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APRESENTAÇÃO 

A racionalização do s s i stemas 

coletivo, especialmen te d as l inhas de Ônibus, 

de t r ansporte 

constitui, ho-

j e, um dos maiore s desafios apr ese ntados à q ueles que se de­

dicam ao planejamento dos transportes urbanos . 

Com efeito , no momento e m que a situaç ã o eco ­

nômica do País torna questionável a apl icação de significa­

ti vos investimentos em infra-estrutur a, ma ior d es taque deve 

s er dado à formação de recursos humanos e à adoção de me­

didas que, a curto prazo e a b a i xo custo, possam traze r me­

lhorias ao s sistemas de transporte e xistentes . 

Neste sentido, um adequado 

oferta e da demanda, aliado à utilização 

conhec ime nto da 

de procediment o s 

que possam compatibilizá-las, poderá acarretar reflexos po­

sitivos para o setor , em t ermos de redução dos c ustos opera-

ciona i s e de aumento do conforto dos usuários . 

Este trabalho apr esenta instruções práticas 

par a execuçao de pe s quisas em Ôn i bus urbanos, destinadas a 

fo rne c er um painel da situação a tual em termos de o fe r ta e 
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demanda . Apresenta, também, o modelo de cálculo operacional 

que possibil itará adequar os horários das linhas ao numero 

de passageiros transportados . 

O objetivo deste trabalho é apresentar um 

conjunto de instruções práticas para o dimensionamento ope -

racion~l de urna linha de Ônibus . 

Tal dimensionamento visa à obtenção do q uadro 

de hor ários nece ssário para ate nder à demanda d e d etermina -

da l inha. são de ta l hada s t ambém instruções para obter-se a 

quantidade de veículos necessár i a a sua operação . 

Esse cálculo é feito com base em dados co l hi-

dos através de pesquisa s de dema nda e de rotatividade , sen -

do , portanto, e mpregado apenas em linhas e xistente s . Esse 

d imensionamen t o nao se aplica a planejamento de novos sis-

temas, mas pode ser usado a curto prazo depois d a sua im-

plan tação . 

UfRGS I TFCAS 
SISH MAS Df B18l O t MATEM~l!Cill 
IIBLIOitCA S~lúKib.L I) 



INTRODUÇÃO 

O Brasil pode ser considerado atualmente um 

país urbano. Nas Últimas décadas, houve uma alteração na dis-

tribui ção populacional levando a uma maior concentração em 

torno dos centros urbanos . As cidades mais atingidas foram a-

quelas maiores geradoras de riquezas que ofereciam melhores 

oportunidades de e mprego para um contingente de mão - de - obra 

livre. Assim , expandiram as metrópoles brasileiras com um 

Índice de crescimento, superior à média do país. 

As consequências deste p rocesso foram sentidas 

rapidamente . A pressão sobre a infra - estrutura urbana vem sen 

do cada vez maior, forçando os governos a aplicarem grande 

quantidade dos seus recursos no atendimento dessas necessi-

dades sempre de modo insuficiente. 

Por outro lado, além da demanda por um aumento 

quantitativo dos serviços , os orgaoo e entidades 
, 

responsa-

veis pela prestação destes serviços à comunidade sentem-se 

compelidos pelo crescimento do nível de exigência da popu-

lação, à melhoria qualitativa, visando um maior bem-estar. 
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Especialmente na area dos transportes urbanos, 

a pressao quant i tativa e qualitativa sobre o " produto " das 

empresas e ent idades atuantes é muito grande . Problemas como: 

servir um maior número de passageiros num me nor espaço de 

tempo, com melhor atendimento e reduçã o dos custos de ope-

raçao e atuando de forma a cobrir as diversas malhas popu-

lacionais do conglomerado urbano devem ser solucionados. 

Desta forma, as e mpresas de transportes urba -

nos, um dos elementos chave no atendimento das necessidades 

da população, estão como que cha mados a utilizar todos os 

seus recursos disponíveis para um constante aprimoramento 

dos s eus serviços. 

Um destes recursos, ao alcance de todas as 

empresas de transporte urbano de passageiros, e a tecnologia , 

reconhecida corno um instrumento "para a solução de proble-

mas que interessam a sociedade" onde se dá a "aplicação do 

conhecimento cientÍfico e empírico, de s tinada ao aperfeiçoa -

mento ou ao desenvolvimento de novos produtos ou processos 

industriais" e , portanto, dos serviços das empresas que se 

utilizam destes avanços. 

-Entretanto nao basta apenas possuÍ-la de al-

gum3 forma; faz-se necessário uma administração racional des -

ta tecnologia, onde se resguarde o acervo já possuÍdo e 

se preveja as necessidades futuras e ~s formas de adquirí-

-las, em outras palavras, é preciso uma verdadeira gestão 

de tecnologia . 
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Correa Silva (1972) a def ine de f orma a deixar 

mais pa tente a relação entre ciência e tecnologia , dis t in-

tas mas não independente~ segundo Teixeira (1983 , I p . s1) = 

sao "os conhec i mentos espe cíficos , de ta lhados e exatos de 

processos , s istemas e produtos obtido s a través do es t udo sis 

temático e da experimentação, aplicando - se os princípios da 

metodologia cientÍfica aos problemas de produção e opera-

ção" . 

Do que f oi expos to, chega-se a dife renciação 

entre pesqui s a cien tÍf i ca e tecnolÓg ica. Partindo do prin-

cípio de que a pesquisa " é a busca do desconhecido, do no-

vo", Marcovitch ( 1980) afirma que "a pesquisa cientÍfica con-

siste em coligir fatos a ce rca de um f enômeno ou fato , mensu-

rá- los, compa rá-los com outras ve rdade s ge r almente aceitas 

e, fi nalmente , na determinação de c onclusõe s". O mesmo au-

tor d e fine a chamada pesquisa tecno l Ógica como "a procura 

de novos conhecimen tos que tem por fim aprimorar os meios de 

que o homem se ut iliza para manipular seu meio ambiente" . 

, 
Neste contexto, as a reas de engenharia criaram o 

termo Pesquisa e Desenvolvimento que, segundo Marcovitch e 

a " tradução literal do termo 1 Research and Deve l opment 1
, a-

grega ndo as a tividades d a busca , que lança m -mao dos conhe-

cimen tos da ciência e da tecnologia , e que culmina m com a 

industrialização de um produto ou a adoção de um processo" . 

No mesmo trabalho, cita castro (19 74 ): "P, D & E cons tituem 

um espect ro de ativi dades assoc iadas com o processo indus-

fRt8 
SISTfM4S Df !!let.IOTECAS 
i iBLIOrECA SI:TORtAL OE MATEfâ 
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trial. Nesse contexto, "Research" (pesquisa) é pesquisa o­

rientada, dirigida para aplicações práticas do conhecimento 

em contraste com a pesquisa básica dirigida para o cresci­

mento cientÍfico. Desenvolvimento "Development" é o uso sis­

temático obtido na pesquisa para a elaboração de materiais 

úteis, aparelhos, sistemas, métodos ou processos, 

os aspectos de "Desing" e engenharia de produção. 

excluÍdos 



CAPÍTULO I - TIPOS DE PESQUISAS 
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As pesqui s as podem ser vo l tadas para o s mais 

diveros e nfoque s na ~re a de transpor tes . 

A s eguir , detalhamos as variáveis pesquisa-

das, seus obje ti vos , usos e a plicações e métodos u sados . 

1 - PESQUI SAS EM TRANSPORTE 

1 .1 - Velocidade 

1.1.1 - Ve locidad e Mé di a , Te mpo s de Pe rcurso 

- Objetivo 

Le va n t amen t o do tempo total de viagem, e de 

suas componentes, em um d a do percurso, para veículos pa r ti ­

culares e coletivos . 

- Uso s e Apl icações 

determi naç ão das velocidade s d e d esloc a mentos 

e de percurso 
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. determinação do número e tempo dispendido em 

paradas 

. verificação de condições de congestionamen to 

. determinação de Índices de qualidade 

. realização de estudos comparativos 

. alocação de tráfego 

. realização de estudos ~onômicos 

. realização de estudos de tendências 

. levantamento de linhas isócronas 

. dimensionamento de frota de Ônibus 

. realização de estudos de cálculo tarifário em 

Transporte PÚblico 

realização de estudos de tratamento preferen­

cial para o Tr ansporte PÚblico, tais como 

Faixa Exclusiva, Alargamentos, Proibição de 

Estacionamento, etc. 
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- Métodos 

Para o transporte coletivo: 

. anotação nos pontos de origem e término 

. anotação no veículo 

1.1.2 - Velocidade Local 

- Ob j etivo 

Levantamento de velocidade em trechos delimi-

dos. 

- Usos e Aplicações 

. estudo de tendências de velocidade 

. planejamento do controle de tráfego 

- estabelecimento de velocidades máxima e 

, . 
m1n1mas 

- necessidade de colocação de indicadores de 

velocidades em curvas e locais perigosos 

- cálculo de zonas de ultrapassagem proibi-

das 

análise de zona de proteção para escolas 

- informações para colocação de sinalização 

em geral 



16 

- localização e tempo das fases de semá foro 

realização de estudos comparativos 

. análise de acidentes 

. projeto geométrico 

- Métodos 

levantamento do tempo numa di stânc ia conhe-

da 

- marcas no pa vimento 

, . 
- caixa com espelho ou enoscop1o 

- aparelhos ele~ro-mecânicos 

- marcador gráfico 

. levanta mento da distânc i a num tempo conhec i-

do 

- fotografia - estática ou d inâmica 

- radar 

1.1.3 - Volume de Tráfego - Contagem Volumétri -

c a Classificada por Movimento em Inter-

seções e/ou por Tipo de Veículo 

- Objeti vo 

Det ermina ção dos quantitativos discriminados de 
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automóveis, Ônibus, caminhões, motocicleta s e outros tipos 

de veículos em cada movimento nas interseções, ou global, 

fora delas. 

