na Hora de Rion 2002

Origerr Mobilidade Especifica

Destino Agron. Centro | Cér. Gdd Cost. Pir| Itacor| Jodo H. José IMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran] Santa M. Trind.
Agrondmica - 58,8 2,2 0,3 16,9 19,0 5,6 12,0 6,3 7.8 8,2 9,9 28,2
Centro 62,4 - 2,0 7,9 13,3 9,8 37,6 7,7 8,0 31,4 57 8,0 23,1
Corrego Grande 1,7 1,6 - 0,3 1,7 0,2 0,5 01 45 03 01 6,8 38
Costeira Pirajubaé 0,3 8,2 0,2 - 0,2 0,2 11,9 0,1 0,9 15,0 0,1 0,3 0,6
Itacorubi 16,2 12,5 0,6 0,2 - 14,0 0,3 15,4 0,7 0,5 8,2 8,3 6,1
Jodo Paulo 18,6 9,6 0,2 0,1 13,4 - 0,3 28,8 0,4 0,4 17,4 0,5 0,6
José Mendes 6,3 34,1 0,4 11,6 0,2 0,3 - 0,2 4,0 39,8 0,2 0,4 7,2
Monte Verde 11,7 7,5 0,1 0,1 14,8 27,7 0,2 - 0,2 0,2 23,2 0,3 0,2
Pantanal 6,9 7,7 51 0,3 1,3 0,4 4,6 0,2 - 18,6 0,1 4.9 18,1
Saco dos Limdes 8,6 33,5 0,3 14,0 0,5 0,4 41,9 0,2 17,4 - 0,1 0,1 17,1
Saco Grande 8,4 5,4 0,1 0,1 8,2 17,4 0,2 23,8 0,1 0,1 - 0,2 0,2
Santa M6nica 8,2 7,3 8,3 0,3 10,1 1,1 0,5 0,8 54 0,7 0,5 - 22,4
Trindade 26,9 23,1 4,6 0,2 7,5 1,1 6,7 0,7 15,3 14, 0,5 245
Valor Maximo 62,4
Valor Minimo 0,1
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Origenr Mobilidade Especifica Relativa

Destino Agron. Centro [ Cér. Gdg Cost. Pir itacor| Jodo H. José MMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Gran| Santa M. _ Trind.
Agronémica - 0,94 0,03 0,00 0,27 0,30 0,09 0,19 0,10 0,12 0,13 0,1 0,45
Centro 1,00 - 0,03 0,12 0,21 0,15 0,60 0,12 0,1 0,5p 0,09 0,13 0,37
Cc’)rrego Grande 0,03 0,02 - 0,00 0,03 0,00 0,01 0,00 0,07 0,00 0,00 0,11 0,06
Costeira Pirajubaé 0,00 0,13 0,00 - 0,00 0,00 0,19 0,00 0,01 0,24 0,00 0,00 0,01
Itacorubi 0,26 0,20 0,01 0,00 - 0,22 0,00 0,24 0,01 0,01 0,13 0,13 0,10
Joédo Paulo 0,30 0,15 0,00 0,00 0,21 - 0,00 0,46 0,00 0,00 0,28 0,01 0,01
José Mendes 0,10 0,55 0,00 0,18 0,00 0,00 - 0,00 0,06 0,64 0,00 0,00 0,11
Monte Verde 0,19 0,12 0,00 0,00 0,23 0,44 0,00 - 0,00 0,00 0,37 0,00 0,00
Pantanal 0,11 0,12 0,08 0,00 0,02 0,00 0,01 0,0 - 0,3p 0,00 0,08 0,29
Saco dos Limées 0,14 0,53 0,00 0,22 0,01 0,00 0,61 0,04 0,28 - 0,04 0,01 0,27
Saco Grande 0,13 0,08 0,00 0,00 0,13 0,28 0,00 0,38 0,00 7,8 - 0,00 0,00
Santa Monica 0,13 0,11 0,13 0,00 0,16 0,02 0,01 0,01 0,08 0,01 0,01 - 0,36
Trindade 0,43 0,37 0,07 0,00 0,12 0,02 0,1 0,01 0,24 0,243 0,0 0,89

Pode-se dizer que a mobilidade especifica na hemiab para os pares de bairros

indiretamente conectados no Cenario |, apresenta dea90% dos indices de mobilidade

iguais a 0,00, ou seja, ndo tem mobilidade.

