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INTRODUGAC




Partindo da analise do sistema aquaviario na Grande Vitéria, o projeto
de ampliacao e reformulacao do sistema aquaviario integrado precisa de
previsoes das demandas futuras, da distribuicao futura das viagens e da
reparticao modal entre o transporte individual e transporte coletivo em

suas diversas formas.

0 grafico 1 apresenta um fluxograma com os diversos passos do trabalho,
aqui chamados pacote de trabalho {(PT) e a sua estrutura no ramc do trapi

lho como um todo.

Os seguintes capitulos visam apresentar os diversos modelos, na forma em
que eles foram considerados adequados pelo grupo de trabalho de transpor
te. Assim, o paper contém o resumo das discussoes internas com ©  grupo
de trabalho, tendo em vista a documentagaoc completa de todos os passos

de cdlculo necessarios para concluir o projeto.

Falta ressaltar que o nivel de sofisticacao dos modelos nao pode ser man
tido como era desejavel, devido 3 falta de informagoes mais confiaveis co
mo pessoas ocupadas, empregos, taxa de motorizacao etc. Os modelos, en
tao, representam um nivel simples, mas se baseiam nos dados confiaveis a

cessiveis.

Tendo o primeiro modelo, de uma série de modelos, caracteristicas sim
ples, todos os demais modelos devem seguir o mesmo nivel de exatidez e
complexidade. As simplificacoes necessarias feitas e suas justificativas,

- N . .
serao detalhadas nos seguintes capitulos.
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AVALTACAD DA PESQUISA DOMICILIAR




Apesar dos dados para outras finalidades, o processo de calculo dos mode

los de transporte precisa das seguintes matrizes finais:

. matriz total, 24h - todos os modos;
. matriz transporte coletivo, 24h - (barco, onibBus executivo, taxis);

. matriz transporte individual, 24h - (carro-passageiro + motorista, mo

to, bicicleta e outros).

As matrizes devem ser expandidas conforme os numeros de domicilios  por
cada zona de trafego. Depois deve-se checar as matrizes conforme as con
tagens realizadas no cordao interno (4 pontes que interligam a Ilha de

Vitoria aos continentes Norte e Sul da Aglomeracac da Grande Vitoria).

As seguintes matrizes finais sao dados de entrada para os modelos:

. matriz total, 2L4h;
. matriz por cada modo separado, 2kh;
. matriz coletivo, 2hh;

. matriz individual, 24h.

~iem das diversas matrizes de origem e destino da demanda, deve-se  cal
iar a matriz dos Modal Splits para cada relacao Origem/Destino, ou se
s, dividir cada elemento da matriz de transporte coletivo pelo elemento

3
-

Zz matriz total da demenda.

Finalmente, precisa-se da mobilidade em funczo da renda familiar e do
et ' - oy . . «

numero de pessoas por domicilio, separado por transporte coletivo e indi

vidual.

re-se, calcular as matrizes acime mencionadas com pelo menos uma ca

Suge
sa de aproximacaoc e manté-la até a ultima operacao de calculo. Assim,
evita-se erros de arredondamentos nas fases intermediarias, que serao au

~entados nas fases de calculo seguintes.
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GERACAQ DE VIAGENS




Os fatores que influem na geracao das viagens sao os seguintes:

. fatores do uso do solo urbano

predominantemente o uso residencial determina a geragao de v

11

iagens,

sendo que 80 a 90% das viagens tém inicio ou término na residencia.

. tamanho da familia

o numero de viagens por dia e familia cresce com o numero de

por domicilio.

. propriedade de carros de passeio

a posse de um carro privativo muda totalmente o habito do seu

tario. Normalmente, a sua mobilidade aumenta.

. ocupagao, grau de ocupagao dos residentes

o tipo de emprego do pai da familia determina o padraoc de vida

assim, a mobilidade de todos os membros da familia.

. renda familiar

a mobilidade e uma funcao direta da renda familiar, ou seja, do

aquisitivo da familia.

