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RESUMO

Este trabalho apresenta uma anélise do cenario de implementagdo do sistema de integracdes
temporal e tarifaria na cidade de Uberlandia e comparé-lo com outras cidades em que 0 mesmo
ja foi inserido, visando criar um material que subsidie novos trabalhos acerca do tema. As
cidades utilizadas neste estudo foram: Jodo Pessoa, Maceio, Campinas, Curitiba, Manaus, Belo
Horizonte, Salvador, Rio de Janeiro e Séo Paulo. Para a analise foram considerados fatores
como: area, populacéo, intervalo de tempo de integracdo, limite de veiculos por intervalo, limite
de integracdo por dia e existéncia de integracdo intermodal. O objetivo principal deste trabalho,
foi a estimativa do tempo limite de integracdo para a cidade de Uberlandia, baseando-se no
itinerario de 4 linhas radiais, tendo como destino final a Praca Clarimundo Carneiro, € um
itinerario final, ligando a referida praca ao Terminal Central da cidade de Uberlandia. O
intervalo de tempo encontrado foi de 1 hora e 10 minutos. Assim, visando melhorias no Sistema
Integrado de Transporte, considera-se as potencialidades da implementacdo do tempo limite de
integracdo para a melhoria da mobilidade urbana como, por exemplo, minimizar
congestionamentos nas proximidades dos terminais, melhorar a qualidade do transporte e
promover melhorias quanto a implementacdo de novas modalidades de transportes que
integram o sistema. O tempo de integracdo estimado estd de acordo com as demais cidades

analisadas.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Sistema Integrado. Transporte coletivo urbano.
Integracdo temporal tarifaria. Tempo limite de integracao.
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1. INTRODUCAO

E nitida a problematica de mobilidade urbana que diversos paises enfrentam atualmente. A
caréncia de politicas publicas focadas no melhoramento da qualidade de vida das pessoas, a
falta de recursos e a pouca integragdo existente entre as trés esferas do poder publico (municipal,
estadual e federal) ttm se mostrado como um obstaculo a ser vencido pelos governantes.
Segundo estudo feito pelo IPEA (2010), historicamente, os investimentos em infraestrutura dos
transportes sdo insuficientes e a ineficiéncia do transporte coletivo, principalmente por énibus,
aliado a facilidade na aquisicdo de veiculos particulares, apresentam-se como fatores
causadores de problemas de mobilidade urbana nas principais cidades do Brasil.

O aumento da mobilidade por dnibus e por automovel particular contribuiram para mudancas
na ocupacdo e uso do solo nas cidades. Positivamente, permitiu-se maior permeabilidade do
espaco urbano, tanto por automoével como por énibus. Por outro lado, no aspecto negativo, 0
automovel levou a uma expansao da mancha urbana de forma irracional, provocando baixas
densidades de ocupacao e, assim, prejudicando a eficiéncia econémica da infraestrutura viaria

e de servicos publicos, em especial o proprio transporte urbano (FERRAZ e TORRES, 2004).

Para Oliveira (2013), o crescimento das cidades brasileiras ocorreu de maneira desordenada e
a configuracdo das redes de transporte se deu por meio da tradicional forma radial,
concentrando viagens nos corredores que interligam os diversos bairros e regides mais afastadas
ao centro. Essa expansdo desorganizada favoreceu o afastamento das populagdes de baixa renda
para a periferia, sobretudo em funcéo do elevado valor do uso do solo urbano nas areas centrais,

exigindo custos mais altos com transportes e aumento dos tempos de viagem.

O transporte publico urbano e suas problematicas sdo de conhecimento de grande parte da
populacdo brasileira. A¢des visando proporcionar uma maior facilidade no deslocamento das
pessoas é um fator primordial na qualidade de vida, contribuindo para o constante crescimento
econdmico e social da populacdo. Tornar viavel e promover facilidade ao acesso as atividades
cotidianas da populacéo (trabalho, estudos e lazer) s € possivel se houver eficacia no transporte
de pessoas e/ou produtos. Proporcionar uma adequada mobilidade para todas as classes sociais
constitui uma acdo essencial no processo de desenvolvimento econdmico e social das cidades
(FERRAZ e TORRES, 2004).

A oferta e uso adequados do transporte publico sdo assuntos presentes nas pautas
governamentais de varios paises, considerando que a maioria da populacdo mundial reside nas

cidades ou, de alguma forma, passa a maior parte do dia deslocando-se nas imediac¢des de algum



centro urbano. De acordo com um estudo sobre mobilidade urbana feito pela ANTP (2016), o
transporte publico coletivo ainda se encontra como ultima opgdo de escolha dos habitantes.
Conforme o grafico da Figura 1, que mostra a quantidade de viagens realizadas pelo conjunto
populacional dos municipios que compdem a amostra de estudo, as viagens do tipo N&o
Motorizado (TNM) foram maioria (bicicleta e a pé — 26 bilhGes de viagens/ano), seguidas pelo
modo Individual (T1) (automdvel e moto — 19,9 bilhdes de viagens/ano) e por Gltimo, 0 modo
Coletivo (TC) (6nibus, trem e metrd — 18,2 bilhdes de viagens/ano). Essa amostra foi feita
utilizando dados de 438 municipios brasileiros que, em conjunto, representam 64% da

populacédo do pais.

Figura 1 — Viagens por ano, por modo principal (bilhdes de viagens) - 2014

Fonte: ANTP (2016).

Assim, nota-se que o transporte coletivo permanece como terceira op¢do no momento de
escolha dos usuarios € que 0 mesmo carece de maiores investimentos em infraestrutura e
qualidade do servico prestado, levando em consideracdo que, a ideia principal é fomentar a
utilizacdo do transporte publico, tornando-o acessivel a todos, em detrimento do transporte
individual, minimizando impactos econdmicos, sociais e ambientais e gerando um bem-estar

maior a toda populacéo.

Segundo Ferraz e Torres (2004), as experiéncias comprovam que a utilizacdo de modelos de
planejamento e gestdo s&o essenciais para um bom funcionamento do sistema de transporte
publico. Tais praticas sdo essenciais para se obter qualidade e eficiéncia no servigo em questao,
levando em conta o bem-estar da populagéo, impacto ambiental minimizado, transito coerente

com a capacidade da cidade e que, em tudo, 0 mesmo possa ser economicamente sustentavel.
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Além disso, a conscientizacdo de todos os atores envolvidos sobre a importancia de um
transporte pablico coletivo com qualidade e eficiéncia € um requisito fundamental. Deve-se ter
em mente que o transporte publico € 0 modo utilizado, principalmente, pelos menos favorecidos
e 0 mais indicado do ponto de vista da eficiéncia econébmica da cidade, bem como para a

sustentabilidade.

Segundo Oliveira (2013), as linhas de transporte coletivo por 6nibus, em cidades de porte
médio, surgiram sem um planejamento prévio e com uma infraestrutura viaria precaria e
ineficiente. A populacéo se encontrava cada vez mais dispersa no territorio e, com isso, era
necessario promover um numero expressivo de viagens para atender toda a demanda. Assim,
especialmente nas décadas de 1980 e 1990, deu-se inicio ao sistema de integracdo fisica por

meio dos terminais de transbordo em diversas cidades brasileiras.

Acompanhando o processo classico de ocupacao e expansao das cidades a partir de um nucleo
central concentrador das atividades econdmicas, verifica-se que o sistema mais comum presente
nas redes de transporte é o radial. Esse sistema oferece poucas variacdes e apresenta um ponto
terminal periférico, nos bairros, onde se concentra a producéo de viagens; um trajeto, que utiliza
0 sistema vidrio principal arterial (corredores de transporte) servindo, de passagem, aos polos
de atracdo de viagens ao longo destas vias; e um terminal na area central, onde se encerra o
trajeto. Como vantagens tem-se a agregacao de atendimentos, tanto nos corredores viarios como
na area central, além de facilitar o controle operacional da rede. Por outro lado, como
desvantagens tem-se a dificuldade de atendimento de locais de atracéo de viagens distantes dos
corredores radiais, implicando elevados fluxos de transferéncias e concentracao de viagens em
determinados corredores e na area central, acarretando problemas de circulacdo e um grande
impacto urbanistico (ANTP, 2007).

No momento em que as linhas do tipo radial séo convertidas em um sistema tronco-alimentador,
as linhas periféricas transformam-se em linhas alimentadoras para o sistema tronco. Desta
maneira, a rede é racionalizada, porém, ndo atende de maneira eficiente todas as necessidades
de viagens da populacdo, visto que o0 usuario precisa se adaptar a oferta de redes disponiveis.
Nesse sistema tem-se uma racionalizacdo da rede limitada apenas a area de influéncia do
terminal de transbordo. Assim, promover a implementacdo da integracdo temporal-tarifaria
dentro de um sistema de transporte publico, desenvolvido e implantado em muitas cidades
brasileiras € uma forma alternativa de reorganizagdo das redes do transporte publico coletivo,
contrariando o processo de integracdo fisica, j& existente em muitas cidades brasileiras com

base na construcao de grandes terminais de transbordo (OLIVEIRA, 2013).
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Oliveira (2013) afirma, ainda, que o conceito de integracdo temporal-tarifaria foi ampliado com
0 surgimento dos sistemas de bilhetagem eletronica. Esse tipo de integragdo possui a vantagem
de se adaptar a dindmica do deslocamento dos usuarios, fazendo com que a troca possa ser feita
em qualquer ponto da rede, bastando existir conexdes disponiveis atraves de simples pontos de
parada. Essa conexdo pode ser feita com os cartdes de bilhetagem eletronica, sendo conferido
ao passageiro algum desconto ou isencdo de pagamento quando utiliza outro 6nibus (ou outro

modo de transporte), observado o limite de tempo pré-estabelecido para cada conexéao.

A utilizacdo desse tipo de tecnologia da informagéo se mostrou uma alternativa de melhora para
0 servico de transporte publico em varias cidades brasileiras. De acordo com a ANTP (2007),
nos ultimos 5 anos notou-se um crescimento acentuado no uso de sistemas de bilhetagem
eletrbnica no servico de transporte coletivo urbano, principalmente, nas médias e grandes
cidades brasileiras. Tal tecnologia, além de vantagens especificas com relacdo ao controle da
cobranca de passagens e arrecadacdo tarifaria, trouxe facilidades para a integracéo das redes de
transporte, se tornando um importante instrumento a méao das operadoras e do poder publico

para ampliar o alcance da conexao das redes.

A cidade de Uberlandia é referéncia no quesito de transporte coletivo por énibus e, a cada ano,
busca melhorar seus padrdes de oferta para esse tipo de servi¢o. Entretanto, o sistema de
integracdo temporal-tarifario ainda ndo é realidade. Atualmente, a cidade possui seis terminais
de integracdo fisica (sem considerar as cabines existentes nos corredores principais — Avenida
Jodo Naves de Avila e Avenida Segismundo Pereira), fazendo com que haja convergéncia de
linhas para estes locais e possiveis deslocamentos ineficientes por parte da populacéo para a

realizacdo completa do trajeto.

A implementacdo desse tipo de integragdo consta como meta para os gestores, conforme mostra
0 Plano de Ac¢bes (SETTRAN, 2010) da cidade. Além disso, o documento elaborado pelo
Consorcio GITEC — ITDP Brasil (2017), intitulado Relatério de Acdo Técnica — Integracdo
Temporal — Uberlandia, que faz parte dos estudos de viabilidade para adogéo da integracao
temporal no municipio de Uberlandia, que traz um estudo comparativo entre modelos de

integracdo temporal em cidades médias e grandes.

Com o estudo comparativo de integracdo temporal-tarifaria 6nibus-0nibus, tem-se como
objetivo encontrar um tempo limite de referéncia para a cidade de Uberlandia, visando
minimizar congestionamentos nas proximidades dos terminais de transbordo e dar maior

liberdade para que a populacgéo possa optar pelo melhor trajeto.
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1.1. OBJETIVO GERAL

e Estimar um intervalo de tempo de integracdo temporal considerando as linhas radiais
da cidade de Uberlandia.

1.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS
e Analisar o atual sistema de integracdo de transporte da cidade de Uberlandia;
e Comparar o sistema de integracdo de Uberlandia com os dados de outras cidades;

e Propor melhorias no atual sistema em beneficio da mobilidade urbana através da

integracdo temporal tarifaria.

1.3. ESTRUTURA DO TRABALHO
Este trabalho esta estruturado em cinco capitulos, da seguinte forma:

O Capitulo 2 apresenta uma revisao da literatura sobre todos 0s aspectos relacionados com

o transporte publico e a integracdo temporal.

O Capitulo 3 apresenta todos os dados que serdo utilizados para compor o estudo, assim
como os métodos utilizados para a estimativa do tempo de integracdo temporal limite para

a cidade de Uberlandia.

O Capitulo 4 traz os resultados obtidos a partir das comparacdes e andlises feitas no estudo

comparativo.

Por fim, no Capitulo 5, sdo apresentadas as conclus@es deste trabalho.