- Usos e Aplicações 

a nális e de capac idades 

. verif icação de condições de congestionamento 

. aná lise de acidentes 

projetos de tráfego 

. estudos econômicos 

- Métod os 

manua l - contagem direta ou por contadores 

automático - con tadores mecânicos e eletro­

magnéticos 

1.1.4 - Atraso e m Interseções 

- Objetivo 

De terminação da s perdas de t e mpo sofridas e m 

interseções; determinação dos indicadore s de saturação de 

uma interseção. 
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- Usos e Aplicações 

análise de congestionamento 

. avaliação da deficiência ou necessidade do 

tipo de controle de tráfego 

análise de acidentes 

. custos de operação 

planejamento do controle de tráfego e pro­

posição de melhorias 

- Métodos 

tempos de percurso 

. perfil de ciclos 

1.1.5 - Ocupação de Veículos 

- Objetivos 

. estudo de distribuição modal 

- Usos e Aplicaçõe s 

. e s tudo ~e di s tribuição modal 
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- Métodos 

. contagem dire ta 

1.1.6 - Volume de Pedestres 

- Objetivo 

De t ermina çio dos quantitativos de pedestr es 

- Usos e Apl icações 

e s tudos d e localizaçio e dimensionamento de 

passagens para pedestres, aéreas ou subte r-

raneas 

dimensionamento de passeios 

aná li se de acidentes 

- Métodos 

fotografia - estát ica ou dinâmica 

. manual 
UfM8S 
SISTtMo\S Of BIBLIOTECAS 
IIBLIOTEC.l SETORIAL Ot MATEfMniS 

1.1.7 - Volume de Passageiros do Transporte 

Coletivo 
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- Objetivo 

Determinação do carregamento do transporte co-

- Usos e Aplicações 

. planejamento do sistema 

dimensionamento de frota e freqüência de 

linhas 

. escolha do "lay-out" apropriado 

- Métodos 

. sobe e desce 

. volume por viagem 

. volume diário 

1.1.8 - Outras Pesquisas 

- Carga e Descarga - características e neces­

sidades 

- Tempo em Terminal - passageiros e veículos 

- Controle de Quadro de Horários 
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1 . 2 - Pesquisa Psico-SÓcio-Econômicas 

1.2.1 - Pesquisa de Opinião 

- Objetivo 

Levantar os desejos e necessidades da comuni-

dade usuária a respeito do s istema ou de uma 

específica sobre o mesmo. 

- Usos e Aplicações 

intervenção 

e s tudos de remanejamen to de tráfe go 

. estudos de intervenções para incremento de 

s egurança 

. estudos de localização de equipamentos 

estudos de avaliação do nível de serviço o fe ­

r ec ido 

estudos de comportamento 

. estudos de avaliação de sensibilidade a modi­

ficações introduzidas 

. estudos de criação de linhas e determinação 

d e itinerários 
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- Métodos 

aplicação de questionários, adaptados a cada 

situação, com resposta imediata ou "a poste­

riori" 

1.2.2 - Pesqu isa de Caracter ização do Usuário 

- Objetivo 

Levantar o perfil de atributos dos usuár ios de 

- Usos e Aplicações 

estudos de marketing 

estudos de adaptação do sistema, ou 

componentes , ao usuário 

. estudos de atendimento especÍfico 

. estudos sócio-econômicos 

- Métodos 

. aplicação de questionários 

seus 
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1.2.3 - Pesquisas de Origem e Destino 

- Objetivo 

Levantar, quantitativa e qualitativamente, os 

desejos de viagem do sistema. 

- Usos e Aplicações 

es tudos de transportes urbanos regionais 

planej amento do transporte coletivo 

planejamento de terminais e estacionamento 

- Métodos 

aplicação de quest i onários e entrevistas, do­

mici liares ou no local, com respostas imedia­

tas ou "a posteriori" 

contagem de placas ou faróis acesos 

contagem de etiquetas ou bandeirolas afixadas 

nos veículos 

1.3 - Pesquisas Complementares 

1.3.1 - Cadastro FÍsico e Inspeção Visual 
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- Objetivo 

De t erminar as característica s das vias e seus 

principais probl e ma s . 

- Uso s e Aplicações 

estudos do u so do solo e da via 

cl a ssifi c ação da via 

- Métodos 

. inspeção visual e tomada de medidas 

1.3.2 - Fo t ografia Estática ou Dinâmica 

- Objetivo 

Levantar a s c aracterísticas fÍsicas e ope ra­

c i onai s d a via, seus u sos e principai s problemas . 

- Usos e Aplicações 

. estudos de me lhoria geométrica 

contagem volumétrica de pedestres e veículos 

estudos de melhorias da operaçao 
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- Métodos 

fotograf ia está t ica 

fotografia dinâmica - fil mes 

- "víde o- tape" 



CAPÍTULO 2 - PESQUISAS OPERACIONAIS 
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Neste capítulo, sao apresentadas as metodolo­

gias das pesquisas operacionais de demanda , conhecidas como 

pesq ui s a de embarque e desemba rque e pesqu i sa de c a tra cas. 

2.1 - PESQUISA DE EMBARQUE E DESEMBARQUE 

Com a pesquisa de embarque e desembarque , bus­

ca-se conhecer a flutuação d a demanda ao longo do percurso 

de uma linha ou c onjunto de linhas, através do levantament o 

d o núme ro de pas s a geiros que sobem e descem em cada ponto de 

parada. 

2.2 - PESQUISA DE CATRACAS 

Com a pesquisa de catracas, pode-se obter os 

seguintes dados para uma lin ha qualq u er: 

- núme ro total de pa ssageiros 

s en t ido; 

por viagem e 

- horár ios de pa r tid a e chegada nos terminais; 

- tempo de duração da viagem ; 
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- tempo de paralisação nos t erminais; 

- número de viagens ; 

- frota efetiva em operaçao. 

""'" SISTI-M4S OF BIBLIOTECAS 
81BLI01tCA SHOftiAL Ot MATHIIA 

2.3 - LEVANTAMENTOS PRELI MINARES 

As fontes de informação para a programação des-

te levantamento são os Órgãos gerenciador es locais do siste-

ma ou mesmo as empresas operadoras . Os dados obtidos nestes 

locais são: 

- numero e nome das linhas; 

- quadro de horários, quando disponível; 

- localização dos pontos inicial e final de 

cada linha; 

- número de Ônibus por linha (e f etivos e ex-

tras); 

- localização das garagens das empre sas e de 

outros eventuai s pontos onde se iniciam as 

operaçoes . 

os demais dados necessários sao levantados 

em campo. Para isto , deve-se providenciar, junto ' as empre -
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sas e aos órgãos gerenciadores, cartões de identif icação 

que permitam o passe livre para a equipe encarregada dos 

levantamentos . Os dados levantados diretamente nos Ônibus 

serão os seguintes: 

- itinerário das linhas; 

- caracterização dos pontos de parada. 

Pa ra executar estes levantamentos, 
, , 
e necessa-

rio um mapa da área em estudo, onde serão localizados os 

pontos ex tremos de operaçao de cada linha, bem como itine-

rário e pontos de parada. Conforme a abrangência, recomen-

da-se a uti lização de mapas nas escalas 1: 10.000, 1 : 20.000, 

1:25.000 e/ou 1:50 . 000. 

A caracter ização dos pontos de parada é a sua 

vinculação a um ponto de referência do itinerário. A pessoa 

encarregada dos levantamentos deve ter o cuidado na escolha 

de pontos de referência , que devem ser de fác il identi fica -

çao por parte do pesquisador . O imediato reconhecimento é de 

grande importância na precisão das informações . 

Recomenda-se que a identificação dos pontos 

de parada seja feita atravé s da anotaçao do home do logra -

douro, no qual es tá situado, e do ponto de referência pa ra 

o seu reconhecimento. Caso o ponto de parada se situe em lo-

cal de difícil identificação, busca-se alguma referência no 



30 

lado oposto da via. A descrição do ponto deverá ter uma das 

seguintes abreviações: (frente), quando a referência do 

ponto fica no me s mo lado onde está o ponto; (defronte ), 

quando a referência do ponto fica do outro lado da via . 

Aconselha-se a utilização dos seguint es tipos 

de pontos de refe rência para sua i dentificaçã o: c asa comer­

cial, prédio pÚblico , igreja , escola, praça, ponte e rio, 

entre outros . Recomenda-se, também , e vitar a utilização de 

cor e número como referência, porquanto abrangendo as 

quisas todo o período de operação da linha, torna-se 

pes­

difÍ-

cil identificar tais elementos nos períodos inicial (madru­

gada) e final (noite) de operação. 

Em areas pouco urbanizadas, surge a dificulda­

de de identificação de pontos referenciais , devido à monoto­

mia da paisagem . Dependendo da ex tensão do trecho , tal fato 

pode comprometer a confiabilidade dos dados coletados. Pa­

ra minimizar o problema, recomenda-se a adoção de pontos no­

táveis do itinerário . Esses pontos refere nciais (riachos, 

placas comerciais e indicativas , entre outr os) podem auxi­

liar o pesquisador a orientar- se ao longo da viagem, mas não 

devem ser numerados, uma vez que nao são pontos de parada . É 

evidente que devem se r usados apenas quando se j ulgar neces­

sário . 

Na pr ática , é difícil a leitura das in forma­

çoes obtidas em campo, porquanto sao esc ri tas com o veícu-
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lo em movimento . Recomenda-se, assim, a sua transcrição ime ­

diata no escritório. 