“onhece-se os seguintes tipos de modelos para a geracgao de viagen

modelo de fatores de expansao;

. modelo de analise de regressao miltipla.

pessoas

proprie

€,

poder

S




Estes modelos tém como dados de entrada o nimero de pessoas ocupadas, Os

empregos, as matriculas escolares, o nimero de residentes e a taxa de
motorizagao - por cada zona. A falta da maioria desses dados  determi
mob i

nam a escolha de um modelo mais simples, que somente se baseia na

lidade da populacao residente. .
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3,1, MODELO DE GERAGAO

-

0 modelo escolhido para a determinagac da demanda futura do sistema aqua

viario e da seguinte forma:

L O0i =Mi.Di.Ci+ Xi

sendo:

L 0i: total da demanda de transporte gerada em zona i
Mi: mobilidade da zona i {viagens por dia e domicilio)
Di: numero de domicilios na zona i
Ci: fator de calibracao para a zona i
Xi: acrescimo a demanda calculada pelo modelo para considerar influen

cias especiais que nao possuem natureza residencial.

A mobilidade e uma fungao do nimero de pessoas por domicilio, da renda
familiar, da estrutura familiar, bem como de ocutras influencias como por
exemplo pregco da gasolina. Deve-se aplicar os reultados da pesqui sa
domiciliar, expandidos e corrigidos para calcular as viagens per capita

ou por domicilio, respectivamente - ou seja a mobilidade.

Num segundo passo, deve-se estabelecer fatores de acréscimo da mobilida
de para quantificar a mobilidade futura (em 1985 e 1830). Recomenda-se
desenvolvé-lo comparando com resultados sobre o mesro tema de outras

cidades (Sazo Paulo, Rioj.




1y

0 modelo consiste de dois somatorios: uma parte matematica e uma parte

de intuicao. Sendo o modelo de geracao das viagens relativamente sim
ples, ou seja porgue utiliza apenas a mobilidade residencial, deve-se
adicionar intuitivamente as demais influéncias sobre a geracao de via

-

gens, tals como:

. concentracobes maiores de empregos;
shopping-centers;
universidade, estadio de futebol;

. outros centros de geracao e atragao de trafego.

Assim, pode-se compensar, parcialmente, & falta dos demais dados pela
intuicao do técnico durante o proprio calculo. Isto faz com que os re
sultados obtidos fiquem mais proximos & realidade local, ao inves daapli
cacao de um modelo tedrico muito sofisticado sem a minima possibilidade

de controle dos resultados.
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3.2, CALIBRAGAO DO MODELO

A calibragao permite o ajustamento do modelo a realidade da area de estu

do, a fim de obter os fatores de calibragao, deve-se aplicar o modelo

para um caso onde os resultados ja sao conhecidos, e depois equilibrar

os resultados dos calculos atraves de somatorios ou fatores de calibra

cao.

Recomenda-se fazer este processo com a ajuda do seguinte formulario.

CALIBRACAO DO MODELO DE GERAGAO

NOMERO | NS MEDIO |FAIXA DE viagens | VIABENS Heaep pe
DE PESSOAS MOBILIDAL rpppag | GERADAS
DoMICT RENDA |DE MEDIA POR DIA |CALIBRA
ZONA POR DOMI por bomi] TOR DIAL (piorn =
L10S cfLio MEDIA —{ (MOBIL!I 11 CAO
CTLIOT) “papg)— PO 0/D)
(1980) (1980) (1980) (1980) Ci
(1) (2) (3) (4) (5)  (6) =2x5 (7)  (8)=7+6
Dependendo da variacao do coeficiente de calibracao de cada zona, deve-

zZO

-se decidir sobre & aplicacao de um coeficiente médio para todas as

nas ou de um coeficiente particular para cada zona. Uma vez definido
este coeficiente, ele valera para toda & previsao da demanda durante a

operagao do modelo.




1€

3.3, PREVISAO DA DEMANDA

Para poder prognosticar a geracao de viagens nos anos 1985 e 1990, deve-

-se prever 0s seguintes parametros:

numero de domicilios por zona (1985, 199);
numero de pessoas por domicilio (1985, 1990);
renda domiciliar por zona (1985, 1990).