1.4. JUSTIFICATIVA

O tema foi escolhido diante do problema existente acerca da mobilidade urbana, sobretudo,
do transporte publico coletivo por énibus. A partir disso buscou-se avaliar o sistema de
transporte da cidade de Uberlandia e propor melhorias quanto aos aspectos do sistema

integrado utilizando a integragéo temporal.

A cada ano sdo investidos milhdes de reais em obras de novos terminais e em infraestrutura
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viaria visando melhorar a qualidade do transporte. Todavia, ndo houve a implantacdo da
integracdo temporal, algo que poderia minimizar tais gastos, melhorar a acessibilidade ao
transporte publico urbano por 6nibus, bem como melhorar a qualidade do transporte na

cidade.

A integracdo temporal ja é realidade em varias cidades brasileiras, algumas de porte
semelhantes a Uberlandia, e, por esse motivo, este estudo se propde a explorar esse cenario
para a cidade. Além disso, um intercambio académico realizado pelo autor estimulou ainda
mais a abordagem do tema, visto que houve vivéncia no @mbito dos transportes e,

consequentemente, novas observacdes foram feitas acerca do assunto.

Durante a producéo do contetdo deste trabalho, ao analisar artigos, trabalhos e documentos
relacionados a integracdo temporal, ndo foi encontrado embasamento tedrico ou
metodoldgico, para a determinacéo do tempo limite de integracao, nas cidades consideradas
no estudo. Atualmente, 0 que se sabe € que esse tempo é adotado e posteriormente verificada
a sua eficacia durante a fase de operacéo do transporte coletivo. Had uma excecdo nas cidades
de Sorocaba e Floriandpolis, onde existe uma metodologia de calculo especifica para cada
usuério/linha. Essa metodologia de célculo serd utilizada, com algumas adaptaces, para a

estimativa do tempo de integracdo para a cidade de Uberlandia.

REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1. MOBILIDADE URBANA

De acordo com a Lei n° 12.587 (2012), o conceito de mobilidade urbana é definido como
sendo a condicdo dada a pessoas e cargas para realizarem deslocamentos nos centros
urbanos. A referida Lei, institui a Politica Nacional de Mobilidade, que visa a integragédo
entre os diversos modos de transportes existentes e busca promover uma melhoria da

acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas na area urbana.

Quando ha uma mobilidade urbana bem estabelecida, sistemas integrados, sustentaveis e
em bom funcionamento, e que os protagonistas desenvolvem seus papeis corretamente,
consequentemente, melhora a qualidade de vida, o acesso dos cidaddos as cidades e o
desenvolvimento econdmico (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013). A maioria das

cidades brasileiras de portes medio e grande, sofre com problemas relacionados a
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mobilidade resultando, assim, em impactos negativos em diversos setores da sociedade e

que precisam ser subsidiados por politicas publicas de qualidade.

De acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel, a mobilidade urbana
é um atributo das cidades relativo a facilidade do deslocamento de pessoas e bens no espago
urbano, utilizando para isto, os veiculos de transporte publico ou privado, o sistema viario
e toda a infraestrutura existente, tratando todos estes elementos como um sistema integrado
(PLANMOB, 2007). Tais elementos devem, necessariamente, estar em consonancia com as

politicas de uso e ocupacao do solo.

O contexto historico brasileiro mostra que os investimentos feitos nesta area foram aquém
do esperado e do que se fazia necessario. Ao longo do tempo, o transporte pablico coletivo
continuou ineficiente e o ideal do automdvel prdprio tornou-se uma busca incessante por
grande parte da populagéo, enfatizando ainda mais a diferenciacéo de classes presente no
territério nacional, em que pessoas com rendas média e alta optavam por modos particulares
enquanto o restante da populacdo nédo tinha escolha, a ndo ser enfrentar a realidade do

transporte coletivo e seus problemas.

Ao longo do processo de formacdo socioespacial, os investimentos em infraestrutura
favorecem as condi¢bes de desenvolvimento socioecondmico de algumas porcdes do
territdrio, enquanto as auséncias ou deficiéncias infraestruturais em algumas areas
restringem as suas possibilidades de desenvolvimento. Assim, a quantidade e a qualidade
da infraestrutura disponivel no territério qualificam e condicionam o processo de
desenvolvimento das cidades (IPEA, 2010).

Com base nisso € possivel notar os resultados oriundos de uma ma gestao (ou simplesmente
a falta da mesma) da mobilidade dentro das cidades brasileiras. Em um estudo sobre
integracdo temporal-tarifaria no estado do Rio de Janeiro, Oliveira (2013) traz uma
abordagem que faz referéncia ao gerenciamento da mobilidade urbana. Segundo o autor,
esse tipo de gestdo retine um conjunto de instrumentos destinados a promover mudangas de
atitude em beneficio dos modos sustentaveis de transporte. Tal conceito defende que a¢des
baseadas em informac&o podem influenciar a consciéncia do cidadéo e alterar o seu padrdo

de atitude e comportamento na escolha dos modos de transporte disponiveis.
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2.2. SISTEMAS INTEGRADOS DE TRANSPORTES

2.2.1. DEFINICAO DE INTEGRACAO

De acordo com Ferraz e Torres (2004), quando se trata de um sistema integrado de
transporte, existem trés tipos de integracdo: fisica, tarifaria e temporal. A integracéo
fisica se d& quando o transbordo dos passageiros € realizado em local pré-determinado,
ndo exigindo grandes descolamentos para a troca de linhas. Para que tal integracéo
ocorra, 0s veiculos devem parar no mesmo local que os usuarios. Exemplos de
integracdo fisica existentes sdo entre: dnibus-trem, dnibus-metrd, Gnibus-VLT e énibus-
onibus. Além disso, existem ainda integracdes entre veiculos particulares e modos
publicos de transporte, remetendo a utilizacao de estacionamentos proximos aos pontos

de transbordo.

A integracdo tarifaria diz respeito a ndo necessidade de o usuario pagar um novo bilhete
ou um valor adicional (inferior ao preco de uma passagem) para fazer o transbordo entre
linhas diferentes. A grosso modo, 0 usuario paga apenas uma passagem para
desenvolver o trajeto do ponto inicial até o final. Tal tipo de integrac&o visa promover
0 bem-estar e justica social, eliminando as diferencas geogréaficas existentes nas grandes
cidades, tendo em vista que, independentemente do local onde o0 usuario mora, 0 mesmo

podera deslocar-se no dia-a-dia pagando apenas uma passagem.

O terceiro tipo de integracdo é a temporal. Nela, os veiculos de linhas diferentes
possuem um plano de horéarios pré-estabelecido e, com isso, conseguem chegar no ponto
de parada no mesmo instante ou com alguns minutos de diferenca. Assim, 0 usuario
consegue realizar o transbordo com um tempo de espera quase nulo. Um exemplo de tal
integracdo e que ja é empregado em algumas cidades é a conexdo existente entre linhas

alimentadoras e linhas troncais.

Segundo Rabelo, Mendes e Silva (2016) é importante ressaltar que a implementacgéo da
bilhetagem eletrénica desenvolve um papel primordial na utilizacdo das integracfes
temporal e tarifaria. Com o auxilio de chips em cartbes de transporte, é possivel
armazenar uma gama de informacfes necessarias para o controle das viagens e

economia de tempo no pagamento de bilhetes entre transbordos.
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2.2.2. EXEMPLOS DE SISTEMAS INTEGRADOS DE TRANSPORTE

A Lein®6.261 (1995) que, entre seus diversos objetivos, traz diretrizes sobre o Sistema
Nacional dos Transportes Urbanos, afirma que tal sistema devera ser organizado
segundo planos diretores e projetos especificos, de forma a assegurar a coordenagdo
entre seus componentes principais (sistema viario, transportes publicos, portos,
aeroportos) e compatibilizacdo com os demais sistemas de viacao existentes, de forma

a obter uma circulacéo eficiente de passageiros e cargas.

A lei em questdo trouxe embasamento para o surgimento do que é chamado hoje de
Sistema Integrado de Transporte (SIT). O objetivo desse sistema € racionalizar e
compatibilizar a oferta com relacdo a demanda, buscando promover um transporte
coletivo eficiente e de baixo custo para a populacdo. Com isso, serdo abordados 2
exemplos de sistemas integrados, com o objetivo de mostrar as politicas de transportes

empregadas em cada local.

22.2.1. CURITIBA-PR

Segundo a PMC (2019), a Rede Integrada de Transporte Coletivo de Curitiba (RIT) é,
em sua grande maioria, baseada em terminais fisicos de integracdo que permitem ao
usudario desembarcar de uma linha e embarcar em outra com o pagamento de uma Unica
tarifa. A mesma é acessivel para a cidade Curitiba e mais 13 municipios que integram a
regido metropolitana. A RIT da cidade é caracterizada como tronco/alimentador e

possui 83 quildmetros de canaletas, vias e/ou faixas exclusivas.

O uso da integracdo temporal na RIT de Curitiba é feito de forma complementar ao
sistema de integracdo fisica ja existente. A prefeitura local afirma que em 92% da rede
de transporte da cidade o usuario pode embarcar em um determinado ponto e percorrer
todos os terminais e estagOes-tubo pagando apenas uma tarifa. Assim, a integracdo
temporal foi implantada para oferecer uma alternativa aos passageiros que nao tém

acesso a integracao fisica.

A integracédo temporal é feita com as linhas de 6nibus e também com os equipamentos
urbanos (terminais e vias principais) e o tempo permitido varia de acordo com cada

integracdo. A Tabela 1 mostra alguns exemplos:
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Tabela 1 — Exemplos de integragdo temporal na RIT de Curitiba

INTEGRACAO TEMPO ESTIMADO
Linha convencional 779-VILA VELHA / BURITI X Estacdo-tubo Santa Quitéria 2 horas
EstacBes da Linha Verde — Linha 550 — LIGEIRAO PINHEIRINHO / C. GOMES 5 minutos
Linha alimentadora 244 — JD. DO ARROIO X Terminal Santa Candida 90 minutos
Shopping Popular X Terminal Capdo Raso 2 horas

Fonte: Prefeitura Municipal de Curitiba (2019).

Com relacdo as melhorias instaladas, a cidade tem feito grandes esforcos,
principalmente para promover um transporte mais sustentavel. A preocupagdo com 0s
aspectos ambientais e a busca por solugdes com o objetivo de amenizar impactos fazem

parte da politica de transporte da cidade de Curitiba. Dentre as a¢6es realizadas estao:

e Projeto Biodiesel B100: a partir do ano de 2009, a cidade comecou a utilizar, em
parte da sua frota, o 6nibus modelo B100, com combustivel de origem 100%
vegetal. Por meio desse projeto, a cidade tornou-se pioneira na América Latina

a utilizar esse tipo de veiculo;

e HIBRIBUS: em 2012, na conferéncia Rio+20, a cidade apresentou o 6nibus
hibrido que € movido & eletricidade e biodiesel B100. Atualmente, sdo trinta

onibus desse tipo presentes na frota da cidade.

2.2.2.2. BORDEAUX - FRANCA

O sistema integrado de Bordeaux é um exemplo que retrata a realidade na Franca. A
cidade e as demais que formam a metropole “bordelaise” e seus respectivos habitantes,
h& algum tempo, enfrentam problemas de circulacdo, sobretudo nas horas de pico.
Segundo o Guide des Mobilités (BM, 2017), a metrdpole possui 2,5 milhdes de viagens
cotidianas, sendo que 59% sdo feitas em carros particulares e com trajetos inferiores a
2 km. Logo, por esse e por outros diversos fatores que contrariam a politica de
mobilidade urbana existente na cidade, solucbes alternativas de transportes foram

implementadas.

Entre as solugdes, além dos investimentos em infraestruturas de transportes, estd o

incentivo com relacdo a adocao de novas praticas de mobilidade, como o deslocamento
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a pé, bicicleta, 6nibus, VLT e barco. O governo estuda, planeja e oferece solugdes
alternativas para toda a populacdo dando, assim, oportunidades para que a mesma possa

se “re-criar” e, dessa forma, contribuir para um bem maior.

De acordo com Guide des Mobilités (BM, 2017), o sistema integrado de transportes na
cidade é denominado TBM — Transports Bordeaux Métropole. Essa rede integrada
engloba os modos 6nibus, VLT, bicicleta e barco. Nela, o usuario tem a disposicéo 3
linhas de VLT, 78 linhas de dnibus, 2 ligacdes fluviais, visto que a cidade € dividida
pelo rio La Garonne e, também, 1750 bicicletas espalhadas em 174 esta¢Ges. Entre os
modos 6nibus e VLT ocorre a integracdo temporal-tarifaria. O valor do bilhete é de 1,60

Euros e o usuario tem 1 hora para utiliza-lo.