4.8.2.2.2 Cenario |l

A mobilidade especifica na hora de pico para ogegae bairros indiretamente
conectados (em negrito) serd determinada com eagpb da equacéo (8) do item 3.2.4. Os
valores encontrados apresentam-se na Tabela 6eavstdestes resultados utilizou-se a
equacéao (9) do item 3.2.5 para determinar os iadleemobilidade especifica relativa na hora

de pico do Cenario Il, conforme mostra a Tabela 63.
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Tabela 62 — Mobilidade Especifica na Hora de Raon 2006

Origem Mobilidade Especifica

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Piy. Itacor.| Jodo P José NIMonte V.| Pant. | Sco Lim{ Sco Grah. Santa Nl.  Trind] Titri
Agrondémica - 55,5 71 0,4 7,6 7.2 4,9 4,5 8,9 11,9 3,8 9,9 33,8 23,5
Centro 44,9 - 6,8 6,7 6,1 3,8 25,9 3,0 10,4 26,9 2,6 8,2 278 19,5
Corrego Grande 6,5 6,1 - 0,5 34 1,0 1,9 1,0 28,2 10,9 0,7 27, 21 6,8
Costeira Pirajubaé 01 6,7 0,0 - 0,5 05 8,9 04 0,3 6,7 0,4 0,2 0,2 0,2
Itacorubi 10,7 8,5 6,8 0,7 - 10,5 0,9 13,6 3,9 0,5 7,2 28,4 29,9 26,3
Jodo Paulo 8,4 4,4 2,0 0,6 15,3 - 0,8 25,4 1,9 04 15,3 2,1 4,0 14,2
José Mendes 4,9 27,8 2,1 7,6 0,7 0,7 - 0,6 4,0 24,7 0,5 0,6 6,1 0,7
Monte Verde 53 34 2,0 0,5 16,3 30,5 0,7 - 1,7 0,3 20,4 2,1 33 9,7
Pantanal 7,9 9,2 27,7 1,3 2,0 1,0 3,6 0,9 - 30,5 0,7 20, 30,p 9,2
Saco dos Limdes 11,1 20,8 12,3 7,0 0,2 0,2 23,7 0,2 33,1 - 0,1 7.1 2109 21
Saco Grande 4,6 8,2 15 0,6 8,6 18,2 0,8 24,3 1,4 0,3 - 14 2,4 51
Santa M6nica 9,9 8,2 29,3 0,6 18,3 11 0,2 1,0 19,5 9,1] 0,7 - 41p 17,7
Trindade 37,2 31,0 215 0,8 18,4 2,0 5,6 1,6 29,4 22, 1,2 38J8 85,2
Titri 29,4 20,9 6,2 0,7 18,6 10,9 0,2 7,3 7,7 2,5 3,7 156 704
Valor Maximo 85,2
Valor Minimo 0,1
Tabela 63 — Mobilidade Especifica Relativa na Hiwdico, em 2006
Origem Mobilidade Especifica Relativa

Destino Agron. Centro | Cér. Gdg Cost. Piy. Itacor.| Jodo P| José NIMonte V.| Pant. | Sco Lim| Sco Graf. Santa Nl.  Trind | Titri
Agrondmica - 0,65 0,08 0,00 0,09 0,08 0,06 0,05 0,10 0,14 0,0p 011 0B9 270,
Centro 0,53 - 0,08 0,08 0,07 0,04 0,30 0,03] 0,12 0,3 0,08 0,49 0B2 230,
Coérrego Grande 0,07 0,07 - 0,00 0,04 0,01 0,02 0,01 0,33 0,1 0,0 0,33 0,p5 080,
Costeira Pirajubaé 0,00 0,08 0,00 - 0,00 0,00 0,10 0,00 0,00 0,08 0,00 0,00 0,00 0,00
Itacorubi 0,12 0,10 0,08 0,01 - 0,12 0,01 0,16 0,04 0,00 0,08 0,33 0,35 0,31
Jodo Paulo 0,10 0,05 0,02 0,00 0,18 - 0,01 0,30 0,02 0,00 0,18 0,02 0,04 0,17
José Mendes 0,06 0,33 0,02 0,09 | 001 0,01 - 0,01 0,05 0,29 0,00 0,01 0,07 0,01
Monte Verde 0,06 0,04 0,02 0,00 0,19 0,36 0,01 - 0,02 0,00 0,24 0,02 0,04 0,11
Pantanal 0,09 0,11 0,32 0,01 0,02 0,01 0,04 0,01 - 0,3 0,0 0,43 06 110,
Saco dos Limdes 0,13 0,24 0,14 0,08 0,00 0,00 0,28 0,00 0,3 - 0,0p 0,49 0,p6 020,
Saco Grande 0,05 0,10 0,02 0,01 0,10 0,21 0,01 0,28 0,01 0,00 - 0,02 0,03 0,06
Santa M6nica 0,11 0,09 0,34 0,01 0,21 0,01 0,00| 0,01 0,2 0,11 0,41 049 210,
Trindade 0,44 0,36 0,25 0,01 0,21 0,02 0,086| 0,02 0,34 0,27 0,41 045 00 1,
Titri 0,34 0,24 0,07 0,01 0,22 0,13 0,00| 0,08 0,0 0,08 0,04 018 308

A Tabela 63 revela que 56% dos indices de mob#idadhora de pico para os pares
de bairros indiretamente conectados apresentamregalguais a 0,01, visto que existem

resultados diferentes em alguns pares de bairrdsmot.8.2.2.1, mencionado anteriormente.