Com os valores da mobilidade do ano em questao, chega-se ao numero de

viagens no ano de prognose, aplicando a seguinte tabela:




PREVISAO DA DEMANDA (1985)

NOMERO [ N9 MEDIO| FAIXA | MOBILIDA| VALOR | COEF. DE| VIAGENS |ACRESCIMO| TOTAL | VIAGENS/

ZONA | DOMICT | DE PESSO DE DE INTER | CALIBRA| P/DIA | INTUITI | PREVISAO /DIA fi
L10S | AS/DOMIC{ RENDA MEDIARTO ¢Ao | (MODELO) Vo
1985 1985 1985 1985 o 1985 1985 1980

10

(8) = 6x7 (9) 10 =8+9 (1) (2)= —

(2) (3) (4) (5)  (6)=2x5  (7)
11

[AN



o
o

0 fator fi indica o grau de crescimento das viagens e sera utilizado no

modelo de distribuicao.

Tendo em vista a impossibilidade de prognosticar a demanda atraves do
unico parametro, populagcao residente, recomenda-se aplicar o seguinte mé

todo de aproximacao:

. manter o numero de domicilios por zona para o horizonte de prognose co

mo uma constante (o parametro mais confiavel);

. indicar uma faixa de variagao para o valor em coluna (8) de cerca de
2

+ 20% e mante-la ate o resultado da demanda final dos terminais.

Este metodo se tornaria mais honesto e mostraria a enorme inconfiabilida
de dos resultados finais. Tendo em vista o objetivo do trabalho: o di
mensionamento do tamanho e tipo ideal de embarcacao, nao conduziria a um
erro significativo. O programa de simulagao do IPT, criado para os fins
acima mencionados, poderia suportar faixes de variacao da demanda sem

complicacao.




l, DISTRIBUICAO DAS VIAGENS




[N]
=)

As viagens de origem, geradas pelo modelo anterior devem ser transforma
das em fluxos interzonais. A distribuic¢ao das viagens & a parte do pro
cesso de planejamento dos transportes que relaciona um certo ndmero  de
viagens, com origem em cada zona da area de estudo, com um determinado

numero de viagens com destino em outras zonas da area. Esta etapa nao

trata ainda dos modos de transporte usados para realizar uma dada via

gem, nem das rotas utilizadas. Refere-se apenas a determinagao de liga

¢coes entre as zonas conforme o calculo da geracao das viagens.

Todas as matrizes de origem e destino, como foram desenvolvidas da pes
quisa domiciliar, existem em forma triangular. 1isto significa, que se
pressupoe a igualdade de todas as viagens de ida e volta. Assim, nao
ha necessidade de aplicar um dos modelos tradicionais de distribuigao,
pois nao serao consideradas mudancas nas estruturas urbanas determinan
do a atracao de viagens. 0 Unico fator de crescimento da demanda e o

crescimento populacional.

Por isto, o calculo sera feito através da equagao:

Fij85 = Fij80. fi

Fij85 = viagens entre i e j em 1985

Fij80 = viagens entre i e j em 1980

fi = fator de crescimento da demanda na zona i.
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5, REPARTICAO MODAL
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Segundo o grafico do capitulo 1, a reparticdo modal sera feita em trés

etapas:

. reparticao entre transporte individual e coletivo;

. reparticao entre o sistema aquaviario e o Onibus;

. reparticaoc no acesso ao sistema aquaviario.

Para os modelos neste capitulo valem as mesmas observagoes feitas ante

riormente, sendo que o grau de simplificacao, uma vez estabelecido, deve

ria ser mantido durante todo o processo de calculo.




5.1, MODAL SPLIT ENTRE TRANSPORTE INDIVIDUAL E COLETIVO

Recomenda-se aplicar o grafico 2 para a primeira fase de reparticao. 0
modelo nao esta calibrado, apresenta entao a realidade apenas em termos
qualitativos. Foi suposto que, a utilizacao de um carro de passeio, se
ria economicamente possivel, para familias com faixa de renda media do
miciliar, a partir da faixa de renda 03. Todas as familias com rendas
domiciliares inferiores a esta faixa, sao considerados como cativos
do transporte coletivo. Ao contrario, considerou-se uma certa saturagao
na posse de carros a partir da faixa de renda 06. Embora, se tratando
da classe alta, cativo do carro, vai ficar um restante de cerca de 25%

para o transporte coletivo (esposa, filhos etc).