Além disso, o governo local investe na construcdo de estacionamentos para carros e
motos, para os habitantes que habitam a periferia possam terminar o trajeto utilizando
um modo de transporte alternativo ao carro. O acesso a trens de alta velocidade e dnibus
que fazem viagens intermunicipais e inter-regionais também ¢é facilitado, visto que, as

estacOes ferroviarias e rodoviarias estdo conectadas com a rede TBM.

No decorrer dos anos ap0s sua implementacdo, os usuarios puderam aproveitar de
diversas melhorias implementadas na rede. Uma delas € a préxima passagem em tempo
real (prochain passage en temps réel). A grosso modo, tal tecnologia permite ao usuério
saber em quanto tempo o proximo veiculo passara no ponto de parada analisado. Essa

aplicacdo é acessivel via smartphone e por meio da leitura de um QRCode.

A metrépole de Bordeaux estd em constante crescimento e a questdo da mobilidade
urbana é um assunto muito importante para as autoridades locais. Acdes estdo
constantemente sendo tomadas para promover melhorias aos usuarios, a economia local

e também ao meio ambiente.

2.2.3. PANORAMA ATUAL DA CIDADE DE UBERLANDIA

A cidade de Uberlandia esta localizada na regido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba
no Estado de Minas Gerais, sudeste do pais. O municipio possui area total de 4.115,09
kmz, sendo a area urbana de 219 kmz2. O desenvolvimento urbano da cidade esta ligado
a posicdo geogréafica privilegiada na qual a mesma se encontra facilitando, assim, a

comunicagdo com 0s principais centros urbanos das regides sudeste e centro-oeste do
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pais (PMU, 2010).

Ainda de acordo com o Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana (PMU, 2010),
a prefeitura de Uberlandia monitora desde 1983 o sistema de transporte publico a partir
de constantes avaliagOes operacionais e de desempenho. No ano de 1991, o plano em
questdo foi elaborado e 0 mesmo continha uma estruturacdo da cidade a partir do
transporte coletivo. Com isso, desde 1997, a cidade de Uberlandia conta com um
Sistema Integrado de Transporte onde a integracao existente é do tipo fisico-tarifaria

objetivando a racionalizac¢do do transporte publico e melhoria da mobilidade urbana.

Atualmente, o sistema € do tipo tronco-alimentador com eixos estruturais que interligam
os terminais de transbordo periféricos até o terminal na regido central. Ao todo, sdo seis

terminais em operagé&o:
e Terminal Central;
e Terminal Umuarama;
e Terminal Santa Luzia;
e Terminal Planalto;
e Terminal Industrial;
e Terminal Novo Mundo.

Cabe ressaltar que o Terminal Novo Mundo esta em operacdo desde julho de 2018.
Juntamente com o novo terminal, foi concluido o corredor Segismundo Pereira
(Corredor Estrutural Leste) que possui cerca de 6 km de extensdo e liga o terminal
mencionado até o corredor da Avenida Jodo Naves de Avila, com a utilizacdo de 11
estacdes de transbordo localizadas no canteiro central da via (PORTAL G1, 2018). Na
Figura 2 sdo mostradas a infraestrutura e superestrutura da Avenida Segismundo

Pereira;
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Figura 2 — Faixas de rolagem e estacdo de transbordo da Avenida Segismundo Pereira

Fonte: Portal G1 (2018).

De acordo com o documento Circuito do SIT — Sistema Integrado de Transporte,
publicado pela Secretaria Municipal de Transito e Transportes (SETTRAN, 2015), foi
adotado um sistema de identidade visual para os veiculos do transporte coletivo, com o
objetivo de melhorar a comunicacdo com o usuario e tornar o sistema de féacil

compreensdo. As linhas estdo divididas em:

e Troncais: estdo implantadas nos eixos estruturais (vias de transito rapido),
ligando os terminais de periferia ao Terminal Central. Possuem a designagédo T

e cor amarela;

e Alimentadoras: sdo responsaveis em atender a demanda de passageiros dos
bairros proximos aos terminais de periferia e alimentar o sistema, permitindo o
transbordo dos passageiros para as linhas troncais. Possuem a designacéo A e

cor verde;

e Distritais: responsavel por fazer conexdo entre os distritos e a zona urbana.

Possuem a designacao D e cor verde;

e Interbairros: fazem a ligacdo de um terminal de periferia a outro, possibilitando
0 trajeto entre bairros sem a necessidade de passar pelo Terminal Central.

Possuem a designacdo | e cor vermelha;

e Radiais: interligam bairros periféricos pré-determinados com a regido central,

sem passar pelo Terminal Central. Possuem a designagéo B e cor cinza.
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Na Figura 3 € mostrada a identidade visual dos tipos de linhas:

Figura 3 — Identificacdo visual dos dnibus.

Fonte: Silva Filho (2016).

Conforme o Plano Diretor da cidade, no ano de 2006, a cidade foi contemplada com
mais um beneficio acerca do transporte publico: o Corredor Estrutural Sudeste ou,
simplesmente, Corredor da Avenida Jodo Naves de Avila. O mesmo é composto por 13
estacdes de transbordo, fazendo a ligacdo entre os terminais Central e Santa Luzia,
totalizando 7,5 quilébmetros de extensdo. Na Figura 4 é exibido um “croqui” das 13

estacOes de transbordo instaladas no corredor.
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Figura 4 — Estac@es de transbordo do corredor estrutural Jodo Naves

Fonte: SETTRAN (2015).

A implementacdo deste corredor trouxe algumas melhorias para o sistema viario da

cidade, tais como:

Faixa preferencial para énibus;
Semaforizacdo e sinalizacdo dos principais cruzamentos;

Reducdo dos congestionamentos apds utilizacdo de faixa preferencial para

onibus;
Reducéo do tempo do ciclo semaférico, de 120 para 100 segundos;
Reducéo de 5 minutos no tempo de viagem entre os pontos inicial e final;

Reducéo do tempo de embarque e desembarque, de 3 minutos para 30 segundos.

Diversas modificacGes e melhorias estdo sendo propostas pelas autoridades da cidade

acerca do tema. Um dos principais investimentos feitos em infraestrutura viaria sdo 0s

terminais de integracdo fisica e os corredores estruturais. Como dito, recentemente a

cidade ganhou mais um terminal de transbordo e um corredor estrutural (Leste).
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Conforme mostrado na Figura 5, a expectativa € de que a cidade tenha mais 3 terminais
fisicos (Dona Zulmira, Jardins e Universitario) e, também, mais 4 corredores estruturais

(Norte, Oeste, Sudoeste e Sul).

Figura 5 — Terminais e corredores (existentes e propostos)

Fonte: SETTRAN (2010).

Desde a sua criacdo, o SIT de Uberlandia sofreu alteracdes significativas quanto a
demanda de transporte. Como exemplo, na Tabela 2 é mostrada a evolucdo do niumero
de passageiros transportados entre 0s anos 1997 e 2012. Mesmo tomando como base

dados de 2010, verifica-se que o numero de linhas sofreu altera¢des visando atender o

aumento da demanda.
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Tabela 2 — Indicadores de demanda do Sistema Integrado de Transporte de Uberlandia

Fonte: SETTRAN (2010).

Os dados da Tabela 2 estdo defasados com relagéo a atual situacdo da cidade, mas nota-
se que entre 1998 e 2012, houve um aumento de 10,57% no numero de passageiros
transportados que utilizam o transporte publico coletivo. Ao buscar dados para
complementar a andlise, verifica-se que a partir de 2014 o sistema tem sofrido uma
queda no nimero de passageiros transportados, conforme apresentado na Figura 6:

Figura 6 — Variacdo dos passageiros transportados no transporte coletivo

Fonte: SETTRAN (2017).
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Observa-se que a partir de 2014 o sistema sofreu uma queda no nimero de passageiros
transportados, sendo que até 2016 esse percentual foi de 7,58%. A maioria da populagdo
ainda utiliza o transporte coletivo, visto que, tal modo encontra-se como alternativa que
melhor se encaixa no or¢camento dessa parcela da populacéo, porém ainda assim, a ma
qualidade no transporte e a facilidade em adquirir veiculos particulares tem contribuido
para que uma outra parcela populacional deixe de utilizar o transporte coletivo.

Tanto na Tabela 2 quanto na Figura 6, verifica-se que os dados do ano de 2012, presente
tanto na Tabela 2 quanto na Figura 6, apresentam uma pequena discrepancia de valores
dos passageiros transportados. 1sso se deve a uma possivel revisdo de dados, visto que
sdo de documentos diferentes e de anos diferentes (2013 e 2017). Entretanto tal

diferenca ndo interfere na conclusao feita a partir dos dados disponiveis.

3. MATERIAIS E METODOS

Para o calculo de um valor de referéncia para a cidade de Uberlandia foram utilizadas
informacdes obtidas em sites de prefeituras e organismos que abordam assuntos referentes
ao transporte publico coletivo das cidades, sobretudo, acerca das integracfes fisica,
temporal e tarifaria. Primeiramente, foi feita uma comparacdo entre Uberlandia e outras
nove cidades: Jodo Pessoa, Maceid, Campinas, Curitiba, Manaus, Belo Horizonte,

Salvador, Rio de Janeiro e Sdo Paulo.

A comparacdo foi devida a existéncia de estudos feitos relacionando as caracteristicas de
tais cidades com o problema contido neste trabalho. E notavel que existem cidades de porte
bem diferentes entre si, porém o intuito deste trabalho também ¢ analisar como as cidades
se comportam no que tange a integracdo temporal, seja sua populacdo de porte médio ou

grande.

O processo de desenvolvimento metodoldgico foi dividido em 4 etapas:
e Etapa 1 - Levantamento das caracteristicas das cidades;
e Etapa 2 — Levantamento de indicadores operacionais;
e Etapa 3 — Calculo do tempo de integracao;

e FEtapa 4 — Consideragdes e adequagdes do estudo.
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Com relacdo aos aspectos que foram analisados neste estudo tem-se:

e Area territorial;

Populacéo;
¢ Intervalo de tempo: quantidade de minutos destinada a integracéo;

e Limite de veiculos por intervalo: quantidade de veiculos (combinagéo) que o usuério

pode utilizar durante o intervalo de tempo da integracao;

e Limite de integracdo por dia: quantidade de vezes que o usuario pode usufruir da

integracdo temporal-tarifaria em um Gnico dia;

e Integracdo com outro modal.

3.1. ETAPA 1 - LEVANTAMENTO DE CARACTERISTICAS DAS CIDADES

Nesta etapa, 0 estudo concentra-se na obtencdo de dados no site do IBGE (Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica) no que tange aos parametros de area territorial e
populacdo. De acordo com o nimero de habitantes, as cidades foram divididas em 3 grupos,

a fim de proporcionar melhor compreenséo do estudo. Séo eles:

Tabela 3 — Divisdo das cidades de acordo com o nimero de habitantes

GRUPO 1 GRUPO 2 GRUPO 3
Uberlandia Curitiba
Maceio Manaus Rio de Janeiro
Campinas Belo Horizonte Séo Paulo
Jodo Pessoa Salvador

Fonte: Autor (2019).

O primeiro grupo foi composto por cidades de porte semelhante a cidade de Uberlandia,
com até 1,2 milh&o de habitantes. O segundo grupo é composto por cidades de médio porte
e foram escolhidas por serem grandes centros urbanos nas respectivas regides nas quais se
encontram no territorio nacional. O terceiro e Gltimo grupo € composto pelas duas cidades
mais populosas do pais. As mesmas foram escolhidas com o objetivo de verificar como as
cidades de maior porte se comportam com relacdo ao transporte publico, sobretudo, a

integracdo temporal.
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3.2. ETAPA 2 - LEVANTAMENTO DE INDICADORES OPERACIONAIS

Nesta segunda etapa, os dados coletados sdo oriundos dos sites das prefeituras,
departamentos de transporte e trénsito, secretarias e demais 6rgdos responsaveis pelo

transporte publico coletivo de cada cidade analisada. Os aspectos analisados séo:
e Intervalo de tempo da integracéo;
e Limite de veiculos por intervalo;
e Limite de integracdo por dia;

e Integracdo com outro modal de transporte.

3.3. ETAPA 3 - CALCULO DO TEMPO DE INTEGRACAO

Esta etapa apresenta o calculo do tempo de integracao para a cidade de Uberlandia. O tempo
limite de integracdo é um fator primordial e que caracteriza a integracéo temporal. O calculo
do tempo de integracdo baseia-se no documento intitulado Relatério de acdo técnica —
Integracdo temporal — Uberlandia (CONSORCIO GITEC — ITDP BRASIL, 2017) que
apresenta uma metodologia para o calculo do tempo de integracdo para as cidades de
Florianopolis e Sorocaba. Essas cidades consideram um tempo limite diferente para cada

linha. Nesse caso, os fatores considerados para o calculo do tempo de integracéo (T1) foram:
e TC =tempo de ciclo de cada linha;
e HP = hora de partida da viagem;
e HE = hora de entrada do usuario;
e TR =tempo restante até o final da viagem;

e TW =tempo médio referente a espera da préxima linha.