2.4 - PLANEJAMENTO DAS PESQUISAS 

O planejamento das pesquisas começa com a de­

finição do número de linhas a serem estudadas . Elas poderão 

ser pesquisadas uma a uma ou em grupos, conforme a d isponi ­

bilidade de recursos financeiros e/ou humanos. 

2.4.1 - Determinação do Número de Pesquisadores 

Antes de se chegar ao número nécessário de 

pesquisadores , deve-se definir o perÍodo de operação a ser 

pesquisado . Para o dimensionamento operacional, recomenda­

-se que a pesquisa abranja todo o perÍodo de operaçao. Es­

te período normalmente vai das Sh até às 24h e pode ser 

divid i do em trê s turnos de trabalho: 

manhã (do início da operaçao da 

às 12h); 

- t ard e (das 12h a té às 1 8h); 

linha até 

- noite (das 18h até o final da operaçao da 

linha). 
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Para o planejamento dos dias de pesquisa, 
, 
e 

necessário levar-se em conta a variação da demanda ao longo 

da semana característica de cada cidade. Deve-se ter cuida-

do com os dias que ante cedem e/ou sucedem finais de semana 

e feriados, pois a demanda nestes dias tende a alterar-se . 

O dia da semana em que ser a feita a pesquisa, 

as condições meteorolÓgicas devem ser anotados nas pla-

nilhas , porquanto são dados importantes para o início do 

cálculo operacional. 

Por fim, deve-se observar que nos meses de 

fé rias escolares a linha sofre al terações de demanda e, por-

tanto, torna-se necessária a execução de nova pesquisa nes-

te período. Possivelmente, a alteração da dema nda leve a 

mudanças no quadro de horár ios para o período em questão. 

Usa-se o mesmo procedimento para a determinação do quadro 

de horário dos sábados, domingos e feriados . 

Conforme o número de ve í culos que operam na 

linha, a pesquisa pode ser feita de duas formas : 

- censo : pesquisa de caráter exaustivo, isto 
, 
e , que compreende todo o universo objeto 

do estudo ; são pesquisados todos os 
, 

ve1cu-

los em operação; 



33 

- amostra : pesquisa que compreende apen as uma 

f ração do universo objeto do estudo . 

Em caso de censo , só é realizada a pesquisa 

d e embarque e desembarque , porque desta fo r ma sao obtidas 

todas as infor mações indispensáveis; no caso de amostragem, 

em que esta pesquisa é feita apenas em alguns veículos, tor-

na -se necessária a r eal ização simultânea da pesquisa de ca-

tracas abrangendo todas as viagens , para pos terior expansao 

dos dados . 

Para executar a pesquisa de embarque e de-

semba rque precisa -se de dois pesqui sadores no interior de 

cada veículo . Um deles, f ará a contagem dos passageiros que 

embarcam em cada ponto de parada; o outro, procede rá ' a con-

tagem d os q ue desembarcam, sendo que o número total de pes-

quisadores necessários varia conforme o número d e veículo s 

em operação. Na prática , apenas um pesquisador, bem treina-

do , tem condições de e xecutar a pesquisa sozinho, com a even-

tual aj uda do cobrador. Tal med ida leva a uma redução dos 

custos de apr oximadamen te 50%. 

Para a realização da pesquisa de catracas , o 

número de pesquisadores é de t erminado em função do tipo da 

linha . Nas linhas circulares é necessár io ape nas um pesqui-

sador f ixo no terminal , que fará a lei t ura de catracas d e 

t odos os veículos em operação . Na s linhas radiais, diame -

trais e periféricas devem ser uti lizados dois pesquisado-
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res, posicionados em cada um dos pontos terminais da linha , 

para as lei tura s de catracas . 

A escolha da forma de pesquisa a ser aplicada 

em determinada linha é feita em função do número de 
, 

ve1cu-

los em operaçao na mesma . O quadr o 2 .1 apresenta uma suges-

tão de valores mínimos para o número de veículos a s erem 

pesquisados e o número de pesquisadores necessários . 

Quadr o 2.1 

Pesquisa de Demanda 

Determinação da Amostra e do Núme ro de Pe squisadores 

NÚMERO DE VE.Í NÚMERO DE VEÍQJ. TAMANHO POR TURNO TOTAL DIÁRIO 

CULOS EM OPE- LOS PESQUISADOS* DA AMO~ PESQ. DE PESQ.DE 3 TUB. 4 TUB. 
RAÇÃO N n TRAo CATRACAS E/O NOS NOS '6 

1 1 100 - 2 6 8 

2 2 100 - 4 12 16 

3 3 100 - 6 18 24 

4 100 - 8 
4 24 32 

3 75 2 6 

5 3 60 2 6 24 32 

. . . . .. . . . . .. . . . . . . ... 
12 3 25 2 6 24 32 

12 0,25N 25 2 2n 6(n+-l) 8(n+-l) 

(mínimo) 

* n e sempre inteiro, arredondado para mais. 
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Como se pode observar, a pesquisa por censo 

deve ser fei ta com até 3 veículos em operaçao na linha. Re-

comenda-se, no entanto, que sempre que possível seja execu-

ta da a pesquisa de catracas em paralelo. Esse procedimento 

aumenta o g rau de confiabilidade dos dados obtidos , dando 

mais t ranqUilidade ao coordenador em relaç~o a possíveis 

viagens não previstas . 

Quando a linha ope ra com 4 veículos, a pesqui-

sa pod e ser indistintamente feita por censo ou por amostra-

gem , uma vez que o número total de pesquisadores 
, 
e o mesmo . 

A partir de 5 veículos em operaçao, deve-se 

r ealizar a pesquisa por amo stragem, respei tando- se sempre 

os limites inferiores de 25% do tota l de veículos ou 3 

veículos . 

Ressalte - se que, além dos pesquisadores neces-

sários, é impor tant e haver a previs~o de lO% de reserva (por 

turno) , a fim de preveni r eventuais atrasos ou falt a dos 

titulares . 

Por outro lado, é aconselhável manter uma 

lista de espera , com nome e endereço de pessoas t r einadas, 

interessadas em t rabalhar na pesquisa e que tenham sido pre-

teridas na e scolha, a fim de serem incluÍdas no caso da 

dispensa de algum pesquisador titular ou reserva. 
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são necessários, ainda, d ois coordenadores por 

turno para orientar e fis c aliza r o andamento da pesquisa. 

2 .4. 2 - Preparação da Pesquisa 

2 .4. 2 . 1 - Pl anilhas de Embarque e Desembarque 

Os levantamentos s ao f eitos através de uma 

planilha, na qual deve constar o itinerá r io da linh a e s ua 

descrição e a numeração de cada ponto de parada . Em cada 

conjunto d e plan ilha s deve con s tar os i tinerários nos sen -

tidos bairro - centro e centro - b a irro. Pode-se observar 

que, em c ada conj unto de pla ni l ha s , é pos ~Ível s erem leva n-

tadas, no máx imo, quatro v iagens em cada sentido . Porta nto, 

parte-se desse dado para dimensiona r o núme ro de cópias a 

ser tirado de cada planilha. 

O número de planilhas necessárias por sentido 

e por pesquisador é dado pela seguinte expressão: 

N = nv --- ' 

ne 

onde: 

N 
, 

de planilhas 
, . 

= numero necessar1as para o 

s e ntido considerado , por pesquisador; 
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n n~mero de viagens no sentido considerado; 
v 

n ; n~mero de espaços da planilha para levan­
e 

tamento. 

No caso da linha Agronômica, sao feitas 108 

viagens em cada s entido durante o perÍodo de operação; tra-

tando-se de uma amostra, apenas 30% das viagens serao pes-

quisadas, ou seja, ce rca de 33 viagens. Portanto: 

N (sentido B-C) ; 11 8,25- 9 planilhas 

4 

O n~mero necessário de planilhas e de, apro-

ximadamente, 9 por sen tido. Como, porem, os levantamentos 

de cada viagem sao feitos por dois pesquisadores (um que 

contará os embarques e outro que anotará os desembarques), 

serão necessárias 18 planilhas por sentido. 

Caso se adotem pontos notáveis no levantamento 

do itinerário da linha, deve-se hachurar o campo correspon-

dente, pois nele não deverá ser anotada qualquer informa-

-çao, já que tais pontos são apenas referenciais. 

2.4 . 2.2 - Planilhas de Catracas 

Os levantamentos de catracas s e rao feitos em 



38 

cada extremidade da linha. Para isso só poderão ser anota-

das até 58 viagens. O número de planilhas é obtido atra-

vés da expressão N = onde N 
, , 
e o numero de planilhas 

por extremidade da linha. 

No caso da linha Agron3mica, t em- se : 

N (bairro) = 108 1,9 - 2 planilhas 

58 

2.4.2.3 - Transporte 

Considerando que a pesquisa vai abrang~r todo 

o período de operação da linha, será preciso um veículo ' a 

disposição para o transporte dos pesquisadores que irão tra-

balhar no início e no final da operação . 

2.4 . 2 .4 - Pranchetas e Canet as 

Será necessário um numero de pranchetas e ca-

netas igual ao de pesquisadores e coordenadores em um tur-

no, re servando-se ainda um par para as trocas de período . 