As faixas de renda intermediarias 04 e 05 apresentam um declinio no

uso do transporte coletivo.

Deve-se calibrar o modelo com os dados da pesquisa origem/destino de
1980. Para a aplicacao nos horizontes de planejamento 1985 e 1990 pode-

-se alterar o modelo conforme estaz indicado em trago-ponto-trago.
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5.2, MODAL SPLIT ENTRE O SISTEMA AQUAVIARIO E ONIBUS

Sao apresentados modelos para trés casos diferentes:

. Caso 1: para implantacao de novas linhas aquaviarias integradas com

onibus alimentadores;
. Caso 2: para o aumento da capacidade do sistema aquaviario existente;

. Caso 3: para areas de influéncia direta dos terminais aquaviarios.

As bases que determinam a reparticao modal sao:

1. rapidez;
2. conforto;

3. segurancga;

L. preco.
A rapidez e definida pelo tempo de viagem, enquanto os determinantes
do conforto podem ser medidos pelo tempo de espera, a necessidade de

transbordo, a distancia de caminhada, a lotacaoc do meio de {ransporte,
etc. O preco da viagem € simplesmente a2 tarifa, ou a some das tarifas,

respectivamente, se forem usados mais de um meic de transporte.

Os modelos aqui apresentados abrangem todos esses itens. O prego da pas
sagem nao entrou nos modelos 1 e 2, supondo que a tarifa do onibus dire
to seja sempre igual a tarifa integrada entre barco e onibus alimentado
res. 0 preco da passagem como determinante para a reparticao modal
deve ser consideradc apenas no caso de ligacoes como origens e destinos

nas areas de influéncia direta do sistema aquaviario.




Pretende-se criar uma expansao do tempo de viagem que inclua tambem os

tempos de espera e de transbordo.

Sendo os intervalos entre duas partidas consecutivas de onibus normalmen
te aleatorias (entre certos limites), empregar-se-ia neste caso o tempo
de espera como a metade do intervalo medio limitando-o ate o maximo de
20 minutos (grafico 3). No caso do aquaviario, onde ha intervalos fixos
de p. ex. cada 20 em 20 minutos e horarios publicados, o usuario nao
se aproxima ao terminal aleatoriamente, mas observa o horario de partida

na sua chegada. Neste caso vale a curva dois na figura 1.

0 tempo de transbordo depende do local do terminal aquaviario e do hora
rio de partidas dos barcos, tendo que ser elaborado em cada caso indivi

dualmente.

A fim de incluir o item conforto, determinado predominantemente  pelos
tempos de espera e de transbordo, chega-se as expressoes seguintes para

os tempos de viagem dos dois modos a serem comparados:

————
N
—
0
|

te,o + ty,o

3]
—
]
i

te,o ¥ tv,o + ter + ty b

To = tempo total de viagem no sistema de onibus direto.

Te,o = tempo de espera para os onibus.

ty,o = tempo de viagem no onibus.

T, = tempo total de viagem na integragao aquaviario - onibus.
Tty = tempo de transbordos entre Onibus e aguaviario.

ty p = tempo de viagem no barco.
, : g
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5.2.1. [MPLANTAGCAO DE NOVOS TERMINAIS AQUAVIARIOS (CASO 1)

Conta-se com a possibilidade de criar novos terminais aquaviarios, a fim
de descarregar o sistema de Onibus em conexoes entre o continente e a

Itha de Vitoria. Eles sao:

Santo Antonio;
ltaquari;

. Aribiri;
//// Gloria;
Pbom Bosco.

A fim de determinar a viabilidade de futuras linhas aquaviarias precisa-
-se prever o numero de passageiros em cada linha, e saber o  percentual

da demanda total entre as zonas de origem e destino em relacgao ao oni

bus direto.

