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RESUMO

Neste trabalho € apresentada uma metodologia que
tem como objetivo, estabelecer os procedimentos tecnicos
relativos as etapas de dimensionamento e localizagdo de sistemas

A

~

de Centrais de Informa¢c3o de Fretes (CIF 's).

Para o dimensionamento do sistema de CIF's e
proposto um metodo heuristico, atraves do qual se obtéem o numero
de centrais necessarias para atender a regido, suas respectivas

areas de influéncia, e a demanda prevista para o ano base.

Propde-se para a localizag3o das centrais, em cada
area de influéncia, um processo de pré-selec3o dos locais, a
partir de indices de acessibilidade. A localiza¢d3o pontual das

mesmas € feita com base em critérios locacionais estabelecidos.

Uma aplicagdo pratica é realizada para o Estado de
Santa Catarina. Atraves dos resultados obtidos na mesma, foi

comprovada a aplicabilidade da metodologia.
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ABSTRACT

In thics work a methodology that allows to establish
tecnical proceedings related to the steps of dimentioning and
localizing of an Freight Information Center Systems (CIF ' 's) is

~

presented.

To dimention the system 1is proposed a heuristic
method through which is obtained a certain number of centers
that were sufficient to service 1its respective areas of

influence, as well as the forseen demand for the year-base.

It is proposed, as the place for the center
influencial areas, a process of pre-selection of places starting
from the indexes of accessibility. The punctual localization 1s

made using a criterion locally established.

A practical application for the State of Santa
Catarina is on the realization. Through the obtained results 1is

could say that this specific methodology was applicable.
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CARPITULO

INTRODUCZO

1.4 - Origem do Trabalhe

0O transporte rodoviario tem sido, historicamente, o
maior responsavel pela movimentagdo de cargas no Pais
({aproximadamente 70% do volume total de cargas transpo;tadas -
GEIPOT - 1978), e consequentemente, participa com a maior parte

do consumo total de dleo diesel7.

Com o inicio da crise do petroleo, tornou-se ainda
~mais necessario conhecer as caracteristicas operacionais,
indices de eficiéncia e desempenho energetico do transporte
rodovié;io.de cargas, para, a par disto; planejar-se o
transpbrte de cargas como um todo.

Com este intuito, em 1975/ 1976, o DNER realizéu um
estudo sobre o transporte rodoviario de cargas. 0O mesmo révelou
indicadores, de que a aparente eficiéncia desta modalidade de
transporte, representava altos custos sociais, e Poftanto, era

necessario procurar medidas para a sua racionalizagdo.

A partir deste estudo inicial, o DNER desenvolveu o
MICERT, com o objetivo de orientar um programa de implantagdo de

CRCF/ TRC. Sob a influéncia deste programa, surgiram as CIF’'s,
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como resposta as deficiéncias operacionais do transporte
rodovidrio de cargas, e na tentativa de promover uma melhor

adequagc3do entre a oferta de carga e a oferta de transporte.

As caracteristicas das CIF's est3o vinculadas as

~t . . »
suas fungoes e ao seu sistema operacional, sendo atualmente,
instalagoes simples, de pequeno porte, dotadas de

infra-estrutura de apoio e comunicag3o.

Al
~

0 Estado do Parand foi o primeiro a implantar um
sistema de CIF's, seguido por Santa Catarina, Rio Grande do Sul,

. - . 11
Bahia e Rondonia

Com o proposito de contribuir atraves do
desenvolvimento de uma nova metodologia para o‘dimensionahénto e
localizac3o de um sistema de ClF's, de +forma a auxiliar o
transporte rodoviario de cérgas na sua otimizacdo e na melhoria
das tondicﬁes de trabalho de seus usuarios, teve origem este

trabalho.
1.2 - Objetivo do Trabalho
0O presente trabalho tem como objetivo, desenvolver
uma metodologia a ser utilizada no processo de implantagdao de um
sistema de CIF ‘s, no que tange a localiza¢gd3o e dimensionamento

do mesmo.

Portanto, propte-se abordar os seguintes itens:
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- Determinagao da quantidade de centrais
necessarias para atender uma regiado.

- Delimitag3o da area de influéncia de cada
central.

- Previsdo da demanda de.cada central.

- Localizagdo adequada de cada central.

-1.3 - Impottﬁncia do Trabalho

Para a implantacdo de CIF's no Parana e em Santa
Catarina, pioneiros na utilizagdo destes equipamentos, foram
elabqrados manuais, 0s quais ainda hoje, juntameqte com a
experiéncia obtida nestes Estados, sao considerados como
referéncia basica no processo de implantagdo. Nos referidos
manuais sdo estabelecidos critérios locacionais, servindo como
estratégia na localizacdo das centfais. Tais critérios

referem—se a:

- Distribuigdo geografica;
- Facilidade de acesso;
- Condigodes técnicas; e

- Estrutura de apoio aos transportadores.