Na sequUéncia serdo apresentadas as conclusdestinuernier a percepcdo da
mobilidade por transporte coletivo na cidade dei&hdpolis/SC, apds a implantacdo do
Sistema Integrado de Transporte Coletivo nos kmimsulares pela comparacdo entre o
Cenério | (2002) e o Cenétrio Il (2006).



5 CONCLUSOES

O sistema de transporte, de modo geral, é fundaingerta o progresso das cidades. E
no interior, principalmente das meédias e grandelsdds, que, milhares de pessoas se
deslocam diariamente para realizar suas atividéa®msao trabalhar, servicos sociais, lazer,
entre outras). No ano de 2003, ocorreu a implaatdgasistema integrado de transporte na
cidade de Floriandpolis/SC, que trouxe mudancasfiigtivas na forma de deslocamento da

populacao, interferindo na mobilidade dos usuatexe sistema.

Ao longo desta pesquisa, buscou-se analisar eaawalimobilidadedos usuarios por
transporte coletivo em treze bairros insulares dkde de Floriandpolis, a partir da
elaboracao de dois cenérios: Cenério | (antes glaitacédo do sistema integrado, em 2002) e
Cenario Il (depois da implantacéo do sistema iiggrem 2006). A mobilidade foi enfocada
basicamente como facilidade (possibilidade) deodeshento entre os bairros insulares,
levando em conta o namero de horarios de O6nibysodiseis (frequéncia/viagens) aos
usuarios e a distancia entre os centroides dombalesta forma, permitiu-se determinar os
indices de mobilidade (diretamente e indiretamentgectados) e analisar a relacdo destes
com as caracteristicas socioeconémicas que serdieaamxilio no diagnostico e na avaliacédo

do Sistema Integrado de Transportes de Florians)/Sdli.

Cabe destacar que o estudo ora apresentado tem ponto de partida uma
monografia que analisou os treze bairros insularasquestdo, utilizando um método de
analise com trés variaveis: horarios, itinerariodigancias entre centroides. Por isso, as
mesmas variaveis foram analisadas nesta pesquigada permitir a comparacao entre dois
cenarios do mesmo sistema em momentos distintdaeXisténcia de dados armazenados
pelos 6rgados publicos e privados responsaveissigiema de transporte impossibilitou maior
abrangéncia da anélise do sistema como um toddu@mna pesquisa apresenta resultados
objetivos que permitem o estabelecimento de umaargeizacdo de prioridades de
investimentos, com vistas a melhoria da qualidadeservico prestado aos usuarios do
sistema. Além disso, destaca-se o fato de o méitlitrado ser de facil aplicagdo e baixo
custo. Sua utilizagdo, em conjunto com um SIG,uindo outras variaveis, podera gerar

resultados sobre outros fatores que interferenmuahdgade do sistema.
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Os resultados obtidos da andlise mostram que ensstde transporte em 2002
(Cenario 1) apresentava uma boa cobertura espaoig@m tinha algumas deficiéncias, como:
saturacao de alguns corredores, necessidade ddegrarte dos usuarios fazerem integracao
para atingir seu destino; em pontos/paradas deu§ribm infra-estrutura adequada para os
transbordos; a existéncia de um unico terminallitbe@o no centro da cidade, sem infra-
estrutura adequada, para o qual convergia a malasalinhas, o que iria ocasionar a sua
saturacdo em curto prazo. Outro fator a destacaratipeito as tarifas, que tinham um

diferencial, dependendo da regido.

Pode-se dizer que com a implantacéo do sistemgraute de transporte (Cenario Il),
foram sanados alguns problemas diagnosticados nériGel, pois com o modelo do tipo
tronco-alimentador foi possivel solucionar a sifitaglas areas que concentravam diversas
linhas, através da substituicdo por linhas UnicAs.descentralizacdo dos terminais
proporcionou o adiamento da saturacéo do termmakdtro, uma vez que se reduziu muito a
guantia de linhas que ali se concentravam. O Tedndia Trindade passou a absorver a maior

parte das linhas.

A implantacdo do Sistema Integrado de Transporees-ldrianopolis implicou a
construcdo de obras (elevados, tunel e aterrofijn ale proporcionar melhor fluidez no
trafego. Embora tenha resultado em beneficios mofide veiculos, essas obras tiveram
reflexos, também, sobre a mobilidade em algunsrdsircomo José Mendes, Saco dos
Limdes, Pantanal e Costeira do Pirajubaé, os gdaisgdo a construcdo dos tuneis por onde
passam as vias expressas que ligam a area cemtrad sul da ilha, sofreram diminuicdo da

mobilidade. Isso ocorreu porque ali ndo se enconprantos de paradas de 6nibus.

Fica evidente que a mobilidade é maior em bairraed& concentracdo de atividades
comerciais, prestacdo de servico e polos geradigesafego ghopping centerestacao
rodoviaria, escolas, universidades, etc.), enqugo® os bairros com baixa mobilidade se

encontram nas extremidades da area de estudo, senslaa maior parte, residenciais.