0 modelo se refere a expressao do tempo de viagem em forma composta, in

clusive os tempos de espera e de transbordo (formulas 1 e 2).

0 percentual do aguaviario na integragao com o oOnibus, do total da de

manda entre as zonas i e | & {sendo as tarifas direta e integrada iguais):

L
Ty
(3) Si: = = . 100 ¢

1 1
b

T1ij T

oo

)

oij



onde:

S;j = percentual da demanda total entre zona i e j que se refere ao sis
tema aquaviario integrado com onibus alimentadores.

Tyij = tempo total de viagem entre as zonas i e J no sistema aquaviario
integrado.

Toij = tempo total de viagem entre as zonas i e j para o onibus direto.

Exemplo:

Li gacao Novo México-Dom Bosco

a) Viagem de ownibus:

Novo Meéxico-Centro: t,; = 90min
Centro-Dom Bosco : ty2 = 10min
Tempo de espera : te = bmin
Tempo de transb. ty, = 10min
Tempo total de viag.: T, = 115min

b) Viagem na integragac com o gistema aquaviario:

Supoe-se uma linha de &nibus alimentador, Novo México-Gloria e uma 1i

nha de barco, Gloria-Dom Bosco.

Novo México-Gloria: T,o = 20min
Tempo de espera (Gnib.): Tgg = 5min
Tempo de trﬁnsbordo no

terminal Gloria: tep = 10min
Gloria-Dom Bosco: ty b= 10min

LEmin




= L 0
S 5 - ,0222 _ 0,02222 - 0,72

] 1 0,0222 +0,00869 0,030918

No exemplo escolhido, 72% dos usuarios preferiam a integracao barco-oni
bus, em relacao ao tempo e conforto de viagem. Foi suposto a tarifa

igual para ambos os modos comparados.

5.2.2. AUMENTO DA CAPACIDADE DO SISTEMA AQUAVIARIO EXISTENTE (CASO 2)

No caso de um aumento futuro da capacidade das linhas existentes, melho

rias fisico-operacionais no sistema existente, a saber:

Paul-Centro;
Prainha-Centro;

Porto de Santana-llha do Principe-Centro

deve-se aplicar um outro modelo que corrige o modal splii-encontrado na
situagao atual em func3o do aumento da atratividade, ou seja, em fungao

da reducao do tempo total de viagem na integracac onibus-barco.

A finalidade dos seguintes passos de calculo €& a corregao da demanda en

tre as zonas | e j, comparando a situacao atual (indice a) e a situa

cao futura (indice n).

() Dyysn = mij - Diije

S..
(5) my; = _un
J
Sija



T,..
tija

(6) Sija =
1 + 1 -Siia
Tlija Tiija - Sija
1
Tiij
L= Jn
7 Sijn : .
+ ija
Tiijn Tiija - Sija

Aplicando a formula (5) da:

Sija + D (1 -5

ija)
Tlije

0 resultado mostra que o fator de correcao do modal split entre as zonas
i e j, mij, apenas e uma funcdo do quociente entre os tempos totais de
viagem T4 e T entre aquelas zonas i e j. Assim, pode-se aplicar a
seguinte equacao (9), sem calcular as eguacoes (4) a (8) para chegar

aos valores novos da demanda Djj.
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Diija

(9)  Diyjjn =
T LY

Sija + “lijn (g - Sija)
Tlija

Explicacao das variaveis das equacoes (4) a (9):

D = demanda

T = tempo total de viagem

S = fator de reparticao modal
m = fator de correcao da demanda
Indices:

i = numero da zona de origem
j = numero da zona de destino
| = integragao barco-onibus

a = atual

n = novo

Observagao:

0 modelo pressupoe que os tempos de viagem no onibus direto continuem sem
mudangas. Assim o modelo do capitulo 4.2, guantifica o aumento da deman
da no sistema integrado de Onibus e barca, apenas em relacao do aumento
da atratividade e capacidade dele. A aplicacao do modelo & mostrada no

exemplo abaixo:

Exemplo:

Ligacao Praia da Costa-Centro - (onibus + barco)
demanda atual Djjjs = 1000 passageiros/h
atual fator de modal split Sija = 25% = 0,25
tempo total de viagem, atual Tyjz = 50 min

tempo total de viazgem, novo Tlijn = 30 min
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Problema: que demanda sera atraida pela reducao do tempo total de via
gem?
1000 .
Diijn = = 1.428 passageiros
0,25 + =22 (1 - 0,25)
50

A solugao acima indica, que a reducao do tempo total de viagens atraiu

mais 428 passageiros por hora.