Portanto, as pranchetas usadas pelos pesquisadores no pri-

meiro turno serão passadas para aqueles que irão trabalhar 

no segundo turno. Ao final do perÍodo, todo o material e 
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recolhido . No caso apres entado , sao necessárias doze pran-

chetas e canetas . 

caso sej am progra mados sucessivo s dias de 

pesquisa em um grupo de linh as , será preciso mais uma quan-

tidade idêntica à des crita ante riorment e . Tal medida 
, 
e ne-

cessária , porque , d e um modo geral, os coordenadores do 

turno da noite não são obrigatoriame nte os mesmos que os 

da manhã seguinte, o que dificulta a tra nsferênc ia do ma te-

rial . 
Uffmt 
SISTE'-US O!' BI"UOTECAS 
BIBLIOffCA Sf lüf~IAL DE MATEIIA 

2 . 4 . 2 .5 - Identi f icaçijo 

Os pesqui s ado r es na o pagam a passagem nas via-

gens que serão le vantada s , mas para isso e necessária a sua 

identificação, preferencialmente atravé s de crachás . Ne les, 

deve constar o nome, o número e a fotografia do pesquisador , 

sendo e mit idos pelo Órgão concedente do s istema. A fo rma 

com que o pas s e livre será concedido ao pesquisador deve 

ser definida pre viamente junto à operadora . 

Cada pesquisador deve r eceber 
, 

um numero de 

identificação que permi ta d i stinguir o turno de t r abalho. 

Por exemplo: de 1 a 49, para pesqu isado res do perÍodo d a 

ma nhã, de 50 a 99 , pa ra pesquisadores do perÍodo da tarde 

e de 100 a 150, pa ra o perÍodo da noite. 
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A identificação de passe l i vre deve ser usada 

apenas nas viagens pesquisadas. Portanto, ao final do turno 

de pesquisa o crachá será recolhido pelo coordenador e guar ­

dado em local conhecido de todos os coordenadores . 

Não deve ser esquecido o fato de que os cra­

chás dos pesquisadores da lista de espera também serao con­

feccionados antes do início da pesqui sa, a fim de evitar pro­

blemas causados pelas possíveis substitui ções . 

2 . 4 . 2 . 6 - Horá rios a Serem Pesquisados e 

Es c a la dos Pesquisado res 

Para auxiliar o coordenador em campo, deve ser 

preparado um quadro-resumo, o nde cons t em todos os horários 

a ser levantados, tanto no sentido bairro 

centro - bairro. 

No caso de pesquisa por censo, 

centro como no 

este quadro 

servirá para auxiliar o coordenador na sua execuçao . A con­

fecção deste quadro pode ser feita juntamente com o fiscal 

geral da e mpresa operadora , para se evitar que os pesqui­

sadores tenham que trocar de veícu lo durante o turno de tra ­

b a l ho. 

Pode acontecer que sejam realizadas mais via ­

gens do que as programadas, ao l ongo do perí odo . Neste ca -
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so, entrarão em açao os pesquisadores extras. 

A realização de pesquisa de catracas em para-

lelo com a de embarque e desembarque, mesmo no caso de cen-

so, reduz o risco de perda de informações de viagens -na o 

previstas. Para isso, basta colocar os prÓprios pesquisado-

res extras anotando as catracas nos pontos finais. 

As instruções para a montagem do quadro d e ho-

rários com as informações sobre os veículos que operam a li-

nha são obtidas do fisc al da empresa. A part ir deste esque-

ma , podem-se alocar os pesquisadores nos veículos. 

No caso de pesquisa por amostragem, es te qua-

dro deve conter apenas o horário de início do turno de tra-

balho , uma vez que o número de viage ns é muito grande e m 

linhas com mais de quatro veículos em operação. A partir dos 

horários de viagens iniciais do turno, será marcada a h9ra 

de apresenta ç ã o dos vár ios pesquisadores de cada turno. As 

horas de apresentação do s pesqui sadores de um turno d eve ser 

a mesma. Os pesquisadores encarregados do l e va nta mento de 

embarque e de sembarque devem pesquisar as viagens em horá-

rios intercalados, e vitando-se , assim, que os dados obtidos 

se acumulem na s viagens seqüenciais . 
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2.4 . 2.7 - Orde m de Serviço 

A comunicação aos pesquisadores da hora e do 

l oca l em q ue devem se apresentar para o trabalho é feita a-

través de um documento conhecido como ordem de s erviço, que 

se faz necessário apenas quando as pesquisas forem programa-

das em dias s uc e ssivos . 

, 
A ordem de serviço deve conter o nome e o nu-

mero do pesquisador, a linha que ser a pesquisada e o local, 

data e horário de apresentação, al ém do telefone de um dos 

coordenadores, a quem deve ser comunicado qualquer impedi-

mento por parte do pesquisador . 

A hora de apres entação é retirada do quadro 

detalhado no Ítem anterior , devendo ser prevista sempre meia 

hora de antecedência para a apresentação do pesquisador do 

turno da tarde e da noite. 

O pesquisador da manhã deve ser apanhado em 

cas a, para que se e vi tem atrasos ou faltas. A marcaçao do 

horáro nas ordens de se rviço destes pesquisadores depende-

rá do horário de saÍda dos Ônibus da garagem da empresa e da 

rota que o veículo da pesquisa vai percorrer para recolhê-

-los. A antecedência de horário dependerá, princ4Blmente, do 

tempo que o veículo de pesquisa necessitar para reunir todos 

os pesquisadores e chegar até a garagem ou ao ponto final . 
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A ordem de serviço deve ser entregue um dia 

antes ao da pesquisa. 

2.4.2.8 - Materiais Diversos 

Para faci litar a organização do material no 

espaço pouco apropriado existente nos locais de pesquisa, 

sugere-se o uso de envelopes em separado para planilhas em 

branco, planilhas preenchidas, ordens de serviço, car~oes 

de identificação e planilhas de controle de presença. 

2.5 - TREINAMENTO DO PESSOAL 

É a partir de um adequado treinamento dos 

pesquisadores que se poderá esperar um bom andamento da pes-

quisa . A conf i abilidade dos dados colhidos e que serao pos-

teriormente tabulados, analisados e utilizados na elabora-

ção das proposições, depende da correta p reparaçao técnica 

e prática do pessoal envolvido . 

Como na maioria dos casos a pesquisa abrange 

todo o dia de operaçao de determinada linha, 
, 
e conveniente 

que o treinamento seja ministrado a partir da distribuição 

das equipes pelos diverso s turnos (manhã, tarde e noite), a 

qual é previamente elaborada , conforme o Ítem 2 . 4 . 1 . Os 

coordenadores deverão ser preferencialmente pessoas ligadas 
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a órgãos diretamente envolvidos na pesquisa . Muitas vezes 

tal função pode s er assumida por um ou mais pesquisa dores 

que se destacarem no treinamento. 

O treinamento dos pesquisadores consistirá, 

num primeiro momento, n a apresentação dos objetivos da pes -

quisa e dos benefícios de la decorrentes para o s u suários, e~ 

presas e poder concedentes. É importante que assim seja pro-

cedido , a fim de motivá-los a realizar o trabalho com maior 

dedicação . Recomenda-se, contudo, nesta etapa , limitar-se à 

explicação das planilhas de campo e de seu preenchimento . 

Este procedimento é aconselhável para que -na o se a vance de-

masiadamente em áreas que sao de domínio técnico . 

Deve-se, ainda, orientar o comportamento dos 

pesquisador es no tra to com motoristas,cobradores, fiscais 

e passageiros. 

2.5.1 -Pesquisa de Embarque e Desembarque 

o modelo de planilha de campo utilizado nesta 

pesquisa consta de cabeçalho, número de ordem, descrição 

dos pontos de parada e campos destinados ao levantamento de 

quatro viagens por sentido. 

O pesquisador deve sempre preencher os espaços 

destinadas à data da pesquisa e às condições meteorolÓgi-

ces. A descrição dos pontos de parada será apresentada em 
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planilhas distintas, para ambos os s entidos, com exceçao 

das linhas circulares . De ve ser expl icado, ainda, o uso do s 

pontos notáveis do itinerár io e das nomenc laturas 

aparecem junto à descrição dos pontos de parada , 

mostrado no Ítem 2.3. 

e que 

conforme 

Para o levantamento de cada viagem, o pe s quisa -

dor deve escrever s eu nome , 
, 

numero e prefixo do veículo. A 

seguir, no interior do v e ícu lo , ano ta a catraca inicial d a 

viagem e busca se pos icionar para fazer as anotações. Este 

posicionamento deve s er feito , obrigatoria mente, sentado . 

Um dos pesquisadores deve se local izar na pa rte 

tra seira do Ônibus e t er boa visão da por ta de en trada do 

veículo para fa zer a contagem de passagei ros que embarcam . 

Estes dados são a notados na planilha de campo na coluna so-

be, a cada ponto de parada em que houver embarques na li-

nha . 

O o utro pesqu i sado r deve rá ficar posicionad o 

também em local de boa visibilidade , próximo a porta de saí -

da. Os desembar ques da linha devem ser anotados na coluna 

desce, da planilha . 

Os pesquisadores pre e nchem as planilhas e m cam-

po, l e mbrando sempre que e l as serão analisadas, posterior-

mente, no escr i tÓri o . Por isso , é necessário que todas as 

informações ano tadas s ej am feitas d e forma l egÍvel (sem ra-

suras ). 
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Ao iniciar a viagem, deve s er anotado o horário 

na coluna corresponden te . Na prática, nao 
, 
e possível a lei -

tura do horário a cada ponto de parada; por isso , o pesquisa-

dor deve fa z er esta indicação em intervalos d e aproximada-

mente 5 minutos. 

Ao término de cada viagem, devem ser anotados 

os horários e a catraca final . 

Na prática, podem ocorrer diferenças nos valo-

r es de totais de passageiros de embarque e desembarque . Tais 

di ferenças podem verificar-se devido a cont agens incorre-

tas por parte dos pesquisadores ou a embarques pela porta de 

saída, como acontece com carteiros, policiais e fiscais. Ou-

tro c aso comum é o embarque de crianças, que sao contada s , 

apesar de n ão registradas na catraca . Neste caso, costuma-

-se colocar um asterisco na linha correspondente ao ponto em 

que ocorreram os embarques excepcionais. Adota-se esse pro-

cedimento para que, ao fina l da viagem, caso na o con firam 

os dados, saiba - se em que ponto da parada aconteceu o fa to. 