O célculo consiste em registrar o tempo de ciclo de cada linha (TC), o horério de partida da
viagem (HP) e o horério de entrada do usuario (HE) para efetuar o calculo do tempo restante

até o final da viagem (TR), conforme Equagéo (1):
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TR =HP + — — HE (1)

O tempo restante de viagem (TR) é um fator utilizado como referéncia e € somado ao tempo

de espera médio (TW) para obter-se o limite de tempo de integracdo (TI), conforme

Equacdo (2):

TI=TR+TW )

Para o célculo do tempo TI foram verificados os dados a partir das OSL (Ordem de Servico

da Linha) das linhas de 6nibus da cidade de Uberlandia, disponiveis no site da Prefeitura

Municipal de Uberlandia. As OSL utilizadas no estudo estdo no Anexo.

3.4. ADEQUACOES E CONSIDERACOES

A metodologia para o calculo do tempo limite de integracdo foi baseada no Relatério de
Acdo Técnica — Integracdo Temporal — Uberlandia (CONSORCIO GITEC — ITDP BRASIL

2017), porém contendo algumas adaptacdes:

Horéario de entrada do usuério (HE): esse tempo pode ser variado visto que, em um
cenario real, podem existir usuarios em diversos pontos do itinerario de uma linha,
a espera da passagem do veiculo. Podem existir também usuarios que entrardo no
veiculo no ponto de partida, inicio do itinerario. Logo, o horério de partida da
viagem sera igual ao horario de entrada do usuario no sistema. Dessa forma, a
metodologia de calculo podera chegar em um valor que atenda a maioria das linhas.
O ideal seria verificar e quantificar os passageiros que entram no veiculo em
diferentes pontos do itinerario, contudo, demandaria uma pesquisa de campo muito
abrangente, algo que impossibilitaria o término deste trabalho em tempo habil. Por
iss0, como caso critico, adotou-se a premissa de que 0 usuario entra no énibus no
ponto inicial, ou seja, 0s horarios de partida da viagem e de entrada do usuario séo
iguais;

Tempo de espera (TW): o tempo de espera varia de acordo com a linha, horario e



29

dia da semana. Para efeito de calculo, adotou-se o valor maximo dos tempos de

espera nos dias Uteis da semana (segunda a sexta-feira);

Cabe ressaltar que, para o calculo do tempo restante (TR), o tempo de ciclo € divido por 2,
visto que se trata da quantidade de minutos que o dnibus leva para fazer o itinerario de ida

e volta, incluindo o tempo de descanso.

E correto afirmar que a metodologia foi criada para obter-se tempos diferentes para cada
usuario, a depender, principalmente, do tempo de entrada do mesmo no veiculo. Neste
estudo, foi adotada a premissa de que os tempos de viagem do veiculo e do usuério séo
iguais, ndo sendo possivel obter um valor especifico para cada usuario em diferentes pontos
do itinerario. Assim, obter-se-a um tempo especifico para cada linha e, por fim, um tempo
que sirva de referéncia e que consiga atender a maioria das linhas. Este serd o tempo limite

de integragédo temporal estimado para este estudo.

Além disso, este estudo levou em consideracao as linhas radiais, que possuem a designacao
B. Tais linhas atendem a demanda de bairros pré-determinados até a regido central da
cidade, sem passar pelo Terminal Central. Logo, a integracdo temporal pode funcionar
como complemento a integracdo fisica ja existente e possibilita melhorar a acessibilidade

dos usuérios e qualidade do sistema atual.
Assim, de acordo com os itinerarios das linhas radiais, foram adotados trés pontos:

i.  Pontos iniciais (amarelos): sdo os inicios dos itinerarios de 4 linhas radiais existentes
na cidade (B904, B906, B907 e B908);

ii.  Ponto intermediario (vermelho): foi adotado como sendo a Praca Clarimundo

Carneiro, sendo este o ponto final comum as 4 linhas escolhidas;

iii.  Ponto final (verde): foi adotado como sendo o Terminal Central da cidade de
Uberlandia, visto que é um local proximo ao ponto intermediério, com alta

capilaridade, com diversas possibilidades de integraces, horarios e frequéncias.

Na Figura 7 sdo mostrados os pontos adotados para o estudo:



Figura 7 — Mapa dos pontos adotados para o estudo

Fonte: Google Earth (2019)
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4. RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1. ANALISE COMPARATIVA

Os dados considerados na analise comparativa foram obtidos de 6rgaos governamentais e
em sites de prefeituras das seguintes cidades: Uberlandia, Jodo Pessoa, Maceio, Campinas,
Curitiba, Manaus, Belo Horizonte, Salvador, Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Em um primeiro
momento, foi feita uma comparacéo entre a dimensao territorial do municipio e nimero de
habitantes de cada cidade (Tabela 4). Foram determinados 3 grupos, levando em

consideracao a semelhan¢a do numero de habitantes.

Tabela 4 — Area territorial e populagio

CIDADES AREA T(ir;/rle)mmm Poiﬁ;gc);l\o
UBERLANDIA 4.115,09 604.013
JOAO PESSOA 211,47 723.515

MACEIO 503,07 932.748

CAMPINAS 794,43 1.080.113
CURITIBA 435,04 1.751.907
MANAUS 11.400,82 1.802.014

BELO HORIZONTE 331,40 2.375.151
SALVADOR 693,28 2.675.656
RIO DE JANEIRO 1.200,28
SAO PAULO 1.521,10

Fonte: Adaptado de IBGE (2010).

Apdbs o demonstrativo acerca dos dados territoriais das cidades analisadas, foi realizada uma
comparacdo entre elas, levando em consideragdo quatro parametros: intervalo de tempo,
limite de veiculos por intervalo, limite de integracdo por dia, integragdo com outra
modalidade. A partir desse estudo, é possivel observar como se comporta cada cidade no

que tange a integracdo temporal no transporte publico.



Tabela 5 — Fatores comparativos da integracéo temporal
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cioors | NTERVALODE | eicoco0n | TEGRAGRO | COMOUTEA
INTERVALO POR DIA MODALIDADE
UBERLANDIA - - - Nao tem
JOAO PESSOA 30 min (AD) N3o tem N3o tem N3o tem
MACEIO 1h30 N3o tem N3o tem N3o tem
CAMPINAS 2h 2 Ndo tem Ndo tem
CURITIBA 2h(*) Nao tem Ndo tem Ndo tem
MANAUS 2h 2 Ndo tem Ndo tem
HOISIEZLC?NTE 1h30 2 Nédo tem ml\gfrtc:goThrg:o
SALVADOR 2h(**) N3o tem Ndo tem Metro
RIO DE JANEIRO 2h30min 2 2 Trem
SAO PAULO 2h 4(**%*) N3o tem Metrd/Trem

Fonte: Autor (2019).
Legenda:
AD: ap6s desembarque

(*) Na cidade de Curitiba, ha uma variacéo do tempo de integracdo de acordo com as linhas. O intervalo de

tempo mais frequente € o de 2 horas.

(**) Em Salvador, o tempo de integracédo para o 6nibus metropolitano € diferente. Porém o intervalo de

tempo de 2 horas também é o mais frequente no sistema de integracéo da cidade.

(***) Em S&o Paulo, para a integracé@o dnibus/metrd pode-se haver uma combinagao de 3 linhas.

Cabe salientar que nos trés primeiros parametros abordados, Uberlandia ndo apresenta

nenhum dado visto que o sistema ainda ndo foi implantado na cidade.

Com relagdo ao intervalo de tempo destinado para a integracédo, verifica-se que na maioria
das cidades o tempo disponivel é de 2 horas. As cidades de Maceié e Belo Horizonte
oferecem 1 hora e 30 minutos e a cidade do Rio de Janeiro é a que possui maior intervalo,
2 horas e 30 minutos. Na cidade de Jodo Pessoa, o tempo de integragdo considera que entre

0 desembarque de uma linha e embarque em outra, o usuario possui 30 minutos disponiveis.

Sobre a quantidade de veiculos permitidos durante o intervalo de integracdo, quatro cidades:
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Jodo Pessoa, Macei6, Curitiba e Salvador ndo impGem limites durante o intervalo
disponivel. Outras quatro: Campinas, Manaus, Belo Horizonte e Rio de Janeiro, permitem
apenas 2 veiculos por intervalo de tempo, ou seja, 0 usuario deve realizar o seu trajeto
utilizando apenas duas linhas. A excecdo é Sdo Paulo, que oferece 4 veiculos numa

combinacdo de linhas entre os diferentes modos disponiveis: dnibus, metr6 e trem.

Quanto aos limites de integracdo por dia, em todas as cidades os usuarios podem usufruir
do beneficio da integracdo temporal quantas vezes forem necessarias, exceto na cidade do
Rio de Janeiro, em que 0s Orgdos responsaveis permitem que o cartdo de integracdo

(RIOCard) seja utilizado apenas 2 vezes por dia.

Por fim, tem-se o parametro referente a integracdo com outro modo. A maioria das cidades
consideradas neste estudo ndo apresenta possibilidade de integragdo com outras
modalidades. Nesse quesito, apenas as quatro cidades com maior nimero de habitantes,
Belo Horizonte, Salvador, Rio de Janeiro e Séo Paulo, possuem integragdo com algum outro
tipo de transporte. A cidade de Uberlandia também ndo possui possibilidade de integracdo

com outro modo de transporte, pois a integracédo se restringe ao onibus.

E importante salientar que na Tabela 5, ndo foram mencionados outros meios de transportes
presentes nas cidades (carro particular, bicicleta e a pé) e apenas os modos que participam
do sistema integrado de cada cidade.

4.2. ESTIMATIVA DO TEMPO DE INTEGRACAO PARA A CIDADE DE
UBERLANDIA

Com base nos dados coletados a partir das OSL (Ordem de Servico da Linha) foi possivel
fazer a estimativa do tempo limite de integracdo, considerando 4 linhas radiais da cidade de
Uberlandia. E possivel perceber que para cada linha existe um tempo de integracio
diferente, visto que a distancia e o tempo de trajeto sdo variaveis. Na Tabela 6 sdo mostrados

os resultados obtidos para cada itinerario escolhido:



Tabela 6 — Tempo de integragdo dos itinerarios adotados
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TEMPO DE CICLO DO ] ] TEMPO RESTANTE ATE
] ] HORARIO DE PARTIDA |HORARIO DE ENTRADA TEMPO DE ESPERA TEMPO DE
ITINERARIO INICIAL | ITINERARIO FINAL | ITINERARIO INICIAL ; H = HE-HP O FINAL DA PRIMEIRA -
DA VIAGEM (HP) DO USUARIO (HE) (TW) INTEGRACAO (T1)
(TC) VIAGEM (TR)
8904 - PANEMA A147 - SHOPPING
CENTRO PARK - TERMINAL 01:40:00 06:00 06:00 00:00 00:50:00 00:20:00 01:10:00
CENTRAL
A147 - SHOPPING
B906 - MINAS GERAIS -
CENTRO PARK - TERMINAL 01:40:00 09:05 09:05 00:00 00:50:00 00:20:00 01:10:00
CENTRAL
B907 - CLUBE A147 - SHOPPING
TANGARA - CENTRO- | PARK - TERMINAL 01:40:00 12:30 12:30 00:00 00:50:00 00:20:00 01:10:00
ACLIMACAO CENTRAL
B908- CRUZEIRO/N2 | A147- SHOPPING
SR2DASGRACAS- | PARK- TERMINAL 01:15:00 14:00 14:00 00:00 00:37:30 00:20:00 00:57:30
CENTRO CENTRAL

Fonte: Autor (2019).
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Na primeira coluna da Tabela 6 é mostrada o itinerario inicial das linhas. Tais linhas foram
adotadas visando verificar o tempo de integracdo para a realizagdo de viagens em diversas
regides da cidade. A segunda coluna refere-se ao trajeto final que podera ser feito pela linha

A147, que passa pela Praca Clarimundo Carneiro e segue até o Terminal Central.

Acerca do tempo de ciclo, presente na coluna 3, o0 mesmo foi adotado a partir dos dados

contidos nas OSL.

A quarta e quinta colunas trazem os horarios de partida do veiculo e de entrada do usuério
na linha. Conforme mencionado nas consideragfes feitas acerca do procedimento
metodoldgico, esses horarios sdo iguais. Logo, a coluna 6 encontra-se zerada visto que a

diferenca dos dois horarios € nula.

Os horarios mencionados também podem ser encontrados nas OSL. Para fins de estudo, o
autor optou por variar o periodo do dia (manha, meio dia e tarde) para a coleta de dados. O
objetivo foi aproximar ao méximo o estudo da realidade, pois os usuarios fazem uso do

transporte publico coletivo em diversos horéarios do dia.

Na coluna 7 € mostrado o tempo que o usuario tem até o final da primeira parte do trajeto,
com base na Equacéo (1). O tempo de espera € mostrado na coluna 8, sendo comum a todas
as linhas visto que se trata do tempo de espera para a proxima linha. Existem varias linhas
gue passam pela Praca Clarimundo Carneiro. Dentre elas, a linha que possui 0 menor tempo
de espera é a linha A147 — SHOPPING PARK — TERMINAL CENTRAL.