Os modelos para os casos 1 e 2 da repartigao modal devem ser calibrados
a fim de serem representativamente aplicaveis na arez de estudo. Reco

menda-se calibra-los através da expressao:

tyy = tempo de transbordo.

Pra umas ligacoes -] deve-se repetir os seguintes passos:

a) Caso onibus direto
1. tempo de espera em funcao de frequéncia;
2. tempo de viagem ate destino;
3. tempo total da viagem;

k. demanda i-j realizada.

b) Casc <ntegracac barco-Onibus
1. tempo de espera em funcao da frequéncia do onibus alimentador;
2. tempo de viagem atée o terminal aquaviario;

3. tempo de transbordo ty, entre onibus e barco;




4. tempo de travessia no barco;

5. tempo total da viagem;

6. demanda i-j realizada (Dyjj)
Dyij

Sija = —1)_ (modal split, atual)

Doi j

Partindo da equagao (3)

T1ij Toij

Chega-se a equacao para Tlij

1 - Si]

(10) Ty;7 =
]
Sij

Toij

Segundo & equacao (2):

Tlij = te,0 + ty o + tir + tv,b

Pode-se separar:

(]I) tt; = Tlij - te’o - tv’o - t\/ b = ::r

y
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Comparando o tt, saindo da equacao (11) e o ty, real, chega-se aumacres
cimo no tempo de transbordo que inclua o desconforto, sentido pelo usua
rio pela necessidade de trocar o modo de transporte. Este acréscimo do
tempo real de transbordo calcula-se um numero bastante de relacoes -],
a fim de aplicar um valor médio tt$ = constante em cada calculo do
tempo de viagem na integracao barco-onibus. A formula (2) mudar-se-ia

para:

(12) T} = te,o + tv,o + tyr + ttr + ty,e

Exemplo para calibracao dos modelos:

a) Dadecs necessarios

2. frequéncia do Onibus alimentador;

3. frequencia do Onibus direto;

4. tempo de viagem no onibus alimentador;

5. tempo de viagem no oOnibus direto;

6. tempo de transbordo no terminal aquaviério;

7. tempo de travessia no barco.

b) Os passos dz calculo
1. tempo de espera para o onibus direto (aplicando figura 1);
2. Toij = te,o + ty,0
3. Tyjj atrasves equagao (10}

b4, tt? atraves equacao (11)
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5.2.3. AREAS DE INFLUENCIA DIRETA DOS TERMINAIS AQUAVIARIOS (CASO 3)

0 terceiro modelo vale para as viagens entre as areas de influencia dire
ta dos terminais aquaviarios, e, por ser a tarifa do barco diferente do
onibus concorrente, tem que levar em consideracao:

. 0 tempo da viagem;

. o conforto da viagem;

. o preco da viagem.

Entrando com o tempo total da viagem e o preco para cada relagao de zo
nas i-j, chega-se a um valor Sjj do barco, que representa o percentual

da demanda que serd atraido pelo sistema aquaviario.

Chegou-se a calibracao do modelo através dos dados recebidos da  pesqui

sa. 0 grafico 4 mostra a versao teorica antes da calibracao.
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GRAFICO 4 . MODELO DE MODAL SPLIT ENTRE BARCO E ONIBUS
NAS AREAS DE INFLUENCIA DIRETA DOS TERMINAIS ¥
AQUAVIARIOS.