A respeito da relacdo entre mobilidade e as vadasecioeconémicas, percebe-se
que, os bairros com menor renda sdo, geralments, pppulosos e estdo localizados mais
distantes da area central, apresentando, portam@mr demanda por transporte coletivo.
Entretanto, a oferta de sistema nem sempre supacdesnanda. ISso porque, as vezes, sequer
existe a oferta, ou, quando existe, é insuficietayue diz respeito a acessibilidade. Diante
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disso, a populacdo, muitas vezes, nao utiliza vicgerde transporte coletivo, procurando
outros meios de locomocgao mais baratos (bicicleta pé).

Outra questdo importante esta relacionada aosobaindiretamente conectados, ou
seja, necessitam realizar o chamado transborddosgre existe a possibilidade de se fazer a
conexdo em dois terminais, a critério do usuar@mm dase nos horarios ou itinerarios

disponiveis.

A implantacdo do SIT de Floriandpolis provocou #igativas mudancas na
mobilidade da populacéo, algumas vantajosas esonéia tanto. Isso ndo significa dizer que
a implantagcdo do sistema tenha piorado a mobilidaties sim que ha necessidade de
melhorias e/ou mudancas capazes de reverter ogspoagativos apresentados na pesquisa.
Algumas diretrizes para a melhoria da mobilidade wkuarios do referido sistema podem ser
apontadas, essencialmente, através de variavegestdo, como: alteracdo, mudanca ou
incremento de linhas/itinerarios e, até mesmo, atonga frequiéncia das linhas, utilizacdo de
veiculos de maior capacidade, principalmente no&rios de pico e implantacdo de pontos de

parada de onibus.

Apesar de todos 0s seus aspectos positivos, algimite;des foram encontradas no

desenvolvimento do trabalho. Dentre elas, citam-se:

— a inexisténcia de dados sobre o sistema de traespmetivo em todos os bairros
da cidade de Florian6polis/SC impossibilitou umdamabrangéncia da area de
estudo deste trabalho;

— 0 IBGE néo dispunha de dados populacionais atal&g@or bairro, devido ao

fato de esta informacéo ser coletada no Censo D&fioga cada dez anos;
- adificuldade e a demora por parte dos érgaos emeder os dados para pesquisa;

- na determinacdo de indices de mobilidade espegificta os pares de bairros
indiretamente conectados, deve-se consideraréndiatreal do itinerario da linha
em vez da distancia de centroide a centroide, cfonoealizado no presente

trabalho.
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5.1 RECOMENDACOES

Com base na experiéncia adquirida no desenvolvondeste trabalho e do que foi

exposto, elaborou-se uma série de recomendacte<@atinuidade desta linha de pesquisa.

Pode-se citar:

ampliar a abrangéncia do campo de pesquisa, nredbzam estudo do sistema de

transporte coletivo em todos os bairros da cidadelariandpolis;

efetuar um estudo do sistema de transporte colptiv setores censitarios da cidade
de Florianopolis, a exemplo do estudo realizado Bigolin (2008), na cidade de
Chapecd6/SC;

utilizar um sistema de informacdo geogréafica (Spgaya estudar o sistema de
transporte por 6nibus na cidade de Florian6polexeanplo do que foi realizado em
Santa Maria/RS por Félix (2008);

estudar e analisar o sistema de transporte coletrewés da variavel transbordo, que
constitui atributo de forte influéncia na qualidatte SIT em Floriandpolis para os

pares de bairros indiretamente conectados;

ampliar o estudo da mobilidade dos usuarios demss de transporte coletivo para

os dias de sabado e domingo;

estudar e analisar o sistema de transporte colatravés de uma variavel diferente
da utilizada (distancia entre centréides), utild@npor exemplo, a variavel tempo de

viagem.
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APENDICE A - Frota de 6nibus das trés empresas operadoras na arde estudo

Tabela 64 — Frota da empresa Canasvieiras, em 2006
Canasvieiras Transporte Ltda

Tipo de Vefculo Lotacdo de t?nibus NG dAe YeiCUIOS Lota(;é}o x N° de Lotagio s Vefculos
Sentado em Pé Total (Gnibus) Veiculos
45 48 93 2 186
A 47 48 95 6 570
Leve (Poténcia200 HP) 48 48 9% 7 672 2.010 21
49 48 97 6 582
39 48 87 2 174
43 53 96 1 96
45 48 93 1 93
46 45 91 12 1.092
Pesado (Poténci200 HP) 49 a7 96 12 1.152 5.882 61
49 48 97 25 2.425
50 54 104 1 104
52 54 106 3 318
53 54 107 4 428
) . 56 78 134 4 536
Avrticulado (Poténci2200 HP) 56 88 144 6 864 1.400 10
Total 727 809 1.536 92 9.292 9.292 92
Tabela 65 — Frota da empresa Insular, em 2006
Insular Transporte Coletivo Ltda
Tipo de Veiculo Lotagdo de (t)nibus N° dAe _Veiculos Lota(;é}o X N°de Lotacéo 3 Veiculos 3
Sentado em Pé Total (6nibus) Veiculos
39 30 69 1 69
41 25 66 2 132
Leve (Poténcia200 HP) 43 25 68 3 204 1.157 16
43 37 80 4 320
47 25 72 6 432
33 92 125 3 375
42 31 73 11 803
43 40 83 3 249
45 43 88 14 1.232
Pesado (Poténci200 HP) 46 30 76 5 380 4.276 50
46 31 77 4 308
46 33 79 1 79
52 42 94 5 470
55 40 95 4 380
) . 55 65 120 6 720
Articulado (Poténcia >200 HR) 58 92 150 1 150 870 7
Total 734 681 1.415 73 6.303 6.303 73