Na coluna 9 € mostrado o tempo de integracao final estimado para cada linha, calculado a
partir da Equacdo (2). Nota-se que nos trés primeiros trajetos seria necessario de cerca de 1
hora e 10 minutos como intervalo de integracdo. O menor tempo de integracdo encontra-se
no trajeto B908 - CRUZEIRO/N? SR? DAS GRACAS — CENTRO / A147 - SHOPPING
PARK - TERMINAL CENTRAL. Isso se justifica pelo fato de que o tempo até o Terminal
Central é menor e a distancia entre os dois pontos é relativamente menor, se comparada aos

outros trajetos.

No calculo de um valor medio entre todas as linhas chegar-se-4 em um intervalo de tempo
de aproximadamente 1 hora e 6 minutos. Porém, caso fosse adotado tal valor, 0s usuarios
das outras linhas que levariam mais tempo para desenvolver todo o trajeto ficariam

prejudicados. Logo, o tempo minimo que deve ser adotado para o estudo € de 1h10min.
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5. CONCLUSAO

A partir dos resultados das analises feitas neste estudo verificou-se que a cidade de Uberlandia
ndo estd no mesmo padrdo de sistema integrado de transporte em comparacdo com outras
cidades de porte semelhante. Apesar de contar com um sistema integrado bem estabelecido e

eficiente, a integragdo temporal ainda ndo foi implantada.

O objetivo do trabalho foi alcangado e foi estimado um valor para o tempo de integragdo para
a cidade de 1 hora e 10 minutos. Apesar da amostra ser relativamente pequena (apenas 4
itinerarios e 5 linhas), foi possivel comparar com cenarios de outras cidades e verificar em que

patamar se encontra a cidade quanto a esse aspecto.

Houveram dificuldades para a realizagdo do trabalho visto que, a principio, era apenas um
estudo comparativo entre as cidades. Porém, todas as cidades que foram analisadas ja tinham o
sistema de integracdo temporal instalado, exceto Uberlandia. A metodologia encontrada e,
posteriormente adaptada para este estudo, foi de grande valia, pois permitiu estimar o tempo de
integracdo de Uberlandia e possibilitou vislumbrar as adequacgdes necessarias para o calculo

deste tempo.

Nota-se que a integracdo predominante é a fisico tarifaria, com a existéncia de terminais fisicos
para transbordo e de estacGes fechadas nos corredores estruturais. Estudos de viabilidade de
implantacdo da integracdo temporal j& comecaram a ser realizados, mas esse € um pProcesso
lento, que pode render bons resultados se for encarado como uma melhoria para o transporte da

cidade.

Os objetivos pretendidos foram alcangados, principalmente no quesito de elaboracdo de um
material de facil compreensao sobre o cenario atual da cidade e das possiveis melhorias que

podem ser realizadas.

Conclui-se, portanto, que a integracdo temporal ao ser implementada proporcionaria melhorias
no transporte pablico e na mobilidade urbana: melhor circulacdo das vias e diminuicdo de
congestionamento nos terminais. Além disso, uma malha de transporte bem distribuida,
disponibilidade de outros modos de transporte e melhoria nos sistemas de bilhetagem eletronica

sd0 essenciais para aumentar a demanda ao transporte publico coletivo na cidade de Uberlandia.
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ANEXO - ORDENS DE SERVICOS DAS LINHAS DE ONIBUS UTILIZADAS NO
ESTUDO
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OSL - ORDEM DE SERVICO DA LINHA

Inicio de operagdo Segunda-feira, 1 de Maio de 2017 OSL solicitada para 04/06/2019
Tipo de Linha: RADIAL Tarifa: 4,30 Faixa: |
Concessionaria: 8 - TRANSPORTE URBANO SAO MIGUEL UBERLANDIA

Extensao Asfalto Calgamento Terra Total N° Viagens Frota Quilometragem
Ida 14,40 0,00 0,00 14,40 Dias Uteis 19,0 3 554,80
Volta 14,80 0,00 0,00 14,80 Sabado 9,0 2 262,80
Total 29,20 0,00 0,00 29,20 Dom. e Feriados 0,0 0 0,00

Km Morta 16,30
Tempo Viagem 01:30 Velocidade Média Ponto Final AV. SIDERAL
Horaria

Tempo Descanso 00:10 Ponto Retorno | PCA CLARIM. CARNEIRO

Tempo Ciclo 01:40 19,47 Km/H Qtd. Paradas
Itinerario de Ida Itinerério de Volta
AVE SIDERAL PCA CLARIMUNDO CARNEIRO
ROT ROTATORIA AVE AFONSO PENA
AVE SIDERAL RUA PRATA
RUA BIANOR ALVES DE ANDRADE AVE CESARIO ALVIM
AVE ESPACIAL RUA MAX NORDAU DE REZENDE ALVIM
AVE CENTRAL AVE FLORIANO PEIXOTO
ROT ROTATORIA AVE ARLINDO MASSARO
AVE SIDERAL AVE AFONSO PENA
POR PORTARIA DAS MANSOES AEROPORTO RUA IGUAGU
AVE DOM ESTEVAO CARDOSO DE AVELAR RUA PROF. CIRO DE CASTRO ALMEIDA
ROT ROTATORIA RUA PAULO DE FRONTIN
AVE RUI DE CASTRO SANTOS AVE DOM PEDRO Il
ROT ROTATORIA ROT ROTATORIA
AVE SACADURA CABRAL AVE SACADURA CABRAL
ROT ROTATORIA ROT ROTATORIA
AVE DOM PEDRO Il AVE RUI DE CASTRO SANTOS
RUA PAULO DE FRONTIN ROT ROTATORIA
RUA LUIZ VIEIRA TAVARES AVE DOM ESTEVAO CARDOSO DE AVELAR
RUA DELFIM MOREIRA POR PORTARIA DAS MANSOES AEROPORTO
RUA ACRE AVE SIDERAL
AVE FLORIANO PEIXOTO ROT ROTATORIA
RUA BERNARDO GUIMARAES AVE CENTRAL
PCA CLARIMUNDO CARNEIRO AVE ESPACIAL

RUA BIANOR ALVES DE ANDRADE
AVE SIDERAL

Terga-feira, 4 de Junho de 2019 Péagina 1del



Intervalo de Horarios

B904 IPANEMA - CENTRO

90 PONTO FINAL

Faixa Horaria

Dias Uteis De Até Intervalo
06:00 06:50 00:25
06:50 08:20 00:30
08:20 09:05 00:45
09:05 09:55 00:50
09:55 10:50 00:55
10:50 12:20 00:45
12:20 14:10 00:55
14:10 15:50 00:50
15:50 17:35 00:35
17:35 18:15 00:40

Sabados De Até Intervalo
06:20 07:40 00:40
07:40 12:40 00:50

Terga-feira, 4 de Junho de 2019
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Quadro de Horarios

B904 IPANEMA - CENTRO Inicio de operagédo em 01/05/2017
Ponto Descri¢&o Tipo Veiculo Descrigéo
70 PONTO DE RETORNO 4 PADRON
90 PONTO FINAL

01/05/2017 01/05/2017 14/07/2014 14/07/2014
Uteis Uteis Séabado Sabado

90 70 90 70
Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo
06:00 1 4| 106:37 1 4 06:20 2 4| 107:00 2 4
06:25 2 4| |07:02 2 4 07:00 1 4| 107:40 1 4
06:50 3 4| 107:30 3 4 07:40 2 4| 108:20 2 4
07:20 1 4| 108:00 1 4 08:30 1 4| 109:15 1 4
07:50 2 4| 108:30 2 4 09:20 2 4| [10:05 2 4
08:20 3 4| 109:00 3 4 10:10 1 4| [10:55 1 4
09:05 1 4| 109:45 1 4 11:00 2 4| 111:45 2 4
09:55 3 4| [10:35 3 4 11:50 1 4| [12:35 1 4
10:50 1 4| [11:30 1 4 12:40 2 4| |13:25 2 4
11:353 4] |12:153 4 9,0 viagem 9,0 viagem
12:20 1 4| 113:02 1 4
13:15 3 4| [13:57 3 4
14:10 1 4| 114:52 1 4
15:00 3 4| [15:42 3 4
15:50 1 4| 116:32 1 4
16:25 2 4| |17:07 2 4
17:00 3 4| |17:42 3 4
17:35 1 4| [18:17 1 4
18:15 2 4| |18:57 2 4
19,0 viagem 19,0 viagem
\:| Meia Viagem
Observagac

ALTERAGAO PARA 01/05/2017.

- ANTECIPACAO DOS HORARIOS DAS 11:40 PARA 11:35, 12 :30 PARA 12:20 E 13:20 PARA 13:15, NOS DIAS
UTEIS, EM ATENDIMENTO AOS ESTUDANTES DO BAIRRO IPAN EMA.

A Permissionéaria obriga-se a cumprir esta progrémag partir de: 01/05/2017
de acordo com a Lei N° 9.279 de 25/07/2006 quenizga servi¢o de Transporte Coletivo da cidade blerl@ndia/MG.

Uberlandia,

SETTRAN PERMISSIONARIA

Terga-feira, 4 de Junho de 2019 Péagina 1del






OSL - ORDEM DE SERVICO DA LINHA

Inicio de operagdo Segunda-feira, 10 de Outubro de 2016 OSL solicitada para 04/06/2019
Tipo de Linha: RADIAL Tarifa: 4,30 Faixa: |
Concessionaria: 8 - TRANSPORTE URBANO SAO MIGUEL UBERLANDIA

Extensao Asfalto Calgamento Terra Total N° Viagens Frota Quilometragem
Ida 10,70 0,00 0,00 10,70 Dias Uteis 10,0 1 216,00
\olta 10,90 0,00 0,00 10,90 Sabado 6,0 1 129,60
Total 21,60 0,00 0,00 21,60 Dom. e Feriados 0,0 0 0,00

Km Morta 4,70
Tempo Viagem 01:15 Velocidade Média Ponto Final R. GONCALVES LEDO
Horaria

Tempo Descanso 00:05 Ponto Retorno | PCA CLAR. CARNEIRO

Tempo Ciclo 01:20 17,28 Km/H Qtd. Paradas

Itinerario de Ida Itinerério de Volta
RUA GONCALVES LEDO PCA CLARIMUNDO CARNEIRO
RUA VIRGILIO CARRIJO AVE AFONSO PENA
RUA DA FARTURA RUA ROOSEVELT OLIVEIRA
RUA AMARAL COUTINHO AVE MONSENHOR EDUARDO
RUA CERES AVE COMENDADOR ALEXANDRINO GARCIA
RUA GALIANO TORRANO RUA GONCALVES LEDO
AVE COMENDADOR ALEXANDRINO GARCIA RUA DO AMENDOIM
RUA AMARAL COUTINHO RUA AMARAL COUTINHO
RUA DO AMENDOIM AVE COMENDADOR ALEXANDRINO GARCIA
RUA GONCALVES LEDO RUA GALIANO TORRANO
AVE COMENDADOR ALEXANDRINO GARCIA RUA CERES
AVE MONSENHOR EDUARDO RUA AMARAL COUTINHO
AVE FERNANDO VILELA RUA DA FARTURA
AVE JOAO PESSOA RUA VIRGILIO CARRIJO
AVE JOAO NAVES DE AVILA RUA DA PRODUCAO
AVE FLORIANO PEIXOTO RUA GONCALVES LEDO

RUA BERNARDO GUIMARAES RUA DO MILHO

PCA CLARIMUNDO CARNEIRO RUA FRANCISCO VINAGRE

RUA DA SOJA

RUA GONCALVES LEDO

Terga-feira, 4 de Junho de 2019 Péagina 1del



Intervalo de Horarios

B906 MINAS GERAIS - CENTRO

90 PONTO FINAL

Faixa Horaria

Dias Uteis De Até Intervalo
06:25 10:25 01:20
10:25 12:00 01:35
12:00 17:20 01:20
17:20 18:55 01:35

Séabados De Até Intervalo
06:10 07:30 01:20
07:30 09:00 01:30
09:00 13:00 01:20

Terga-feira, 4 de Junho de 2019
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Quadro de Horarios

B906 MINAS GERAIS - CENTRO Inicio de operagdo em 10/10/2016

Ponto Descrigédo Tipo Veiculo Descrigéo

70 PONTO DE RETORNO 13 CONVENCIONAL

90 PONTO FINAL
02/06/2014 02/06/2014 07/04/2014 07/04/2014
Uteis Uteis Séabado Sabado

90 70 90 70
Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo
06:251 13 [07:031 13| 06:10 1 13| [06:451 13|
07:45 1 13 |08:23 1 13| 07:30 1 13| [08:05 1 13
09:051 13 [09:431 13| 09:00 1 13 [09:351 13|
10:25 1 13| [11:03 1 13| 10:20 1 13 |10:55 1 13
12:001 13 |12:381 13 11:401 13 [12:151 13|
13:20 1 13| |13:58 1 13| 13:00 1 13) [13:35 1 13
14:401 13 |15:18 1 13 6,0 viagem 6,0 viagem
16:00 1 13| [16:38 1 13
17:201 13 |17:58 1 13
18:55 1 13) [19:33 1 13
10,0 viagem 10,0 viagem
Meia Viagem

Observagac

ALTERAGAO PARA 10/10/2016.
- CORRECAO NA EXTENSAO.