~s vezes, o veículo apanha ou deixa passagei-

ros fora do ponto de parada. Neste caso, o pesqui sador anota-

rá os passageiros no ponto seguinte . 
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2.5 . 2 - Pesquisa de Catracas 

Para levantamento de dados da pesquisa de ca-

tracas de uma linha, os pesquisadores devem estar localiza-

dos, cada um, nos pontos terminais da linha. 

ApÓs o preench imento do cabeçalho com a data, 

nome e numero do pesquisador, condições do tempo e ponto de 

pesquisa (local em que se encontra), o pesquisador inicia os 

levantamentos . llfA8S 
SIST~M<\S DF BIBLIOTf:t;AS 

118LIOIEC.l StTORIAL OE MATHM~ 

Inicialmente, anotam-se o prefixo do primeiro 

veículo e sua hora de chegada ao terminal. Cabe salientar 

que o horário deve ser e xpresso em hora e minuto s , tendo-

- se o cuidado de escrever corretamente as horas (ex.: seis 

horas da manhã- 6h; seis horas da tarde- 18h). Após a des -

cida deLodos os passageiros, o pesquisador deve entrar no 

veículo e proceder a leitura da catraca, registrando 
, 

o nu-

mero na coluna catraca . Isto deve ser feito antes do 
. , . 
1n1C10 

da viagem seguinte e do embarque dos passageiros . o pesqui-

sador deve, então, sair do veículo e a notar a hora da partida. 

Este processo deve ser repetido a cada chega -

da de um novo veículo ao seu ponto terminal. 

Caso o terminal se localize no centro e a li -

nha pesquisada seja de grande freqüência, o pesquisador deve 
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se manter atento, porque jX)dem a contecer d e sembarques fo ra do 

boxe da linha. 

Após a parte teóric a , é necessário a real ização 

de uma viagem experimental, a f im de se verificar a ass i mila-

ção das informações ministradas . 

2 . 6 - Tabul ação dos Dados 

A tabulação dos dados de campo 
, 
e executada em 

escritório . Este trabalho e nvolve, além da tra nscrição dos 

levantamentos para plani lhas apropriadas, constan tes verifi-

cações de consistências. 

O objetivo desta etapa e montar planilhas-re-

sumo, que contenham todas as informações neces sária s ao di-

mensionamento operacional . Estas planilhas sao e spec í fi cas 

para cada tipo de pesquisa realizada . 

2.6.1 - Tabulaçã o da Pesquisa de Embarque e 

Desembarque 

Antes da transcrição para a planilha-resumo , 

os dados coletados em campo devem ser aritmeticamente fe-

chados mediante procedimentos s imples , mas que exigem bom 

senso, já que para cada linha surgem a spectos inéditos. Al-
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gumas regras básicas para a tabulação sao listadas a seguir: 

- separar as planilhas de campo por sentido; 

- identificar as informações correspondentes 

a uma mesma viagem e transferir os dados da 

coluna sobe para a planilha em que constam 

os desembarques, ou vice-versa; 

- proceder, para cada viagem, ao somatório dos 

valores das colunas sobe e desce (a diferen-

ça entr e esses somatórios deve ser nula) e 

compará-lo com a diferença das catracas ini-

cial e final; 

- fazer a distribuição da diferença do somató-

rio dos passageiros no caso de ela nao ser 

nula, iniciando-se pelos pontos onde houve 

embarques excepcionais (identificados atra-

vés de asteriscos); caso não haja embarque s 

excepcionai s, distribuir a diferença entre 

os pontos de maior demanda; 

- ca lcular a coluna saldo, que 
, 
e o número de 

passageiros no interior do veículo entre dois 

pontos de parada consecutivos, somando quem 

embarca e subtraindo quem desembarca em cada 

ponto de parada; o saldo final de cada viagem 



49 

deve ser sempr e igua l a zero ; 

- assinalar o trecho crítico de cada viagem, 

que é otrecho entre dois pontos de parada con-

secutivos em que s e verifica o maior 
, 

numero 

de pa s sageiros no int erior do veículo, o u s e-

j a, aquele e m que ocorre o maior saldo; pode 

ocorrer, em uma mesma viagem, a existência 

de mai s de um trecho crítico; o númer o de 

passageiros no pon to crític o nao pode ser supe-

r i or ao total de passageiros transportado s 

na viagem ; 

- ordenar as viagens c r ono l ogicamen te por sen -

t ido . 

2 . 6.2 - Tabula ção da Pesquisa d e Catraca 

A tabul ação dos dados da pesquisa de catraca 
, 
e 

fe ita em d uas etapas di s tint as. Na primeira , os l evan tamentos 

de campo sao transcritos para a planilha- resumo . Na segunda, 

são ca lculadas as colunas r es t antes . 

2.6.2.1 - Considerações Finais 

Durante o p reenc himento da plan ilha , deve-se 
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analisar a consistência do cálculo, pois, pela natureza do 

processo, pode haver troca de registros, já que os prefixos 

dos veículos aparecem várias vezes em ambos os terminais . 

Assim, o tempo de percur so e o número de passageiros trans-

portados devem ser coerentes c om a extensão da linha e a ca ­

pacidade do veículo respectivamente. 

Quando ocorrer uma eventual falta de registro 

de passageiros transportado s, deve-se recorr er ao encerrante 

da empresa operadora, se houver . Caso contrário, adota - se a 

m~dia aritm~tica da s viagens imediatamente ante~ior. e pos ­

terior . 

Na fa lta de informações de tempo de percurso , 

r ecorre-se sempre ao valor médio. 
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3 . 1 - TRATAMENTO DOS DADOS DAS PESQUISAS 

OPERACIONAIS 

As informações obtidas nas pesquisas operacio­

nais serao utilizadas para o cálculo dos i n tervalos entre via-

gens e do número de veículos necessários a operaçao de 

uma linha de Ônibus. Bentre os diversos métodos utilizados 

para o cálculo, adotou-se aqui o de nível de desempenho, ba­

seado no f luxo de passageiros por minuto. A seguir, é descri­

to o mé todo d e obtenção de cada informação. 

3.1.1 - Número de Ordem da Viagem (Coluna 1) 

Nesta coluna , sao numeradas e m ordem seq~en-

cial todas as viagens realizadas em um Único sentido na 

linha pesquisada . Deve-se evitar o preenchimento da pri­

me ~ra e da Última linhas desta planilha , a fim de facili tar 

o transport e de dados, em c aso de necessidade . 

3.1.2 - Horários de Partida (Coluna 2) 

Os horários de partida das v iagens realizadas 
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em um sentido sao coloc ados na coluna 2, em o rdem seq~encial. 

No caso de a pesquisa ter sido realizada por censo, estas in-

formações são retiradas da planilha -resumo da pesquisa de 

embarque e dese mbarque ; no caso d e amos tragem, -sao retira-

d a s da planilha-resumo da pesquisa de catr acas. 

3.1.3 - Intervalo entre Viagens - t (Coluna 3) 

É o intervalo de tempo entre as partidas das 

viagens n e n-1, expresso e m minutos. Este valor deve ser 

colocado, na linha correspondente a viagem n . Nesta etapa, 

conseqüentemente, não há anotações na linha correspondente a 

viagem 1 . 

3.1.4 - Tempo de Percurso (Coluna 4) 

É o interva lo de tempo entre os horários ini-

cial e final da viagem . É obtido dire tamente da planilha-r e-

sumo da pesquisa de embar que e desembarque. No caso de a pes-

quisa ser por amostragem, somente os valores das viagens pes-

quisadas serão transcri t os, não havendo r egistros nas li-

nhas correspondentes as viagens não pesquisadas. 
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3.1 . 5 -MEero de Passageiros Tra n s porta dos p o r 

Viagem - P (Co luna 5 ) 

Esta infor mação é obtida diretamente da plani-

lha-resumo da pesqui sa de embarque e desembarque, no caso de 

censo, e da p l anilha - resumo da pesquisa de catraca s no caso 

de a most ragem. 

3.1.6 - Número Ac umulad o d e Passageiros 

Transportados ( Co l una 6 ) 

É o numer o total de passageiros transportados 

até a viagem n, inc lus i ve . É obtido pela soma do 
, 

numero de 

passageiros transportados na viagem n (P - Coluna 5) e do nu-

mero acumulado de passageir os tra nsportados até a viagem 

n-1 . 

No exemplo , o n~me ro acumulado de passageiros 

até a viagem 3 é 63, uma vez que a viagem 1 transportou 26 

passageiros, a viagem 2, 8 passageiros e a viagem 3, 29 pas-

sageiros . 

Desta forma, o valor correspondente à ~ltima 

viagem representa o numero total de passageiros transporta-

dos naquele sentido da linha considerada , no dia da pesquisa . 
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3 :1 .7 - Fluxo de Passageiros - ~ (Coluna 7} 

~ o número de passageiros transportados por 

minuto, e é obtido através do quociente entre o número de 

passageiros transportados na viagem n e o intervalo de tem-

po entre o início desta viagem e o da viagem n-1, ou se ja: 

0 (Coluna 7) = P (coluna 5~ 

t (coluna 3) 

O fluxo de passageiros permite a identifica-

çao dos períodos típicos ao longo do dia : fora do pico, pre-

-pico, pico, pós-pico e entrepico. 