Tabela 66 — Frota da empresa Transol, em 2006
Transol Transporte Coletivo Ltda
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Lotac&o de 6nibus

N° de Veiculos

Lotacéo x N° de

Tipo de Veiculo = e . Lotacéo 3 Veiculos 3
Sentado | em Pé Total (6nibus) Veiculos
30 41 71 3 213
32 50 82 1 82
33 50 83 12 996
36 56 92 15 1.380
Leve (Poténcia200 HP) 38 43 81 1 81 4.168 50
41 31 72 1 72
41 34 75 11 825
43 36 79 1 79
45 43 88 5 440
32 50 82 1 82
33 5 38 6 228
40 75 115 5 575
41 55 96 2 192
A 42 41 83 2 166
Pesado (Poténci200 HP) 42 54 9% 5 192 8.190 87
42 69 111 17 1.887
45 49 94 14 1.316
47 46 93 20 1.860
48 46 94 18 1.692
. o 42 150 192 6 1.152
Articulado (Poténcia >200 HH 56 94 150 11 1650 2.802 17
Total 849 1.118 1.967 154 15.160 15.160 154
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Planilhas das empresas operadoras na &eale estudo, em

ario
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APENDICE B - Cen
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Planilhas das empresas opmadoras na area

7

ario

estudo, em 2006
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APENDICE D — Calculo da Populagdo através das UEP’s, em 2006

Calculo das UEP’s: Trindade Sul e Saco dos Limdes

Com base no mapa das UEP’s apresentado no Anexsfangue 20% da populacao
da UEP 7 (Trindade Sul) pertence a populacédo da & &0 dos Limdes). Com isso fez-se

um calculo para determinar os valores das UEP’8,7cenforma sera apresentado a seguir.

UEP 7 — 20% a menos de 8.200 UEP 8 — mais 20%
8.200 ------mmmmmmm- 100%
) G 20% 12.460 + 1.640 = 14.100
UEP 8 = 14.100
X =1640

UEP 7 — menos 20%
8.200 — 1.640 = 6.560
UEP 7 = 6.560
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ANEXO A - Relacéo das linhas existentes nas empresas operamgrem 2006

Canasvieiras Transporte Ltda

N° Linha Nome da Linha Area Tipo de Desloc.  Modalid.agem Tipo de Operacéo
260 Cachoeira de Bom Jesus FAE* Interbairro Paradora Radial
D-260 Cachoeira de Bom Jesus Direto DAE™ Interbairro Paradora Radal
210  Canasvieiras Direto DAE Principal Direta Radial
M250 Canasvieiras/ Forte FAE Interbairro Paradora Radial
840/842 Canasvieiras/Lagoa da Conceigdo FAE Interregices Paradora Radial
M940 Canasvieiras/Santo Anténio FAE Inter-terminal Paradora Circular
M941 Canasvieiras/Santo Antonio via Ratones FAE Inter-terminal Paradora Circular
M233 Canasvieiras/Trindade DAE Principal Paradora Radial Circular
M230 Canasvieiras via Gama D'eca DAE Principal Paradora  Radial Circular
231 Canasvieiras via Mauro Ramos Paradoura DAE Pahcip Paradora Radial
221  Canasvieiras via Mauro Ramos Semi-direto  DAE Principal Semi-direta Radial
261  Capivari via Graciliano Gomes FAE Alimentadora Bara Radial Circular
275  Capivari via Jodo G. Soares FAE Alimentadora Paradora Radial Circular
262  Circular Canasvieiras FAE Alimentadora Paradora  Circular
M273  Circular Ratones FAE Alimentadora Paradora Circular
281  Costa Mocambique FAE Alimentadora Paradora Radial
271  Daniela FAE Alimentadora Paradora Radial
263  Gaivotas FAE Alimentadora Paradora Radial
264  Ingleses FAE Alimentadora Paradora Radial
D-264 Ingleses Direto DAE Alimentadora Paradora Radial
294  Interpraias DAE Inter-bairro Paradora Radial
200 Madrugadao Norte DAE Inter-bairro Paradora Radial
265 Ponta das Canas FAE Alimentadora Paradora Radial
D-265 Ponta das Canas Direto DAE Alimentadora Paradora Radial
266  Praia Brava FAE Alimentadora Paradora Radial
267 Rio Vermelho FAE Alimentadora Paradora Radial