A Permissionaria obriga-se a cumprir esta programag partir de: 10/10/2016
de acordo com a Lei N° 9.279 de 25/07/2006 quenaga servico de Transporte Coletivo da cidade lolerlindia/MG.

Uberlandia,

SETTRAN PERMISSIONARIA

Terga-feira, 4 de Junho de 2019 Péagina 1del






OSL - ORDEM DE SERVICO DA LINHA

Inicio de operagdo Sabado, 6 de Julho de 2019

OSL solicitada para 06/07/2019

B907 CLUBE TANGARA - CENTRO - ACLIMACAO \
Tipo de Linha: RADIAL Tarifa: 4,30 Faixa: |
Concessionaria: 8 - TRANSPORTE URBANO SAO MIGUEL UBERLANDIA
Extensao Asfalto Calgamento Terra Total N° Viagens Frota Quilometragem
Ida 14,20 0,00 0,00 14,20 Dias Uteis 14,0 2 407,40
Volta 14,90 0,00 0,00 14,90 Sabado 8,0 2 232,80
Total 29,10 0,00 0,00 29,10 Dom. e Feriados 0,0 0 0,00
Km Morta 16,50
Tempo Viagem 01:30 Velocidade Média Ponto Final CLUBE TANGARA
Tempo Descanso 00:10 Horaria Ponto Retorno | PCA CLAR. CARNEIRO
Tempo Ciclo 01:40 19,40 Km/H Qtd. Paradas
Itinerario de Ida Itinerério de Volta
CLU CLUBE TANGARA PCA CLARIMUNDO CARNEIRO
RUA SONIA MARIA FERREIRA AVE AFONSO PENA
AVE ORLANDINA ONDINA RUA PRATA
RUA AUGUSTA CANDIDA PINTO AVE CESARIO ALVIM
RUA AURORA CANDIDA RUA MAX NORDAU DE REZENDE ALVIM
RUA ADONIRO ALVES PINTO AVE FLORIANO PEIXOTO
AVE ORLANDINA ONDINA AVE ARLINDO MASSARO
AV. PROF? JOSIANY FRANGA AVE AFONSO PENA
RUA MARIO FARIA RUA IGUAGCU
RUA JOAO VITAL FERREIRA RUA PROF. CIRO DE CASTRO ALMEIDA
RUA JOAO PEDRO FERREIRA RUA PAULO DE FRONTIN
AVE SEBASTIAO MANOEL BARBOSA AVE DOM PEDRO I
RUA LUIZ FERREIRA LIMA ROT ROTATORIA MILDO ALVES
RUA MARIO FARIA AVE SACADURA CABRAL
RUA MARIO REZENDE DO VALE ROT DR. JOSE VILELA DA CUNHA
AVE SACADURA CABRAL AVE ANICETO MACCHERONI
ROT DR. JOSE VILELA DA CUNHA AER AEROPORTO
AVE ANICETO MACCHERONI AVE ANICETO MACCHERONI
AER AEROPORTO ROT DR. JOSE VILELA DA CUNHA
AVE ANICETO MACCHERONI AVE SACADURA CABRAL
ROT DR. JOSE VILELA DA CUNHA RUA MARIO REZENDE DO VALE
AVE SACADURA CABRAL AVE ORLANDINA ONDINA
ROT ROTATORIA MILDO ALVES AVE NATAL LOZZI
AVE DOM PEDRO I RUA EUCLIDES FERREIRA TAVARES
RUA PAULO DE FRONTIN AVE MAURO LELES MARQUES
RUA LUIZ VIEIRA TAVARES RUA MARIO FARIA
RUA DELFIM MOREIRA RUA LUIZ FERREIRA DA FONSECA
RUA ACRE AVE SEBASTIAO MANOEL BARBOSA
AVE FLORIANO PEIXOTO RUA JOAO PEDRO FERREIRA
RUA BERNARDO GUIMARAES RUA JOAO VITAL FERREIRA
PCA CLARIMUNDO CARNEIRO RUA MARIO FARIA
AVE JOSE CARDOSO DA SILVA
AVE ORLANDINA ONDINA
RUA ADONIRO ALVES PINTO
RUA AURORA CANDIDA
RUA AUGUSTA CANDIDA PINTO
AVE ORLANDINA ONDINA
RUA SONIA MARIA FERREIRA
CLU CLUBE TANGARA
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Intervalo de Horarios

B907 CLUBE TANGARA - CENTRO - ACLIMAGCAO

90 PONTO FINAL

Faixa Horaria

Dias Uteis De Até Intervalo
06:00 06:35 00:35
06:35 08:05 00:45
08:05 10:50 02:45
10:50 17:30 00:50
17:30 18:25 00:55

Sabados De Até Intervalo
06:30 08:10 00:50
08:10 12:45 00:55

Terca-feira, 2 de Julho de 2019
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Quadro de Horarios

B907 CLUBE TANGARA - CENTRO - ACLIMAGAO

Inicio de operagdo em 06/07/2019

Ponto Descrigdo Tipo Veiculo Descri¢do
70 PONTO DE RETORNO 4 PADRON
90 PONTO FINAL

06/07/2019 06/07/2019 06/07/2019 06/07/2019
Uteis Uteis Séabado Sabado

90 70 90 70
Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo
06:00 1 4| [06:40 1 4 06:30 1 4| |07:10 1 4
06:35 2 4| |07:15 2 4 07:20 2 4| |08:05 2 4
07:20 1 4| [08:05 1 4 08:10 1 4| |08:55 1 4
08:05 2 4| |08:50 2 4 09:05 2 4| |09:50 2 4
10:50 1 4] [11:35 1 4 10:00 1 4] [10:45 1 4
11:40 2 4] [12:25 2 4 10:55 2 4] [11:40 2 4
12:30 1 4] [13:1151 4 11:50 1 4] [12:35 1 4
13:20 2 4] [14:05 2 4 12:45 2 4| [13:30 2 4
14:10 1 4] |14:55 1 4 8,0 viagem 8,0 viagem
15:00 2 4| [15:45 2 4
15:50 1 4] [16:35 1 4
16:40 2 4| [17:25 2 4
17:30 1 4] [18:151 4
18:25 2 4| 119:10 2 4
14,0 viagem 14,0 viagem

Meia Viagem

Observagao

ALTERACOES PARA INICIO EM 06/07/2019:-
1) MUDANGA NO QUADRO DE HORARIOS:
- AJUSTES NO QUADRO DE HORARIOS NOS DIAS UTEIS E SABADOS.

2) MUDANGA NO TEMPO DE VIAGEM NOS DIAS UTEIS E SABADOS:
- AUMENTO DE (5')CINCO MINUTOS NO TEMPO DE VIAGEM,NOS DIAS UTEIS E SABADOS.

3) MUDANGCAS NO ITINERARIO DA LINHA,NO BAIRRO ACLIMAGAO:
3.1) ALTERACOES NO ITINERARIO DE IDA:

- DEIXA DE TRAFEGAR NA AV.ORLANDINA ONDINA ENTRE AS VIAS(AV.PROF2 JOSIANY FRANCA E AV.JOSE
CARDOSO DA SILVA);

- DEIXA DE TRAFEGAR PELA AV.JOSE CARDOSO DA SILVA,;
- PASSA TRAFEGAR NA AV.PROF? JOSIANY FRANCA.

3.2) ALTERAGCOES NO ITINERARIO DE VOLTA:
- DEIXA DE TRAFEGAR NA RUA MARIO FARIA ENTRE AS VIAS(AV.NATAL LOZZI E AV.MAURO LELES MARQUES);
- PASSA TRAFEGAR PELA RUA EUCLIDES FERREIRA TAVARES E AV.MAURO LELES MARQUES.

OBSERVACOES:

1) AS ALTERACOES NO ITINERARIO DESTA LINHA,CONSTAM NA ORDEM DE SERVIGO E NO MAPA DA LINHA QUE
SEGUE ANEXO A ORDEM DE SERVICO;

2) AS ALTERACOES NO ITINERARIO DA LINHA B907, OCORRERAM PORQUE A RUA MARIO FARIA NO BAIRRO
ACLIMAGAO,PASSARA TER CIRCULACAO DE VEICULOS EM MAO UNICA A PARTIR DA AV.DOS o
FERREIRAS,CRUZAMENTO COM RUA MARIO FARIA,SENTIDO CENTRO.ESTA DEFINICAO DE MAO UNICA,TERA INICIO
EM 06/07/2019.

A Permissionaria obriga-se a cumprir esta programag partir de: 06/07/2019
de acordo com a Lei N° 9.279 de 25/07/2006 quenarga servico de Transporte Coletivo da cidade lolerlindia/MG.

Uberlandia,

SETTRAN PERMISSIONARIA

Terca-feira, 2 de Julho de 2019
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OSL - ORDEM DE SERVICO DA LINHA

OSL solicitada para 03/05/2019

Inicio de operagédo Sexta-feira, 3 de Maio de 20 19

B90E CRUZEIRO/N2 SR? DAS GRACAS - CENTRC \
Tipo de Linha: RADIAL Tarifa: 4,30 Faixa: |
Concessionaria: 8 - TRANSPORTE URBANO SAO MIGUEL UBERLANDIA
Extensao Asfalto Calgamento Terra Total N° Viagens Frota Quilometragem
Ida 10,50 0,00 0,00 10,50 Dias Uteis 21,0 2 447,30
Volta 10,80 0,00 0,00 10,80 Sabado 10,0 2 213,00
Total 21,30 0,00 0,00 21,30 Dom. e Feriados 0,0 0 0,00
Km Morta 6,80
Tempo Viagem 01:08 Velocidade Média Ponto Final R.NORTE
Horéria

Tempo Descanso 00:07 Ponto Retorno | PCA CLAR. CARNEIRO

Tempo Ciclo 01:15 18,79 Km/H Qtd. Paradas

Itinerario de Ida Itinerério de Volta
RUA NORTE PCA CLARIMUNDO CARNEIRO
RUA OESTE AVE AFONSO PENA
RUA SUL RUA ROOSEVELT OLIVEIRA
RUA LESTE AVE MONSENHOR EDUARDO
RUA CENTRAL AVE AMAZONAS
RUA ANTONIO AGRIPINO SOBRINHO RUA OZORIO JOSE DA CUNHA
RUA PEDRO QUIRINO DA SILVA AVE LEVINO DE SOUZA
AVE PADRE MIGUELINO RUA RIO GRANDE DO SUL
RUA ACRE VDT DR. VIRGILIO MINEIRO
AVE SIQUEIRA CAMPOS RUA RIO GRANDE DO SUL
RUA PEDRO QUIRINO DA SILVA AVE ARNALDO CONTURSI
AV DR. ROFLES CECILIO RUA SANTA CATARINA
RET RETORNO AVE COMENDADOR ALEXANDRINO GARCIA
RUA PEDRO QUIRINO DA SILVA RUA MARIA QUITERIA
AVE CABANADAS AVE CABANADAS
RUA MARIA QUITERIA RUA REPUBLICA PIRATINI
AVE COMENDADOR ALEXANDRINO GARCIA AVE SIQUEIRA CAMPOS
RUA RIO GRANDE DO SUL RUA ACRE
VDT DR. VIRGILIO MINEIRO AVE PADRE MIGUELINO
RUA RIO GRANDE DO SUL RUA PEDRO QUIRINO DA SILVA
AVE MARANHAO RUA ANTONIO AGRIPINO SOBRINHO
AVE MONSENHOR EDUARDO RUA CENTRAL
AVE FERNANDO VILELA RUA LESTE
AVE JOAO PESSOA RUA NORTE
AVE AMERICO SALVADOR TANGARI
AVE FLORIANO PEIXOTO
RUA BERNARDO GUIMARAES
PCA CLARIMUNDO CARNEIRO
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Intervalo de Horarios

B908 CRUZEIRO/N2 SR2 DAS GRACAS - CENTRO

90 PONTO FINAL

Faixa Horaria

Dias Uteis De Até Intervalo
06:00 08:20 00:35
08:20 10:20 00:40
10:20 12:05 00:35
12:05 12:45 00:40
12:45 13:20 00:35
13:20 17:20 00:40
17:20 17:55 00:35
17:55 18:35 00:40

Sabados De Até Intervalo
06:20 11:00 00:40
11:00 11:50 00:50
11:50 12:30 00:40

Quinta-feira, 2 de Maio de 2019
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Quadro de Horarios

B908 CRUZEIRO/N2 SR2 DAS GRAGCAS - CENTRO

Inicio de operagdo em 03/05/2019

Ponto Descrigdo Tipo Veiculo Descri¢do
70 PONTO DE RETORNO 4 PADRON
90 PONTO FINAL

26/12/2018 26/12/2018 14/07/2014 14/07/2014
Uteis Uteis Séabado Séabado

90 70 90 70
Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo
06:00 1 4] [06:32 1 4 06:20 1 4| |06:53 1 4
06:35 2 4| |07:07 2 4 07:00 2 4| |07:35 2 4
07:10 1 4| |07:42 1 4 07:40 1 4] |08:15 1 4
07:45 2 4| 108:17 2 4 08:20 2 4| |08:55 2 4
08:20 1 4| [08:52 1 4 09:00 1 4] |09:35 1 4
09:00 2 4] 109:32 2 4 09:40 2 4| [10:15 2 4
09:40 1 4] [10:12 1 4 10:20 1 4| [10:55 1 4
10:20 2 4| [10:52 2 4 11:00 2 4] [11:35 2 4
10:55 1 4] [11:27 1 4 11:50 1 4] [12:25 1 4
11:30 2 4] [12:05 2 4 12:30 2 4| |13:05 2 4
12:05 1 4] |12:40 1 4 10,0 viagem 10,0 viagem
12:45 2 4] [13:20 2 4
13:20 1 4] [13:55 1 4
14:00 2 4] [14:35 2 4
14:40 1 4] [15:115 1 4
15:20 2 4| [15:55 2 4
16:00 1 4] [16:35 1 4
16:40 2 4| [17:15 2 4
17:20 1 4] [17:55 1 4
17:55 2 4] [18:30 2 4
18:35 1 4] [19:10 1 4
21,0 viagem 21,0 viagem

Meia Viagem

Observacgéo

ALTERAGAO PARA 03/05/2019.