Além destes «criterios, apresenta—se como .de
fundamental import3ncia, a participacdo dos planejadores no que
tange aos seus conhecimentos técnicos, bem como da regiéo em
estudao, no que se refere a identificacdo dos principais polos

geradores de carga, caracterizando-se assim, um PpProcesso de



implanta¢do de CIF ‘s basicamente empirico.

Dada a importidncia de uma adequada localizagdo e
dimensionamento das centrais, para uma eficiente operacdo do
sistema, este trabalho propte uma metodologia para este fim, a
qual considera a potencialidade da regido, através do estudo das
variaveis que influenciam a demanda nas centrais, bem como os
aspectos relativos a prépria configuracd3o fisica da rede
rodoviaria, na detgrminacSo dos pontos de maior acessibilidade.

Salienta-se ainda que, a boa receptividade dos
sistemas de CIF’'s ja implantados, por parte de seus usuarios®®,
adicionada ao fato de que as ClIF’'s contribuem para a
racionalizacdo do transporte rodoviario de cargas, surgem como
motivac3do para outros Estados implantarem tais sistemas, podendo
os mesmos utilizarem esta metodologia, como auxilio ao processo

de implantacdo.

Assim, uma maior divulgacd3o e expansdo destes
sistemas, considerando ainda a possibilidade de integra¢cdo dos
mesmos, aumentara significativamente os beneficios aos usudrios
‘do transporte rodoviario de cargas, observada a felevante

participacdo do mesmo no transporte de cargas do pais.

1.4 - Estrutura do Trabalho

A presente dissertacdo estd dividida em seis

capitulos, descritos resumidamente a seguir.
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Neste primeiro capitulo ¢ feita uma exposig3o da
origem do trabalho, bem como ¢é apresentado seu objetivo

principal e sua importadncia. .

No segundo capitulo, apresenta-se um histodorico das
CIF's, assim como seu conceito, objetivos e vantagens. Sdo
expostas as sistemdticas de implantagdo de CIF's, segundo as
metodoiogias do DETER e MT/ GEIPDT. A experiéncia internacional
¢ referenciada a gartir dos 'escritdrios regionais de fretes,
utilizados na Franga. Aléuns trabalhos desenvolvidos sobre o
tema em questdo s3o0 mencionados, e para finalizar, sao

apresentadas algumas experiéncias de CIF's em operagdo no

Brasil.

0O terceiro capitulo apresenta alguns conhecimentos
necessarios para o desenvolvimento e utiliza¢3o da metodologia
proposta. Uma teoria basica sobre estudos de demanda e sobre a
formulac3o de modelos de previs3o de demanda & apresentada.
Faz-se refer@ncia sobre a fung3o dos transportes sob um ponto de
vista sistémico. Por ultimo, apresenta-se um conceito de
acessibilidade como um fator locacional, bem como a determinac3o
do indice de acessibilidade em relag3o0 a rede rodoviérié de

transporte.

No quarto capitulo € apresentada a metodologia
proposta. Primeiramente, apresenta—-se o método heuristico, que
determina o nudmero de centrais necessadrias para atender a
demanda prevista em uma regido. Na segunda parte, seleciona—se

0s locais que possuem as melhores condigdes para a instalagao
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das coentrais, segundo os craitdrios de acessibilidade e

téecnico-operacionais.

Uma aplica¢gdo pratica e reallizada no quinto
capitulo, onde verifica-se a aplicabilidade da wmetoudologia
proposta, tendo como regido de estudo o Estado de Santa

Catarina.

- No sexto capitulo sdo apresentadas as conclusoes
2]
obtidas em decorréncia do desenvolvimento e da aplicagdo da

metodologia, bem como, algumas recomendagoes quanto a utiliza¢do

desta metodologia.

Finalmente, sdo apresentados o0s diversons ancxos

referenciados ao longo do texto.



CAPITULO 2

CENTRAIS DE INFORMAEGAQ DE FRETES

2.1 - Introducgao

- Este capitulo tem por finalidade reunir rarte dos

contetdos tedricos existentes sobre CIF’'s, proporcionandao  wuma

nocdo geral sobre o assunto.

Inicialmente & apresentado um historico das CIF's,

bem come seu conceito, objetivos e vantagens.

S30 apresentadas tambeém as sistematicas de
implantagidao de CIF’'s, segundo as metodologias do DETER e

MT/GEIPOT.

Os Escritorios Regionais de Fretes, utilizados na
Franca, sao referenciados, quanto a sua conceitua¢do, objetivos

e caracteristicas.