D-267
274
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268

269

270

282

Rio Vermelho Direto

Rio Vermelho via Muquem
Santo Anténio Direto

Sitio Baixo

Travessao

Vargem Grande

Vargem Pequena

DAE
FAE

DAE

FAE

FAE

FAE

FAE

Alimentadora

Alimentadora
Principal
Alimentadora
Alimentadora
Alimentadora

Alimentadora

Paradora

Paradora

Direta

Paradora

Paradora

Paradora

Paradora

198

Radial
Radial

Radial
Radial Circular
Radial Circular
Radial

Circular Pura

(*) Fora da area de estudo
(**) Dentro da area de estudo

Fonte: Canasvieiras Transporte Ltda (2006)
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Insular Transortes Coletivo Ltda

N° Linha Nome da Linha Area Tipo de Desloc. Modalid. Viagem Tipo de Operagao
560  Armacédo FAE* Alimentadora Paradora Radial
561 Caeira da Barra do Sul FAE Alimentadora Paradora Radial
566 Caeira da Barra do Sul via Tapera FAE Alimentadora Paradora Radial
462  Campeche FAE Alimentadora Paradora Radial Circular

Castanheiras via Eucalipto Alimentadora Paradora
463 FAE Radial Circular
Castanheiras Eucalipto via Baia Alimentadora Paradora
Castanheiras via Gramal Alimentadora Paradora
464 FAE Radial Circular
Castanheiras Gramal via Baia Alimentadora Paradora
183 Corredor Sudoeste DAE**  Alimentadora Paradora Radial Circular
186 Corredor Sudoeste Direto DAE Alimentadora Semi-direta Radial Circular
562 Costa de Cima FAE Alimentadora Paradora Radial
563 Costa de Dentro FAE Alimentadora Paradora Radial
D-563 Costa de Dentro Direto DAE Alimentadora Paradora adifd
153 Costeira do Pirajubaé DAE Alimentadora Paradora dRadi
841  Lagoa/Rio Tavares FAE Inter-bairro Paradora Radial
500 Madrugadéo Sul DAE Inter-bairro Paradora Radial
564 Pantano do Sul FAE Alimentadora Paradora Radial
460 Porto da Lagoa DAE Alimentadora Paradora Radial Circular
565 Ribeirdo da llha FAE Alimentadora Paradora Radial
D-565 Ribeirdo da llha Direto DAE Alimentadora Paradora Radial
430 Rio Tavares DAE Principal Paradora Radial Circular
410 Rio Tavares Direto DAE Principal Paradora Radial Circular
461  Tapera DAE Alimentadora Semi-direta Radial
467  Tapera/Saco dos Limdes DAE Alimentadora ParadoraRadial Circular
470  Tapera/TITRI via Mauro Ramos DAE Alimentadora Paradora Radial Circular
847 TIRIO/TITRI DAE Inter-bairro Semi-direta Radial Circular
466 Trevo do Erasmo FAE Alimentadora Paradora Radialu@ir

(*) Fora da area de estudo
(** ) Dentro da &rea de estudo

Fonte: Insular Transportes Coletivo Ltda (2006)
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Transol Transporte Coletivo Ltda

N° Linha Nome da Linha Area Tipo de Desloc.Modalid. Viagem Tipo de Operacao
131  Agrondmica via Gama D'eca DAE** Principal Paradora adial
132  Agrondmica via Gama D'eca/H.| DAE Principal Parador Radial
133  Agrondmica via Mauro Ramos DAE Principal  Paradora Radial
762  Angelo La Porta DAE  Alimentadora Paradora Radiad@ér
360 Barra da Lagoa FAE*  Alimentadora Paradora Radial
134  Beira Mar Norte DAE Principal Paradora Radial
846  Cacupé DAE Interbairros Paradora Radial
181  Cacupé/Jodo Paulo DAE  Alimentadora Paradora Radial
763  Caeira Saco dos Limbes DAE  Alimentadora  Paradora Radial Circular
170  Caminho da Cruz via Jodo Paulo DAE Alimentadora  Paradora Radial Circular
362  Canto das Aracas FAE Alimentadora ParadoraRadial Circular
842  Canasvieiras/Lagoa da Conceicdo FAE Interbairros radeeaa Radial
151  Centro ADM SC Semi-direto DAE Alimentadora  Semi-direta Radial
101  Circular Centro DAE  Alimentadora Paradora Circular Pura
163  Coérrego Grande DAE  Alimentadora Paradora Radial Circular

D-163 Corrego Grande via Gama D'eca DAE Interbairros  radtaa Circular

164  Corrego Grande/Pocao DAE  Alimentadora Paradora Radial Circular
187  Coérrego Grande va Beira Mar DAE  Alimentadora Parmdo Radial Circular
120 Gama D'eca Semi-direta DAE Principal Semi-direta Radial
165 Itacorubi DAE  Alimentadora Paradora Radial
166  Jardim Anchieta DAE  Alimentadora Paradora Radial Circular
363  Joaquina FAE Alimentadora Paradora Radial
167  Jodo Paulo DAE  Alimentadora Paradora Radial
330 Lagoa da Conceigcéo DAE Principal Paradora Radial
311 Lagoa da Conceicéo Direto DAE Principal Direta Rladia
320 Lagoa da Conceicdo Semi-direto DAE Principal Semitdire Radial
843  Lagoa/Rio Tavares FAE Interbairros Paradora Radial