- MUDANGA NO ITINERARIO NOS BAIRROS BRASIL E MARTA HELENA: A LINHA VOLTARA A TRAFEGAR SOBRE O
VIADUTO DR. VIRGILIO MINEIRO NA R. RIO GRANDE DO SUL, DEVIDO AO TERMINO DAS OBRAS DO DNIT.

OBSERVACAO:

1) Desvio Feira Livre toda quarta pela manha:

1.1) ltineréario de Ida: Av. Comendador Alexandrino Garcia, Rua Dr. Luiz Antonio Waack, Av.
Balaiadas, seguindo assim o itinerario normal da linha.

1.2) Iltinerario de Volta: Rua Pedro Quirino da Silva, Av. Balaiadas, Rua Dr. Luiz Antonio Waack,
seguindo assim o itinerario normal da linha.

1.3) EXTENSAO TOTAL VIA Desvio Feira Livre toda quarta pela manha: (-) 900 Metros.
A Permissionaria obriga-se a cumprir esta programag partir de: 03/05/2019

de acordo com a Lei N° 9.279 de 25/07/2006 quenaga servico de Transporte Coletivo da cidade lolerlindia/MG.

Uberlandia,

SETTRAN PERMISSIONARIA

Quinta-feira, 2 de Maio de 2019
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OSL - ORDEM DE SERVICO DA LINHA

OSL solicitada para 10/06/2019

Inicio de operagdo Segunda-feira, 1 de Abril de

2019

Al147 SHOPPING PARK - TERMINAL CENTRAL \
Tipo de Linha: ALIMENTADORA Tarifa: 4,30 Faixa: |
Concessionaria: 7 - AUTOTRANS
Extensdo Asfalto Calgamento Terra Total N° Viagens Frota Quilometragem
Ida 14,70 0,00 0,00 14,70 Dias Uteis 107,5 10 3.203,50
Volta 15,10 0,00 0,00 15,10 Sabado 73,0 6 2.175,40
Total 29,80 0,00 0,00 29,80 Dom. e Feriados 58,0 5 1.728,40
Km Morta 21,40
Tempo Viagem 01:20 Velocidade Média Ponto Final AV. JOSE ABDULMASSIH
Tempo Descanso 00:10 Horaria Ponto Retorno | TERMINAL CENTRAL
Tempo Ciclo 01:30 22,35 Km/H Qtd. Paradas
Itinerario de Ida Itinerério de Volta
RUA JOSE ABDULMASSIH TER TERMINAL CENTRAL
RUA GLENIO CUSTODIO SPINI AVE JOAO PINHEIRO
RUA IVETE CORDEIRO SILVA PCA CLARIMUNDO CARNEIRO
RUA ATILIO SPINI RUA AUGUSTO CESAR
RUA LOURIVAL GONGALVES RUA JAMIL TANNUS
RUA WILSON DE SOUZA JUNIOR AVE NICOMEDES ALVES DOS SANTOS
RUA JUVENILIA MOTA LEITE AVE LIDORMIRA BORGES DO NASCIMENTO
RUA ANTONIO CARLOS MARTINS RIBEIRO VIA ACESSO AV. NICOMEDES ALVES DOS SANTOS
RUA PROFESSORA EROTILDES SILVA DE MENEZES ROT ROTATORIA
RUA WILSON DE SOUZA JUNIOR AVE NICOMEDES ALVES DOS SANTOS
RUA ALAN KARDEK DE AVELAR ROT ROTATORIA
RUA ATILIO SPINI AVE NICOMEDES ALVES DOS SANTOS
RUA ANA VALENTINA AEL ROTATORIA ANEL RODOVIARIO
AVE MINISTRO HOMERO SANTOS AVE NICOMEDES ALVES DOS SANTOS
RUA ARI DE SOUZA NEVES AVE SUL AMERICANA
AVE SENADOR ELISEU REZENDE RET RETORNO
AVE NICOMEDES ALVES DOS SANTOS AVE SUL AMERICANA
AVE RESCALLA SABBAG AVE RESCALLA SABBAG
AVE SUL AMERICANA AVE NICOMEDES ALVES DOS SANTOS
RET RETORNO AVE SENADOR ELISEU REZENDE
AVE SUL AMERICANA RUA ARI DE SOUZA NEVES
ROT ROTATORIA AVE MINISTRO HOMERO SANTOS
AVE NICOMEDES ALVES DOS SANTOS RUA ANA VALENTINA
AEL ROTATORIA ANEL RODOVIARIO RUA ATILIO SPINI
AVE NICOMEDES ALVES DOS SANTOS RUA ALAN KARDEK DE AVELAR
ROT ROTATORIA RUA WILSON DE SOUZA JUNIOR
AVE NICOMEDES ALVES DOS SANTOS RUA PROFESSORA EROTILDES SILVA DE MENEZES
ROT ROTATORIA RUA ANTONIO CARLOS MARTINS RIBEIRO
AVE NICOMEDES ALVES DOS SANTOS RUA JUVENILIA MOTA LEITE
PCA CLARIMUNDO CARNEIRO RUA WILSON DE SOUZA JUNIOR
AVE AFONSO PENA RUA LOURIVAL GONGALVES
TER TERMINAL CENTRAL RUAATILIO SPINI
RUA IVETE CORDEIRO DA SILVA
RUA GLENIO CUSTODIO SPINI
RUA JOSE ABDULMASSIH
RUA ANA VIRGILINA DE PAULA SANTOS
RUA ALAOR PEREIRA CARNEIRO
RUA ANA VALENTINA NOGUEIRA
RUA JOSE ABDULMASSIH
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Intervalo de Horarios

Al47 SHOPPING PARK - TERMINAL CENTRAL

90 PONTO FINAL

Faixa Horaria

Dias Uteis De Até Intervalo
04:40 05:20 00:10
05:20 06:00 00:05
06:00 06:01 00:01
06:01 06:05 00:04
06:05 06:10 00:05
06:10 06:11 00:01
06:11 06:15 00:04
06:15 06:20 00:05
06:20 06:21 00:01
06:21 06:30 00:09
06:30 06:50 00:10
06:50 06:51 00:01
06:51 07:00 00:09
07:00 08:00 00:10
08:00 14:56 00:13
14:56 20:02 00:09
20:02 21:59 00:13
21:59 23:19 00:20
23:19 23:32 00:13

Sabados De Até Intervalo
04:40 20:10 00:15
20:10 21:58 00:18
21:58 23:13 00:25
23:13 23:33 00:20

Domingos e Feriados De Até Intervalo
04:55 05:55 00:30
05:55 08:00 00:25
08:00 21:30 00:18
21:30 23:10 00:25
23:10 23:30 00:20

Segunda-feira, 10 de Junho de 2019
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Quadro de Horarios

Al147 SHOPPING PARK - TERMINAL CENTRAL Inicio de operacdo em 01/04/2019
Ponto Descricéo Tipo Veiculo Descricdo Tipo Viagem  Descrigao

11 TERMINAL CENTRAL 2 ( Afonso Pena ) 4 PADRON M MEIA VIAGEM

90 PONTO FINAL
01/03/2019 01/03/2019 01/04/2019 01/04/2019 01/04/2019 01/04/2019
Uteis Uteis Séabado Sabado Dom. Feriado: Dom. Feriados