Para essa ident ificação, é ' . 
necessar~o fa zer 

uma avaliação preliminar expedida dos hábitos da população 

e das características da linha . Se o s entido estudado for 6 

bairro - centro, é provável a ocorrência de um pico entre 

6h 30min, e outro , menos acentuado, entre 13h e 14h 30min; 

se o sentido analisado for o centro - bairro, é provável a 

ocorrência de um pico menos acentuado, entre llh e 12h 30min, 

e outro entre 17h e 19h; pode ocorrer, ainda , um aumento da 

demanda no perÍodo noturno (entre 19h e 24h), devido ao mo-

vimento de escolares. Conhecendo-se estes perÍodos d e forma 

geral , deve-se proceder a uma análise mais c r iteriosa atra-

vés do fluxo de passageiros. 

No exemplo, pode-se observar que os maiores 
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valores do fluxo de passageiros, desde o início 

da linha até as lOh (no exemplo, é apresentado 

da operaçao 

o cálculo 

completo para todo o período, em ambos os sentidos), e que 

guardam certa semelhança c n t r.e si, sj tU·llll -se entre~ a s v ·in­

gens 9 e 15 (inclusive}; es menores valores, entre ~s Vla­

gens 1 e 6 e a partir da viagem 21; as viagens 7 e 8 e 16 a 

20 apresentam valores intermediários. 

Em conseqtlência, pode-se estabelecer 

guintes períodos típicos: 

os se-

- 12 período (fora do pico) - entre as 5h 35rnin 

(viagem 1) e 6h 33min (viagem 6); 

- 2Q pérÍodo (pré-pico) - entre as 6h 

(viagem 7} e 6h 5Smin (viagem 8); 

40min 

- 32 perÍodo (pico)- entre as 7h (viagem 9) e 

7h 45 min (viagem 15); 

- 42 período (p6s-pico) - entre as 7h 4 Smin 

(viagem 16} e 8h 3lmin (viagem 20); 

52 perÍodo (antepico} - a partir das 8h 

44min (viagem 21). 

Também em relação ao fluxo de passageiros, de­

ve-se calcular o horário de partida da viagem O. Este é um 

artifício de cálculo que será utilizado mais tarde , devendo 

ser por~enorizado quando for descrita a coluna 19(Ítem 3.1.19)~ 



57 

Para este cálculo, deve-se determinar o inter-

valo de tempo entre a viagem O e a viagem 1 . Para tanto, a-

dota-se como valor do flu xo de passageiros 

mesmo da viagem 2. Assim, o in tervalo a se r 

dado pela seguinte expressao : 

t
0

_
1 

(coluna 3) = P (co l una 5) 

0 (coluna 7) 

da v iagem 1 o 

d eterminado 
, 
e 

Para se obter o horário de início da viagem O, 

basta diminuir este intervalo do horário de início da via -

gero 1. 

No exemplo, adotou-se para 0 o valor de 1,60, 

obtendo - se, para t
0 _1 , 16min . Desta fo rma, 

viagem O é de Sh 19min . 

o inicio da 

Convém observar que, a partir deste momento , 

deve-se calcular cada período típico individualmente (da 

coluna 8 a 11 e da 13 a 19), a começar pelo primeiro, uma 

vez que os arredondados que se fizerem necessários deverão 

ser compensados nos perÍodos típicos subseqüentes . 

Ressalte-se, ainda, no cálculo do fluxo .: de 

passageiros por viagem, a ocorrência prováve 1 entre viagens 

t - (coluna 3) muito pequenos ou nulos (saída simultânea 

de dois ou ma i s ve í culos), o que implica um~ muito elevado 

ou impossível de ser calculado. Neste caso agrupa-se a via-
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gem que produziu o pequeno intervalo com aquela imediata -

mente anterior ou poster ior de m~or intervalo calculando-

- se o fluxo segundo a e x pressão : 

!ll (coluna 7) = P (coluna 5) 

t (coluna 3 ) 

como exemplo prático considere-se os dados 

hipotéticos do quadro 3.1. 

QUADRO 3.1 

EXEMPLO DO CÁLCULO DO FLUXO DE PASSAGEIROS, 

NO CASO DE INTERVALO MUITO PEQUENO ENTRE VIAGENS 

N2 DA 
HORÁRIO 

INTERVALO- t PASSAGEIROS FLUXO DE PASSAGEIROS - !l) 

VIAGEM min PARCELAOOS-P pass . /min 

ORIGINAL CCXVI ARTIFÍCIO 

. . . . . . ... . .. . .. . .. 
a 10:30 . . . ... . .. . .. 
b 10:35 5 20 4, 00 4,00 

c 10:35 o 10 00 3,80 

d 10:45 10 28 2,80 

e 10:46 1 21 21,00 4,50 

f 10: 47 11 33 3,00 

. . . . .. .. . . .. . .. . .. 

Como o intervalo correspondente a viagem ~ 

, 
e nulo, agrupam-se as viagen s ~ e Q, obtendo-se: 

!ll~,Q = 10 + 28 = 38 = 3,80 pass./min 

O + 10 lO 
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Não foram agrupadas as viagens Q e ~, porque 

o intervalo correspondente à viagem Q (5min) é menor do que 

o correspondente a viagem deg (10 min) . 

No quadro 3 .1, é também apresentado o exemplo 

de um intervalo pequeno, diferente de zero (viagens ~ e K) . 

No anexo III, sao mostrados 
, . 

var1os exemplos 

deste procedimen to . 

Este arti fÍcio pode ser usado, também, quando 

existe um 0 elevado, precedido ou sucedido por um muito pe -

queno, com a finalidade de se obter um valor intermediário 

que facilite a divisão dos per íodos típicos. 

3 .1.8 - Duração do Período TÍpico - t {Coluna 8) 

Nesta coluna, é anotada a duração de cada um 

dos períodos típicos. Este valor pode ser obtido pela soma 

dos intervalos entre as viagens do período t - coluna 3) 

ou pela diferença dos horários de partida da Última viage m 

do período considerado e da Última viagem do perÍodo ante-

rior (coluna 2) . 
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3.1.9 - Total d e Passageiros do PerÍodo 

TÍpico - TP (coluna 9) 

, 
Este total pode ser obtido pela soma do numero 

de passageiros de cada viagem do período considerado ( P 

coluna 5), ou pela diferença do número acumulado de passa-

geiros correspondente a Última viagem deste perÍodo e a Úl-

tima do perÍodo anterior (Coluna 6). 

No exemplo , o total de passageiros transporta-

dos no primeiro perÍodo é 135, ou seja, a diferença do 

número acumulado dos passageiros de viagens 6 ( 135 passa-

geiros) e O (O passageiros) , ou o somatório dos valores 26, 

8, 29, 15, 20 e 37 . 

UffiGS 
SISH:M4S Of BIBLIOTECAS 
BIBLIOTt-Ct c-- ""'L Of MATE~T~ 

3 .1 . 10 - Fluxo Médio de Passageiros - 0 m 

tColune 10) 

É o quociente entre o número de passageiros 

t Tansportados no período típico : (TP) e a duração do mesmo 

9t), ou seja : 

0m (coluna 10) = TP (coluna 9) 

t (coluna 8) 

No exemplo, o fluxo médio de passageiros do 

primeiro período é 1,82 passageiro por minuto, resultado do 
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quociente entre 135 passageiros e 74min. 

3 . 1 .11 - Lotação do Veículo - L ( Coluna 11) 

Neste método, a lotação do veículo é variável 

confor me as características do perÍodo típico considerado 

e do dia em que foi real izada a pesquisa . Por ou tro lado, a 

capacidade da maior parte dos veículos de fabricação nacio-

nal está e m torno de 80 passageiros. 

Nos períodos fora do pico e entrepico , conven-

cionou-se uma lotação d e 50 passageiros, a f im de garantir 

uma freqüência razoável nestes períodos . Se se estipulasse o 

mesmo valor da capacidade do veículo, a frequência obtida no 

cálculo poderia ser muito pequena,caracterizando um na o-

- atendimento da popu lação . 

Nos períodos de pico, devem ser adotado s os 

va lores mostrados no quadro 3 . 2 . Este quadr o possu i duas en -

tradas . A primeira delas lev a em consideração o comportamen-

to da demanda que tende a acumular-se no 
. , . 
J.nl.ClO e no final 

da semana. Na sexta - feira, porém, o aumento da demanda fica 

diluído no decorrer do perÍodo . A segunda entrada de dados 

do quadro 3.2 leva em consideração as condições metereolo-

gicas do dia em que foi realizada a pesquisa. Em dias chuvQ 

sos, a tendência da demanda é diminuir, em funçã o da opçao 
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pelo veículo particular . Portanto, a lotação nos períodos 

de pico convencionai s para estes dias é menor, a fim de que 

o cálculo operaciona l permita o dimensionamento da oferta 

para os dias normais de operação . 

Nos perÍodos de pré -pico e pós-pico, adota-

-se um valor intermediário entre as lotações nos perÍodos 

de pico e fora do pico, como mos tra o quadro 3.2 . 

QUADRO 3 . 2 

CÁLCULO OPERACIONAL 

DETERMINAÇÃO DA LOTAÇÃO DO VEÍCULO 

CONDIÇÃO ME- PERÍODO DIA DA REALIZAÇÃO DA PESQUISA 

TEREOLÓGICA TÍPICO SffiUNDA TERÇP. QUARTA QUINTA SEXTA 

PICO 80 70 70 70 70 

BCM 

PRÉ-PICO 65 60 60 60 60 
PÓS-PICO 

PICO 70 60 60 60 60 
CHWOSO 

PRÉ-PICO 60 55 55 55 55 
PÓS-PICO 

3.1 . 12 - Número de Passageiros no Trecho 

Crítico {coluna 12) 

Estes valores são retirados diretamente da 
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planilha~resumo da pesquisa de embarque e desembarque . No 

caso de a pesquisa t er sido fe i ta por amostragem, -na o 

haverá registros nas linhas correspondentes ' as viagens 

não-pesquisadas. 