845

100

300

121

764

168

D-168

169

160

161

765

766

767

768

769

173

364

171

172

162

943

944

174

D-174

175

176

178

365

177

Lagoa da Conceicéo via Corrego Gr
Madrugadéo Centro

Madrugadao Leste

Mauro Ramos Semi-direto

Mont Serrat

Monte Verde

Monte Verde via Gama D'eca
Monte verde via Mané Vicente
Morro da Cruz

Morro da Penitenciaria

Morro da Queimada

Morro do 25

Morro do Horéacio via Gama D'eca
Morro do Horacio via Mauro Ramos
Morro Nova Trento

Morro do Quilombo

Osni Ortiga

Parque S&o Jorge via Madre Benvenuta

Parque S&o Jorge via SC 404
Saco dos Limdes

Saco dos LimBes/Trindade

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

FAE

DAE

DAE

DAE

Saco dos Limdes/Trindade/Madre B DAE

Saco Grande via Jodo Paulo
Saco Grande via Gama D'eca
SC 401 retorno Saco Grande
Saco Grande via H.U

Saco Grande via retorno SC 401
Sambaqui

Santa Mobnica

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE
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Interbairros Paradora Radial
Principal Paradora Circular
Principal Paradora Radial
Principal Semi-direta diRla

Alimentadora Paradora Radial Circula

Alimentadora Paradora Radial Circula

Interbairros Parad Circular
Alimentadora Parad Radial Circular
Alimentadora Paradora Radial
Alimentadora Paradora cular
Alimentadora Paradora Radiabi@r
Alimentadora Paradora Radial Cincula
Alimentadora radara Radial Circular

Alimentadora ardlora

Alimentadora Paradora
Alimentadora Paradora
Alimentadora Paradora

Alimentad Paradora

Alimentadora

Alimentadora Paradora
Principal Paradora
Principal Paradora
Alimentadora Pamador
Interbairros Pasad

Alimentadora
Alimentadora

Alimentadora adtaa
Paradora

Alimentadora

Alimentadora

Paradora

Paradora

Radial Circular

Radiedudar

Radiat@ar

Circular Pura

Radial Circular

Peaado Radial Circular

Radial@ir

dRaxuticular

Radial Circular

Radial

Circular

PasadorRadial Circular

Radial

Radial Circular

Radial

Radial Garcul



179 Serrinha

155 Sol Nascente

331 Santo Antbnio de Lisboa

310 Santo Antbnio de Lisboa Direto

332 Santo Anténio de Lisboa via Beira Mar

471  Tapera via Mauro Ramos

182  Tecndpolis

110  TICEN/TITRI Direto

848 TITRITIRIO

180 TITRI/UFSC

184  Udesc Semi-direto

185 UFSC Semi-direto saida Norte
154  UFSC Semi-direto saida Sul
150  Unica Seni-direto

135  Volta ao Morro Carvoeira Norte
136  Volta ao Morro Carvoeira Sul
137  Volta ao Morro Pantanal Norte

138 Volta ao Morro Pantanal Sul

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

DAE

Alimentadora
Alimentadora
Principal

Principal
Printipa
Interbairros
Alimentadora
Principal

Interbairros

Alimentadora
Alimentadora

Alimentadora
Principal
Alimentadora
Principal
Principal
Principal

Principal

Paradora

Paradora

Paradora

Direta

Paradora

Paradora

Paradora

Direta

Paradora

Paradora

Semi-direta

Sdirgita

Semi-diret

Semi-direta

Panado

Paradora

Parador

Paradora
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Radial Circular
Radial
Radial
Radial
Radial
Radial Circular
Radial
Radial
Radial Circular
Circular
Radia
Circular
Circular
Rhdia
Circular
Circular
Circular

ircutar

(*) Fora da area de estudo
(**)Dentro da area de estudo
Fonte: Transol Transporte Coletivo Ltda (2006)
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ANEXO B - Exemplo de horérios e itinerarios da linha de dnibs da empresa Transol

(2002 e 2006)

Horarios da Linha, em 2002

Empresa — Transol Transporte Coletivo Ltda
Linha— 307 Trindade/Serrinha

Tipo de Operacado — Radial Circular

Tempo de Percurso — 01h10 min.

Extensédo (K&9;35
Sentido — ClI

Dia da semana - Centro - Bairro

N° de horariof - 1

06:56 08:40 10:05 11:50 13:254:55

16:40 18:05 19:45 21:10

Sabado - Centro - Bairro

N° de horarios — 9

07:39 09:11 1043 11:52 13:475:19

16:51 18:23 19:55

Domingo e Feriados — Centro - Bairro

N° de horéarios - 6

07:15 10:00 12:15 14:45 17:309:50

Fonte: Nucleo de Transportes (2G2ud SILVA, 2002)



Itinerario da Linha, em 2002

Empresa — Transol Transporte Coletivo Ltda
Linha— 307 Trindade/Serrinha

Tipo de Operacédo — Radial Circular

Tempo de Percurso — 01h10 min.