90 11 90 11 90 11

Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo Hora Car Tipo
04:40 1 4| 105:10 1 4 04:40 1 4| 105:10 1 4 04:55 1 4| [05:25 1 4
04:50 2 4| 105:20 2 4 04:55 2 4| |05:25 2 4 05:25 2 4| |05:55 2 4
05:00 3 4| 105:30 3 4 05:10 3 4| 105:40 3 4 05:55 3 4| [06:28 3 4
05:10 4 4| |05:40 4 4 05:25 4 4| |05:55 4 4 06:20 1 4| |06:55 1 4
05:20 5 4| 105:50 5 4 05:40 5 4| 106:15 5 4 06:45 2 4| |07:23 2 4
05:25 6 4| |05:55 6 4 05:55 1 4| 106:30 1 4 07:10 3 4| |07:48 3 4
05:30 7 4| 106:05 7 4 06:10 2 4| 106:50 2 4 07:35 4 4| (08:13 4 4
05:3516 4| [06:15 8 4 06:25 3 4| [07:05 3 4 08:00 1 4| 108:38 1 4
05:40 8 4| 106:25 1 4 06:40 4 4| |07:20 4 4 08:18 2 4| |08:56 2 4
05:4515 4| [06:35 2 4 06:55 6 4| |07:35 6 4 08:36 3 4| 109:14 3 4
05:50 1 4| 106:40 9 4 07:10 5 4| 107:50 5 4 08:54 5 4| [09:32 5 4
05:5514 4| [06:50 3 4 07:25 1 4| [08:05 1 4 09:12 4 4| |09:50 4 4
06:00 2 4| |06:5510 4 07:40 2 4| 108:20 2 4 09:30 1 4| [10:08 1 4
06:0113 4| (07:00 4 4 07:55 3 4| [08:35 3 4 09:48 2 4| [10:26 2 4
06:05 9 4| 107:10 5 4 08:10 4 4| 108:50 4 4 10:06 3 4| [10:44 3 4
06:10 3 4| |07:20 6 4 08:25 6 4| [09:05 6 4 10:24 5 4| [11:02 5 4
06:1111 4| |07:31 7 4 08:40 5 4| 109:20 5 4 10:42 4 4| [11:20 4 4
06:15 10 4| |07:40 8 4 08:55 1 4| 109:35 1 4 11:00 1 4| [11:38 1 4
06:20 4 4| 107:50 1 4 09:10 2 4| 109:50 2 4 11:18 2 4] [11:56 2 4
06:2112 4| (08:00 2 4 09:25 3 4| [10:05 3 4 11:36 3 4| [12:14 3 4
06:30 5 4| 108:10 9 4 09:40 4 4| 110:20 4 4 11:54 5 4] [12:32 5 4
06:40 6 4| 108:20 3 4 09:55 6 4| [10:35 6 4 12:12 4 4| [12:50 4 4
06:50 14 4| 108:3010 4 10:10 5 4| 10:50 5 4 12:30 1 4] [13:08 1 4
06:51 7 4| 108:40 4 4 10:25 1 4] [11:05 1 4 12:48 2 4] [13:26 2 4
07:00 8 4| 108:53 5 4 10:40 2 4| 111:20 2 4 13:06 3 4] [13:44 3 4
07:10 1 4| |09:06 6 4 10:55 3 4] [11:35 3 4 13:24 5 4| [14:02 5 4
07:20 2 4| 109:19 8 4 11:10 4 4| [11:50 4 4 13:42 4 4| [14:20 4 4
07:30 9 4| 109:32 1 4 11:25 6 4| [12:05 6 4 14:00 1 4] [14:38 1 4
07:40 3 4| 109:45 2 4 11:40 5 4| 112:20 5 4 14:18 2 4] [14:56 2 4
07:50 10 4| 09:58 3 4 11:55 1 4| [12:35 1 4 14:36 3 4| [15:14 3 4
08:00 4 4| 110:11 4 4 12:10 2 4| 112:50 2 4 14:54 5 4] [15:32 5 4
08:13 5 4| 10:24 5 4 12:25 3 4| [13:05 3 4 15:12 4 4| |15:50 4 4
08:26 6 4| 10:37 6 4 12:40 4 4| [13:20 4 4 15:30 1 4| [16:08 1 4
08:39 8 4| [10:50 8 4 12:55 6 4| [13:35 6 4 15:48 2 4| [16:26 2 4
08:52 1 4| [11:03 1 4 13:10 5 4| 13:50 5 4 16:06 3 4| [16:44 3 4
09:05 2 4| [11:16 2 4 13:25 1 4| [14:05 1 4 16:24 5 4| |17:02 5 4
09:18 3 4| 111:29 3 4 13:40 2 4| 114:20 2 4 16:42 4 4| [17:20 4 4
09:31 4 4| |11:42 4 4 13:55 3 4| [14:35 3 4 17:00 1 4| 117:38 1 4
09:44 5 4| [11:55 5 4 14:10 4 4| |14:50 4 4 17:18 2 4| [17:56 2 4
09:57 6 4| [12:08 6 4 14:25 6 4| |15:05 6 4 17:36 3 4| [18:14 3 4
10:10 8 4| 112:21 8 4 14:40 5 4| 115:20 5 4 17:54 5 4| [18:32 5 4
10:23 1 4| [12:34 1 4 14:55 1 4| [15:35 1 4 18:12 4 4| |18:50 4 4
10:36 2 4| |12:47 2 4 15:10 2 4| [15:50 2 4 18:30 1 4] [19:08 1 4
10:49 3 4| [13:00 3 4 15:25 3 4| |16:05 3 4 18:48 2 4] [19:26 2 4
11:02 4 4| |13:13 4 4 15:40 4 4| |16:20 4 4 19:06 3 4] [19:44 3 4
11:15 5 4| [13:26 5 4 15:55 6 4| |16:35 6 4 19:24 5 4| [20:02 5 4
11:28 6 4| [13:39 6 4 16:10 5 4| 116:50 5 4 19:42 4 4| [20:20 4 4
11:41 8 4| [13:52 8 4 16:25 1 4] [17:05 1 4 20:00 1 4| [20:38 1 4
11:54 1 4| 114:05 1 4 16:40 2 4| 117:20 2 4 20:18 2 4| [20:56 2 4
12:07 2 4| 114:18 2 4 16:55 3 4| |17:35 3 4 20:36 3 4] [21:11 3 4
12:20 3 4| 114:31 3 4 17:10 4 4| |17:50 4 4 20:54 5 4] [21:29 5 4
12:33 4 4| (14:44 4 4 17:25 6 4| [18:05 6 4 21:12 4 4| |21:47 4 4
12:46 5 4| 14:57 5 4 17:40 5 4| 118:20 5 4 21:30 1 4| [22:05 1 4
12:59 6 4| [15:10 6 4 17:55 1 4| [18:35 1 4 21:55 2 4| |22:30 2 4
13:12 8 4| [15:23 8 4 18:10 2 4| 118:50 2 4 22:20 5 4| [22:55 5 4
13:25 1 4| [15:36 1 4 18:25 3 4| [19:05 3 4 22:45 4 4| [23:20 4 4
13:38 2 4| 115145 7 4 18:40 4 4| 119:20 4 4 23:10 1 4] [23:43 1 4
13:51 3 4| |15:54 2 4 18:55 6 4| [19:35 6 4 23:30 2 4| [00:03 2 4
14:04 4 4] [16:033 4 19:10 5 4] (19505 4 58,0 viagem 58,0 viagem
14:17 5 4| [16:12 9 4 19:25 1 4| [20:05 1 4
14:30 6 4| 116:21 4 4 19:40 2 4| [20:20 2 4
14:43 8 4| [16:30 5 4 19:55 3 4| [20:35 3 4
14:56 1 4| 116:3910 4 20:10 4 4| [20:50 4 4
15:05 7 4| |16:48 6 4 20:28 6 4| [21:08 6 4
15:14 2 4| 116:57 8 4 20:46 5 4] [21:26 5 4
15:23 3 4| [17:06 1 4 21:04 1 4| |21:42 1 4
15:32 9 4| 17:15 7 4 21:22 2 4| [22:00 2 4
15:41 4 4| |17:24 2 4 21:40 4 4| |22:18 4 4
15:50 5 4| 17:33 3 4 21:58 6 4| [22:36 6 4
15:5910 4| |17:42 9 4 22:23 5 4| |22:58 5 4
16:08 6 4| |17:51 4 4 22:48 2 4] [23:23 2 4
16:17 8 4| [18:00 5 4 23:13 4 4| [23:46 4 4
16:26 1 4| 118:09 10 4 23:33 6 4| |00:06 6 4
16357 4/ |18:186 4 73,0 viagem 73,0 viagem
16:44 2 4| [18:27 8 4
16:53 3 4] [18:36 1 4
17:02 9 4| [18:45 7 4
17:11 4 4| |18:54 2 4
17:20 5 4| [19:03 3 4
17:2910 4] [19:12 9 4
17:38 6 4| [19:21 4 4
17:47 8 4| |19:30 5 4
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01/03/2019 01/03/2019
Uteis Uteis

90 11
Hora Car Tipo Hora Car Tipo
17:56 1 4( 19:3910 4
18:05 7 4] 19:48 6 4
18:14 2 4 [19:57 8 4
18:23 3 4( [20:06 1 4
18:32 9 4| [20:15 7 4
18:41 4 4| [20:24 2 4
18:50 5 4( |20:33 3 4
18:5910 4 [20:42 9 4
19:08 6 4| [20:53 4 4
19:117 8 4 [21:06 5 4
19:26 1 4] [21:119 6 4
19:35 7 4] [21:32 8 4
19:44 2 4] (21451 4
19:53 3 4| [21:58 2 4
20:02 9 4 |22:11 3 4
20:15 4 4| [22:24 4 4
20:28 5 4| |22:37 5 4
20:41 6 4| |22:54 6 4
20:54 8 4] 2314 1 4
21:.07 1 4] [23:34 3 4
21:20 2 4| |23:54 4 4
21:33 3 4( 100:05 5 4
21:46 4 4| 104,0 viagem
21:59 5 4
22:19 6 4
22:39 1 4
22:59 3 4
23:19 4 4
23:32 5 4
107,5 viagem

Meia Viagem

Observagac

ALTERAGAO PARA 01/04/2019.
- ACRESCIMO DE 01 VEICULO NA FROTA E NO TEMPO DE VI

* OBSERVACOES:

1) Nos dias uteis, Ao chegar no ponto de retorno (1
(tabela 14) e das 06:50 (tabela 14), de saida do po
Kardek de Avelar entre R. Wilson de Souza Junior e
bairro / centro ), retorna ao bairro de portas fech

1.1) Trecho itineréario sentido volta, alterado devi
Nicomedes Alves dos Santos - rotatéria - R. Luis An
Fonseca, Av. José Abdulmassih e seguindo itinerario
Avelar entre R. Wilson de Souza Junior e R. Atilio
centro ).

1.2) Diferénga de quilometragem: ( - 5.100 metros )

2) Nos dias Uteis, as viagens realizadas pelos veic
16); 05:45(tabela 15); 05:55(tabela 14); 06:01(tabe
06:50(tabela 14), iniciardo a operagdo no ponto de
Avelar entre R. Wilson de Souza Junior e R. Atilio
centro ).

2.1) Diferénga de quilometragem: ( - 2.900 metros

3) NOS DIAS UTEIS, 06 veiculos que operam nessa lin
tabela 14, tabela 15 e tabela 16. Sao considerados
em outras linhas, da seguinte forma:

3.1) NOS DIAS UTEIS, o veiculo da tabela 16 que rea
ponto de parada de 6nibus situado na R. Alan Kardek
R. Atilio Spini ( itinerario sentido ida - bairro /
reaproveitamento de frota e encerra no ponto de ret
Depois o veiculo vai reinicia a operacéo na linha
TERMINAL CENTRAL, que o veiculo pertence.

3.2) NOS DIAS UTEIS, o veiculo da tabela 15 que rea
ponto de parada de 6nibus situado na R. Alan Kardek
R. Atilio Spini ( itinerario sentido ida - bairro /
(Terminal Central) as 06:20 hs, opera como reaprove
veiculo vai reinicia a operagéo na linha A130 no ho
CENTRAL, que o veiculo pertence.

3.3) NOS DIAS UTEIS, o veiculo da tabela 13 que rea
ponto de parada de 6nibus situado na R. Alan Kardek
R. Atilio Spini ( itinerario sentido ida - bairro /
(Terminal Central) as 06:29 hs, opera como reaprove
veiculo vai reinicia a operagdo na linha A142 no h
CENTRAL, que o veiculo pertence.

3.4) NOS DIAS UTEIS, o veiculo da tabela 11 que rea
ponto de parada de 6nibus situado na R. Alan Kardek

AGEM, AOS SABADOS E DOMINGOS/FERIADOS.

1) no Terminal Central, o veiculo das 05:55
nto de parada de dnibus situado na R. Alan
R. Atilio Spini ( itinerario sentido ida -

adas.

do veiculo retorna de portas fechadas: Av.
ténio Pereira, rotatéria, Av. Boulanger
para inicio de viagem R. Alan Kardek de
Spini ( itineréario sentido ida - bairro /

ulos das tabelas horarias de 05:35(tabela

la 17); 06:11(tabela 11); 06:21(tabela 12) e
parada de 6nibus situado na R. Alan Kardek de
Spini (itinerario sentido ida - bairro /

ha nas tabela 11, tabela 12, tabela 13,
reaproveitamento de Frota, que s&o alocados

liza a meia viagem as 05:35 hs, saindo do
de Avelar entre R. Wilson de Souza Junior e
centro ), opera nessa linha A147, como
orno 11 (Terminal Central) as 06:03 hs.
A142 no horario das 06:10 (tabela 01), NO

liza a meia viagem as 05:45 hs, saindo do

de Avelar entre R. Wilson de Souza Junior e
centro ), encerra no ponto de retorno 11
itamento de frota, NESSA LINHA A147. Depois o
rario das 06:45(tabela 02) , NO TERMINAL

liza a meia viagem as 06:01 hs, saindo do

de Avelar entre R. Wilson de Souza Junior e
centro ), encerra no ponto de retorno 11
itamento de frota, NESSA LINHA A147. Depois o
orario das 06:33 (tabela 02) , NO TERMINAL

liza a meia viagem as 06:11 hs, saindo do
de Avelar entre R. Wilson de Souza Junior e
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Inicio de operagdo em 01/04/2019

vai reinicia a operacéo na linha A131 no horério d
que o veiculo pertence.

3.5) NOS DIAS UTEIS, o veiculo da tabela 12 que ope
meia viagem as 06:21 hs, saindo do ponto de parada
entre R. Wilson de Souza Junior e R. Atilio Spini (

e encerra no ponto 11 (Terminal Central) as 06:49 h
operacao na linha A142 no horario das 06:56 (tabela
pertence.

* O veiculo executa anteriormente, A meia viagem da
saida do ponto de retorno 80 na AV. Boulanger Fonse
frota e encerra as 05:30, no Terminal Central, NA L

3.6) NOS DIAS UTEIS, o veiculo da tabela 14, inicia

de parada de 6nibus situado na R. Alan Kardek de Av
Atilio Spini ( itinerario sentido ida - bairro / ce

06:23, depois o veiculo retorna para realiza a meia
parada de dnibus situado na R. Alan Kardek de Avela
Spini (itinerario sentido ida - bairro / centro )

07:30 hs, como reaproveitamento de frota NESSA LINH
operacgao como reaproveitamento de frota na linha Al
TERMINAL CENTRAL.

as 06:40 (tabela 02) , NO TERMINAL CENTRAL.

ra como reaproveitamento de frota, realiza a
de 6nibus situado na R. Alan Kardek de Avelar
itinerario sentido ida - bairro / centro ),

s, NESSA LINHA A147. Depois vai reinicia a
03) , NO TERMINAL CENTRAL, que o veiculo

(tabela 06) que inicia as 05:00 horas,
ca. O veiculo opera como reaproveitamento de
INHA A148.

de meia viagem a operagéo as 05:55 no ponto
elar entre R. Wilson de Souza Junior e R.

ntro ), e ao chegar no Terminal Central as
viagem as 06:50 hs, saindo do ponto de

r entre R. Wilson de Souza Junior e R. Atilio

e encerra no ponto 11 (Terminal Central) as

A A147. Depois o veiculo vai reinicia a

33 no horério das 07:35 (tabela 03) , NO

A Permissionéaria obriga-se a cumprir esta progrémag partir de: 01/04/2019

de acordo com a Lei N° 9.279 de 25/07/2006 quenizga servi¢o de Transporte Coletivo da cidade blerléndia/MG.

Uberlandia,

SETTRAN

PERMISSIONARIA

Segunda-feira, 10 de Junho de 2019
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