No exemplo, foram pesquisadas todas as via -

gens do primeiro perÍodo t ípico , com exceção da viagem 

quatro. 

Deve-se sa lientar que estes valores podem ser 

transcritos na planilha , independente da div isão de perío-

dos tÍpicos , porque estes dados não so frem arredondamentos 

passíveis de compensação em períodos s ubseqtlentes . 

3 .1.13 Í ndice d e Renovação i 

(coluna 1 3 ) 

O Índice de r enovaçao ~ um par~metro indica-

d or da flutuação da demanda de passageiros no inter ior 

do veículo e tem a função de permitir a calibragem da 

lotação do me s mo . 

O Índice d e renovaçao d e um período t í pico 

-e calc ulado pelo quociente en tre o somatório do -nume-

ro de passageiros transportados na s viagens pesquisadas 

do perÍodo típico considerado (p) e o somatório do nume-

ro de passageiros nos trechos críticos dessas viag e n s , 

ou seja: 
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i (coluna 13) = P (coluna 5) 

P (coluna 12) 
c 

( 3. 5) 

No exemplo,tem-se, para o primeiro perÍ odo(fQ 

i 26 + 8 + 29 + 20 + 37 = 120 - 1,02 

25 + 8 + 29 + 20 + 36 118 

Obser ve-se que a v iagem 4 nao foi considerada 

porquanto não pesquisada deixando de apresentar, cons~en 

temente, va lor para o número de passageiros no trecho 

crítico. Uf~tss 

SISTFM4S DF BIBLIOTECAS 
IIIUOltCA St IORIAL O 

E MA l'H"" r-
ESSe valor de 1,02 significa que a lotação 

do veículo pode ser aumentada e m 2 %, ou seja , invés de 50 

passageiros, pode - se calcular a oferta, considerando-se 

51 passageiros (50 pass. x 1,02 ). Na prática, tal 
~ 

para -

metro indica que alguns passageiros desembarcaram antes 

de outros embarcarem, o que fez com que essas viagens ti -

vessem transporta do 2% a mais de passageiros do que ha-

via nos trechos t ípicos . 

O Índice de renovaçao 
~ . 

m1n1mo é igua l a 1 . 

I sso significa que o primeiro passageiro, quando desembar-

cou somente o fez ap6 s o embarque da totaJidade dos demais 

passageiros da viagem. Diz-se,então, que n~o houve. re-

novação. Na prática, esse é o caso de uma linha direta, 
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na qua l todos os passageiros que embarcam em um dos ex-

tremas, somente desembarcam no outro . 

Não existe um valor máximo para o Índice 

de renovaçao, ma s ele dificilmente é s uper ior a 3 . 

Outro exemplo elucidativo é o de uma via-

gem que transportou 120 passageiros . Urna análise preci-

pitada pode indicar que houve um excesso de lotação. 

Entretanto , se seu Índice de renovação for igual a 2 

pode-se afirmar que em nenhum momento da viagem havia 

mais de 60 passageiros no interior do veículo. 

Em linhas radiais, o Índice de renova çao cos-

turna situar-se entre 1 (sem renovação) e 1,2 (renova ção 

de 20%); para linhas circulares e diametrais, esses va-

lores são geralmente mais elevados, podendo , em alguns 

casos, ul trapassar 2,5, ou até mesmo 3 . 

Por outro lado, as linhas longas , ernpre-

gra, apresentam Índice de renovação baixos , ao contrá-

rio das linhas curtas . 

Deve-se salientar ainda que, como 
~ 

consequen-

cia da divisão dos perÍodos típicos, pode haver aqueles 

em que , no caso de pesquisa por amostragem nao haja 

v i agens pesquisadas, ou melhor, não existam valores de pas-

sageiros transportados no trecho crítico . Neste caso , utili 
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za-se o Último dado exis tent e d o perÍodo típico anterior e 

o primeiro do seguinte . 

3 .1.14 - Intervalo Proposto - I (Coluna 14 ) 

O intervalo entre viage ns 
, 

proposto e obtido 

pelo quociente entre o p roduto da lotação do veículo no 

período típico (L) pelo Índ ice de renovaçao (i) e o fluxo 

de passageiros neste perÍodo (0m) 1 ou seja : 

I (coluna 14) = L (coluna 11) x i (coluna 13) 

0m (coluna 10) 
(3 . 6) 

No primeiro perÍodo tÍpico do exemplo o 1n-

tervalo e ntre as viagens é: 

I 50 pass . x 1,02 = --~~-==1'--'p::.:a=s-==s:...:·:...... __ = 2 8 1 O 2m in 

11 82 pass./min 1,82 pass . /min 

Obse rve- se que o numerador indica a nova lo -

tação do ve1culo (51 pass .) 1 corrigida pelo Índice de re-

movaçao . Isto signi fica que uma viagem pode transportar 51 

passageiros I sem apresentar, contudo I em qualquer momento, 

mais d e 50 passageiros no interior do veículo . 
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3.1.15 - Núme ro de Vi agens Proposto - N 

(Coluna 15) 

Este valor é obt i do pelo quociente entre o 

númer o de pa ssageiro s t r ansportados no período típico (TP ) 

e o produto da lotação do veículo (L) pelo Índice de reno-

vação (i), ou se ja : 

N (Col una 1 5) = TP (Coluna 9) 
( 3 . 7) 

L (Co l una ll) x i (Coluna 13) 

No exemplo , no primeiro perÍodo típico , tem-

- se : 

N = 135 pass . = 135 pass . = 2 , 65 viagens 

50 pass. x 1,02 51 pass . 

3.1.16 - Arredondamentos e Compensa ções 

Nes te pon t o do processo , d e v e-se proceder a o 

arredondamento do intervalo entre viagens e do 
, 

numero de 

viagen s propostos, q u e t erão , como con seqü ênc i a as compe n-

saçõe s do número de passageiros transportados e da duração 

do período tÍpico em relação ao perÍodo subseqüente. 

No exe mplo, o s va lores d e I e de N fo ram a r -

redondados da seguintes maneira: 
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- I 28,02 - 28mi n ; 

- N 2,65 - 3 viagens. 

Em seguida , devem ser calculados novamente o 

número de passageiros (efetivamente) t r ansportados neste 

perÍodo e a duração (efetiva) do mesmo . 

O número de passageiros (efetivamente) trans -

portados é dado por : 

TP (Col.9) = N (Col.l5) x L (Col . ll) x 1 (Col.l3) ( 3 . 8) 

, 
Observe-se que esta e a mesma expr essao 3 . 7 

modificada. 

No exemplo, tem-se: 

U'l'ft8S 
SISTfMlS OE BIBLIOTECAS 
at!LIOIECA StlORIAL Ot MATEIIiJÂllçO\ 

TP = 3 x 50pass. x 1,02 = 153 pass . 

A duração (efetiva) do perÍodo típico 
, 
e o 

produto do interva l o proposto (arredond ado) pelo número de 

viagens proposto (arredondado), ou seja: 

t (col.8) = I (Col . l4) x N (Col.l5) (3 . 9) 

No exemplo, tem-se: 
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t = 28min x 3 84min 

Como se observa, é possível o transporte de 

153 passageiros, embora eles sejam apenas 135 . A diferen­

ça, neste caso, é subtraída do número de passageiros trans­

portados do período subseqüente , que,de 87 pa s sageiros, pas ­

sa a ter 69 pa ssageiros. 

O mesmo acontece com a d uração, que , dos ·74min 

iniciais, passou a ter 84min . Neste caso, também se subtrai 

do período seguinte, que , de 22min, passa a ter 1 2min . 

Com os parâmetros do segundo período (pré-pi­

co) corrigidos, o cálculo pode ter continuidade. 

É interessante observar que a compensaça o do 

segundo para o terceiro perÍodo se dá ao inverso. No segun-

do período, tinha - se de transportar 69 passageiros, o que 

só foi possível para 60 passageiros ; os 9 restante s sao so­

mados aos 396 passageiros originais do terceiro p e rÍodo . Da 

mesma forma, a duração inicial do segundo período, de 12min, 

passou para lOmin; os 2min de diferença sao somados aos 

50min originais do terceiro perÍodo (pico) . 

Existem ocasiões em que o numero de passagei­

ros transportados e o intervalo propostos podem ser indis­

tintamente arredondados para mais ou para menos (46,5, por 
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exemplo) . Neste caso, devem-se examinar as diversas possi­

bilidades e seus reflexos na duração e no número de passa­

geiros transportados no período, escolhendo-se aquela que 

apresentar as menores diferenças a serem compensadas. 

3.1.17 - Tempo Médio de Percurso - tm 

(Coluna 16 ) 

Este tempo resulta da média aritmética dos 

tempos de percurso de todas as viagens pesquisadas do pe ­

rÍodo considerado (Coluna 4). 

3. 1.18 - Oferta de Transporte 

(Colunas 17 e 18) 

geiros 

Na coluna 17, é colocado o número de passa­

{efetivamente) transportados no perÍodo típico con-

siderado , enquanto na coluna 18 os valores 

todos os períodos anteriores . 

Os valores acumulados permitem 

acumulados de 

a conferên-

cia, a qualquer momento, da exatidão dos cálculos. Obser­

ve-se , por exemplo, que até o segundo perÍodo foram (efeti-

vamente) transportados 213 passageiros (Coluna 18), quan-

do deveriam ser 222 (Coluna 6). A diferença a menos , de 9 

passageiros, é exatamente aquela somada ao número original 
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de passageiros do terceiro perÍodo (Coluna 9) . -por ocas1ao 

da compensaçao . 

Ao final do cálculo de cada período típico, 

deve-se sempr e proceder a esta verificação . 