Dos seguintes dados tentou-se calibrar o modelo.
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Chegou-se a saber que

os pares de dados variam muito em fungao do terminal observado. Por s
to preferiu-se calibrar o modelo para cada terminal separado.
I} CENTRO/PRAINHA (Vila Velha)
TEMPO DE CUSTO DE TEMPO DE | TEMPO DEVIA
INTERVALO VIAGEM VIAGEM ESPERA GEM TOTAL
(min) {min) (Cr$) (min) (min)
a) barco 20 23 5 7 30
b) Gnibus 10 Lo 12 5 4o
PijB _ 0.4. LB _ g 7
Pi 0 tij0
I1) CENTRO/PORTO DE SANTANA
TEMPO DE CUSTO DE TEMPO DE | TEMPO DEVIA
INTERVALO VIAGEM VIAGEM ESPERA GEM TOTAL
| (min): (min) (crs) (min) (mi n)
a) barco 30 25 b 10 35
b} onibus 15 35 12 7 L2
. ..
PijB _ 0,3; tijB  _ 0,8
Pij0 tij0



111) CENTRO/PAUL

TEMPO DE | CUSTO DE TEMPO DE
INTERVALO |y ngEm viagem | TEMPO DE ly aGEM TOTAL
(min) (min) (Crs) ESPERA
{min) {(min)

a) barco 15 4 2 6 10
b) 3nibus 15 15 9 7 22
PijB =0,2; tijB  _ 0,5
Pij0 £130

REPART!CAO MODAL

BARCO % ONIBUS %

. a) Centro/Prainha L 4
b) Prainha/Centro 36 Lg
I1. a) Centro/Porto de Santana 30 70
b) Porto de Santana/Centro 39 61
I11. a) Centro/Paul 32 61
b) Paul/Centro 34 61
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5.3, MODAL SPLIT NO ACESSO AC TERMINAL AQUAVIARIO

Na terceira etapa da reparticao modal deve-se achar um split entre os
modos :

bicicleta;

onibus;

carro;

no acesso ao terminal aguaviario.

Empregou-se a seguinte maneira para calcular os percentuais de cada mo

do. Partindo das velocidades tipicas de cada modo:

bicicleta = 12km/h
. onibus = }Ekm/h
. carro = 35km/h

recomenda-se calcular os tempos de acesso ao terminal atraves de uma dis

tancia media dentro da respectiva zona de influéncia para cada modo.

Para poder entrar mais exatamente:
as condigoes do terminal;
o comportamento do usuario;

. a acessibilidade viaria.

Pode-se acrescentar valores-extras conforme a intuigao do planejador.



0 modelo e da seguinte forma:
Fijm=ym . Fijl

Tijm |

ym =
e =1
Z Tijm
m
sendo:
Fijm = numero de viagens entre zona i e j do modo m no acesso ao  termi
nal.
Fijl = numero de viagens entre zona i e j no sistema aquaviario integra
do.
Tijm = tempo de viagem até o terminal para cada modo de acesso m.

FORMULARIO PARA APLICACAO DO MODELO

TERMINAL :

TEMPO DE VIAGEM:

bicicleta V=12km/h d = mt= 4 .60 = min+ acrescimo intui
% 1000 —
tive = total
carro V=35kn/h d =

o
f

. Oonibus V=15kn/h
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i

F

m t th . 1000 Ym Fijm= Fijl . ym
Bicicleta
Carro
Onibus
b Ztm_l.IOOO Tym=1,000 Z Fijm = Fijl
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As circunstancias especificas no caso de planejamento para a Grande Vito
ria exigem modificacoes no processo de simulacao de transporte. Mesmo
visando a grande complexidade da tarefa, devia-se simplificar os modelos
o mais possivel, a fim de utilizar somente os dados acessiveis. Estes
dados sao praticamente apenas os dados da populagao residente nas zonas
de trafego. Tentou-se buscar o modelo de geracao de trafego so neste

parametro, aplicando faixas de mobilidade.

Logicamente, este modelo nao pode servir como base de prognostico muito
acreditavel. Por isto, recomendou-se ao inves de operar com numeros
absolutos, manter faixas de previsao. Estas faixas serao mantidas ate
o final do processo de calculo, ou seja, o resultado final a ser forne

cido ao |PT deveria ficar por exemplo:

. o movimento da linha x do aquaviario esta entre 200 e 260 pessoas / ho

da.
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