Extensao (K&9;35
Sentido — ClI

Terminal Cidade de Florianépolis
Av. Paulo Fontes

R. Alvaro M da Silveira

R. Dr. Jorge Luis Fontes

R. Silva Jardim

Av. Mauro Ramos

Av. Rubens de Arruda Ramos
Av. Irineu Bornhausen

R. Delminda Silveira

R. Lauro Linhares

Av. Desembargador Vitor Lima
R. Douglas Seabra Levier

R. Marcus Aurelio Homem

R. Douglas Seabra Levier

Av. Desembargador Vitor Lima
Av. Cesar Seara

Av. Desembargador Vitor Lima
R. Lauro Linhares

R. Delminda Silveira

R. Rui Barbosa

R. Frei Caneca

R. Dr. Heitor Luz

Av. Mauro Ramos

R. Silva Jardim

R. Jose da Costa Moellmann
R. Antonio Luz

Terminal Cidade de Florianépolis

Fonte: Nucleo de Transportes (2G2ud SILVA, 2002)
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Horério da Linha, em 2006

Empresa — Transol Transporte Coletivo Ltda

Linha—- 179

Serrinha

Tipo de Deslocamento — Alimentadora

Modalidade de Viagem — Paradora

Tipo de Operacédo — Radial Circular

Tempo de Percurso
Tempo médio de ida — 00h12 min.
Tempo médio de volta — 00h10 min.

Extensao

Extensao de ida — 3,0 Km

Extensao de volta — 3,2 Km

Dia Uteis - Titri - Serrinha

N° de horarios — 45

06:02 06:20 06:41 07:.03 07:267:38 0750 08:02 08:17 08:31
08:54 09:25 0957 10:29 11:011:3B 12:05 12:21 12:53 13:09
13:25 13:41 13:57 14:13 14:455:1Y 15:49 16:19 16:33 17:.01
17:16 17:42 1757 18:11 18:248:50 19:12 19:38 20:05 20:39
21:13 21:49 22:23 2257 23:31R

Sabado - Titri - Serrinha N° de horarios — 26

06:38 07:14 0750 08:26 09:38:140 10:50 11:26 12:02 12:38
13:14 13:50 14:26 15:02 15:38:146 16:50 17:26 18:02 18:38
19:14 19:50 20:26 21:38 22:50

Domingo e Feriados - Titri - Serrinha N° de horarios - 13

07:32 08:44 10:14 11:26 12:56 :084 15:38 16:50 18:02 19:32
20:44 22:20 23:32

Fonte: Transol Transporte Coletivo Ltda (2006)
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Itinerario da Linha, em 2006

Empresa — Transol Transporte Coletivo Ltda
Linha— 179 Serrinha

Tipo de Deslocamento — Alimentadora
Modalidade de Viagem — Paradora

Tipo de Operacédo — Radial Circular

Tempo de Percurso Extensao
Tempo médio de ida — 00h12 min. Extensao de ida — 3,0 Km
Tempo médio de volta — 00h10 min. Extensao de volta — 3,2 Km

TITRI

Av. Prof. Henrigque da Silva Fontes
R. Trajano Margarida

R. Lauro Linhares

Av. Des. Vitor Lima

R. Douglas Seabra Levier
R. Marcos Aurélio Homem
R. Douglas Seabra Levier
Av. Des. Vitor Lima

R. Lauro Linhares

R. Prof2. Enoé Schutel

R. Prof. Odilon Fernandes
TITRI

Fonte: Transol Transporte Coletivo Ltda (2006)
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ANEXO C - Mapa da divisdo dos bairros insulares do Distrito &de
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ANEXO D - Mapa dos logradouros do Distrito Sede
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Tabela 67 — Populacdo por UEP’s, em 2006

Populacéo (habitantes)

No UEP 2006
1 Centro 32.160
2 Agrénomic: 16.23¢
3 Morro da Cruz 15.119
4 Jose Mende 3.73(
5 Mangue do Itacorubi -
6 Trindade Norte 10.292
7 Trindade St 8.20(
8 Saco Limbes 12.460
9 Pantan: 4.992
10 Santa Monica 5.394
11 Itacorubi SL 4.667
12 Cérrego Grande 5.379
13 Costeira do Pirajubaé 8.575
14 Valerim 1.29¢
15 Saco Grande Oeste 593
16 Joao Paul 3.40:
17 Saco Grande Leste 4,716
18 Monte Verdi 6.57¢
19 Itacorubi Norte 6.805

Fonte: IPUF (2008)
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ANEXO F - Populacédo e Renda Média do Cenério |
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ANEXO G - Populacédo e Renda Média do Cenario Il
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