3.1.19 - Horário Proposto Calculado 

(Coluna 19) 

Nesta coluna, são colocados os horários pro-

postos, calculados de acordo com o número de viagens e o 

intervalo propostos . 

Pelo exemplo, no· prime ir o perÍodo, tem-se 3 

viagens, com um intervalo de 28m in entre e las. Desta forma, 

adicionando-se 28min ao horário da viagem O, tem-se o pri-

meiro horário proposto, que é 5h 47min; adicionando-se mais 

28min, tem-se o segundo, que é 6h 15min; com mais 28min, 

tem-se 6h 43min , correspondente ao terceiro horário. No 

segundo perÍodo tem-se uma viagem e um intervalo de 13min 

que, somado ao horário proposto para a viagem anterior (6h 

43min), resulta no quarto horário (6h 53min) . 

Deve-se observar que o horário O foi uti -

lizado apenas para a determi nação do primeiro horá rio pro-

posto e isto explica o artifício utilizado e descrito no 

Ítem 3 . 1 . 7 . 
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Aqui também se deve proceder a verificação 

da exatidão do cálculo . A diferença entre o Último horá-

rio pr oposto e o Último horário original deve igualar ' a 

compensa ção feita na duração do perÍodo (Coluna 8) . No e-

xemplo, no segundo perÍodo, o Último horário proposto é 6h 

53min e o Último horário original , 6h 55min; a diferença, a 

menos, de 2min é idênt i c a ao valor ad icionado na coluna 8 

do terceiro perÍodo . 

OFltl!S 
SISTEMAS OF RIBLIOTECAS 
IISLIOHCA "',•Tflf?IAL DE MAl'EMAtm 

3 .1.20 - Ajuste dos Horários Propostos 

Calculados do Primeiro e do Último 

PerÍodos TÍpicos 

Encerrado o cálculo de toda a planilha (até 

o Último perÍodo típico), é necessário que se ajustem os 

horários propostos do primeiro e do Último perÍodos, com a 

finalidade de melhor se adequarem a rea lidade . 

Como se pode observar no exemplo , o primei-

ro horário proposto (Sh 47min) é bastante pos terior ao ori -

ginal (Sh 35min) . Uma consulta à tabela de horários da em-

presa mostrou que este horário estava programado para as Sh 

30min . Embora o método assegure o transporte de todos os 

passageiros do perÍodo considerado, nele nao se incluem in-

formações subjetivas a respeito de, por exemplo, horários 

de trabalho dos passageiros. No exemplo , os 34 passagei-

ros das viagens 1 e 2 se encontram nessa s ituação , ou seja, 
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nao se pode afirmar que a primeira viagem ' as 5h 47min po-

deria atendê-los sem a ocorrência de atrasos. 

O mesmo ocorre no Último perÍodo típico, 

quando, por exemplo, pode-se ter o Último horário calcula-

do às 23h 32min, sendo o Último horário programado à Oh . 

Para se resolver o problema, adotando-se o 

primeiro e o Último horários programados, distribuindo-

-se a diferença de tempo entre todos os horários do perÍodo 

típico correspondente . 

Assim, no exemplo , fix am- se o primeiro e o 

terceiro horários (Sh 30min e 6h 43min, respectivamente); 

a diferença de tempo, de 73min, é dividida por 2, porquanto 

são três os horários do perÍodo, obtendo-se o intervalo de 

36min e outro de 37min; neste c aso adota-se no prime i ro 

intervalo o maior dos dois valores , porquanto a tendên-

cia, neste período, é a diminuição dos intervalos a me-

dida em que se aproxima do pico. 

Desta fo rma, a viagem 2 deverá iniciar-se ' as 

6h 7min (Sh 30min mais 37min) . 



74 

3.1.21 - Horári o Proposto Efetivo 

(Coluna 20) 

Após os ajustes dos horários propostos cal­

culados, do primeiro e Úl timo períodos típicos, e les pode ­

rão sofrer nova alteração ao s er elaborado o gráfico de 

marcha da linha (Ítem 3.2), quando são compatibil izados os 

horários de a mbos os sentidos. 

Os horários propostos efe tivos sao colocados 

na coluna 20 , e v~m a c oonstituir-se na t abe la horária pro­

posta para a linha estudada . 

Periodicidade das Pesquisas 

As pesquisas e, conseqtlentemente, o cálculo 

operacional deverão ser repe tidos após um per í odo de se is 

meses da implantação dos horários propostos . Isto s e dev e à 

acomodação da d e manda à nova oferta . 

A partir daÍ , e necessár ia a repetição do pro­

cedimento, anualmente, a fim de atender ao cre scimento ve ­

getativo da linha . 



ANEXO 1 - RECRUTAMENTO E SELEÇÃO DO PESSOAL 
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A confiabilidade dos dados da pesquisa vai de-

pender do pessoal recrutado para a sua execuçao . Portanto, 

a escolha de pesquisdores entre o pessoal recrutado deve 

se r feita com cuida do , obedecendo, na medida do possível, 

aos critérios descritos a seguir. 

UFMS 
SISTEMA-, OF 816LIOTECAS 
'"Buo rr-r~ .,. r\ 'I~.L DE MIITEMAT 

I.l - Escol aridade (Comprovad a ) 

Deve - se optar por pesquisadores de nível uni-

versitário. A experiência t em demonstrado que nesse grau de 

instrução o interesse pelos objetivos do trabalho é notoria-

m~nte elevado, bem como a facilidade de compreensão das ins-

t r uções do treinamento . 

1. 2 - Dis poni b i l i da d e d e Te mpo 

Def i n i dos os turnos , analisam-se os l imites 

de horár ios aos quais o pesquisador deve ser enquadrado , 

recomendando-se, em geral, uma folga nesses limites . Assim, 

se um pesquisador deve levantar as viagens das 12h 30min, 

por exemplo, o horário de apresentação será o das 12h . Da 

me sma forma, se o fim do perÍodo for às 1 8h deverá o pesqui-
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sador dispor de pelo meno s , mais meia hora para qualquer e­

ventualidade , espec ialmente devido a possívei s atrasos do 

pessoal do turno seguinte . Desta forma, se o turno defini­

do for de 6h, o pesquisador deve dispor de 7 horas por dia 

para executar a pesquisa . 

1. 3 - Pont o de Encont ro 

Para o recrutamento de pesquisadores dos tur­

nos da manhã e da noite, o candidato deve preencher mais um 

requisito. Para e v itar que a rota do veículo de apoio seja 

muito longa, é necessário que haja certa proximidade d os 

pontos de encontro das diversas pesquisas. 

1.4 - Teste 

Os pesquisadores recrutados que se enquadra­

ram nos requisitos anteriores devem passar por um teste, no 

qual serão observados a caligrafia e o conhecimento dos can­

didatos em relação à marcação correta das horas. 

!.5 - Instruções Ger a i s 

É imprescindível que os pesquisadores usem re­

lÓgio; porquanto necessitarão dele para as anotações de ho-
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rários durante as v1agens a serem pesquisada s e de horários 

de chegada e saÍda da pesquisa de catracas. 

Mesmo que os pesquisadores escolhidos entre 

o pessoal cadastrado preencham todos os requisitos, mui tas 

vezes ocorreram problemas ao longo da pesquisa, o que exigi-

rá a substituiç~o de um ou de outro . Para evitar que 
, 

poss1-

veis substituições prejudiquem o andamento do trabalho, de-

vem-se escalar mais pesquisadores por turno, que se enqua-

drern nos critérios de escolha. Estes pesquisadores de reser-

va serao treinados, ficando assim aptos para a assumir o 

trabalho, caso necessário . Estes pesquisadores farão parte 

de urna lista de espera para subs tituiçÕes. 



ANEXO II - FUNÇÕES DOS COORDENADORES E DOS 

PESQUISADORES NAS PESQUISAS 
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Para o bom d e sempenho dos Coordenadores e Pes­

quisadores durante a pe s quisa, 8 rJecessário que sejam atri­

buÍdas tarefas e responsabilidades específicas. 

Assim, os Coordenadores deverão: 

- acompanhar o desenvolvimento do trabalho , 

verificando a consistência dos dados coleta­

dos; 

- anotar e controlar a lista de 

dos pesquisadores; 

freqüência 

d i stribuir, a cada dia de pesquisa, as or-

dens de serviço para o dia s e guinte; 

- preparar o material para cada pesquisador, 

(prancheta, caneta, planilha); 

- zelar pela disciplina dos pesquisadores; 

- orientar os pesqui s adores em suas dÚvida s; 
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- estar pre sente nas trocas 

s ubstituir, pelos reservas , 

dores a usentes ; 

de 

os 

turno, para 

pesquisa -

recolher, ccnferir e organizar as planilhas 

preenchidas e e ncaminhá-las ao escr i tório; 

- percorrer os postos de pesquisa para fis-

c a lizar o seu andamento ao 

período de re al izaç~o; 

longo do seu 

- dispor dos endereços e telefones (qucndo for 

o caso) dos pesquisadores e motoristas dos 

veículos de apoio, para qualquer eventuali­

dade. 

Aos Pesquisadores caberá : 

- usar crachá de identificação durante todo o 

seu turno ~e trabalho ; 

- comparecer com antecedência de lOmin ao local 

de terminado para início da pesquisa ; 

- acertar o seu relÓgio com o do Coorder.ador do 

turno; 
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- esclarecer as dÚvidas surgidas durante a 

pesquisa, ao primeiro contato com o Coorde-

nador; 

- ao término de seu turno, entregar ao Coorde-

nador de turno todo o material da pesquisa; 

- não abandonar seu posto de trabalho antes 

da chegada de seu sucstituto; 

- ser cordial no trato com o ~essoal de opera-

ção, usuários e fiscais. 

~9S 
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