$S30 mencionados ainda, de forma recumida, alguns
trabalhos desenvolvidos sobre o teoma "CIF 's* .
Por Uitimo, sa0o citadas alooaacs  eoxperione tas  sfe

caals ala de informeyan do frebog cm Qror g g i 3y Leail
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2.2 - Historico das CIF's

Em 197571976, o DNEﬁ realizou um amplo ‘estudo sobre
o transporte rodoviario de cargas, consolidado na “Sinopse do
Transporte Rodoviario de Cargas"” .. Este estudo revelou
indicadores, de que a aparente eficiéncia desta modalidade de
transporte representava altos custos sociais. A sua participa¢ao
em 76% do transporte de carga, a ociosidade de 40% em relag3o as
as toneladas—quilamptros oferecidas e a constatacd3o de que mais
de 25%, do servigco médio rodado, ocorria com os veiculos vazios
a procura de carga, foram por si so6, suficientes para justificar

~ [+
a preocupacac com o setor.

A partir deste estudo inicial, o DNER na busca de
solu¢glfes que pudessem auxiliar o sistema na sua otimizagao,

desenvolveu o MICERT, manual de implantag3do dos CRCF/TRC.4

Dentro dos preceitos do MICERT, os CRCF sdo Aareas
especialmente destinadas ao atendimento dos motoristas
autonomos, conétituindo—se assim, de atividades de apoio (hotel,
restaurante, lanchonete; areas de repouso e lazer, posto de
servigos, posto médico, agéncia de correio e . téle{onia) e da
central de fretes com parque de estacionamento, com servigo de

vigil3ncia.

As atividades de apoio tém o objetivo de garantir
ao motarista autdnomo, melhores condicdes de trabalho, evitando
ao mesmo tempo, a sua circula¢adao no perimetro urbano,

utilizando-se de veliculos pesados.
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A central de fretes, oferece aos motoristas
autdnomos e as empresas de transporte, melhores condigoes
operacionais, pPara suas atividades. Constitui-se de um
escritdario com instalagoes de servigos de comunicagoes
(telefone, telex e radio) correspondente ao volume de
solicitagfes de oferta e demanda de veiculos e cargas, e
destina-se a promover o contato entre os transportadores e as
empresas de - transporte, agilizando assim, as etapas nao
produtivas do procegso de transporte.

Vinculado as centrais de fretes estda o parque de
estacionamento, que compreende local para estadia e guarda de

veiculos de carga, sob condi¢des de seguranca e vigiladncia.

Devido A& paralizac3o do programa CRCF/TRC, na
maioria das 9 (nove) cidades consideradas prioritérias (regifes
metropolitanas da epoca), ndao foram implantados os CRCF. No
entanto, sob a influéncia deste programa, surgiram as centrais

de informagées de fretes.

0 Estado do Parana foi o pioneiro na implantagao do
sistema de CIF’'s, sendo que atualmente conta com 7 (sete)
centrais. Logo apés, o sistema foi implantado em Santa Catarina,
iniciando com 5 (cinco) centrais e tendo hoje em opera¢cdo 9
(nove) centrais. Quase simultaneamente foi implantado o sistema
no Rio Grande do Sul. Além destes Estados, tomaram também a
iniciativa de implantar o sistema de CIF 's, vs Estados da Bahia

- . 11
e Rondonia.
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A nivel nacional encontram-se ja implantadas @25
(vinte e cinco) CIF's e varios outros Estados ja discutem a

~ . 11
possibilidade de implantagcao do sistema. :

2.3 - Conceito, Objetivos e Vantagens

Central de Informag3o de Fretes (CIF) - e um
servigo prestado aos transportadores e aos fornecedores de

cargas, funcionando como estrutura de apoio, informagdo e

encaminhamento.

O objetivo principal da CIF & o de proporcionar a
transparéncia de mercado, e sua concep¢3o surge da premissa de

. ~ . ~ . 8
que 0 acesso a informagao e a base desta transparencia.

As CIF's, portanto, n3o se ocupam da operagao,
manuseio ou transporte de carga, restringindo-se a obtencdo e
divulgacdo imparcial das condigoles de negociagao e
disponibilidade de cargas. As suas instalagoes e seus
procedimentos gerenciais é operacionais estdo subordinados a
esta definigdo. A sua interveng3o no sistema de transporte se
procede como agente facilitador da otimizac3o do setor, Jjamais

. 8
como interventor ou operador.

Além deste objetivo principal, as CIF's possuem
. . . s
outros objetivos, tais como:
- otimizacdao da frota do transporte rodoviario de

cargas;
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dar condig3o de justa remuneragcdo sem encarecer

5

os bens transportados;

economizar combustivel, evitando ' que o0s
transportadores trafeguem vazios;

propiciar valores de fretes mais justos, através
da garantia de cargas, aos transportadores;
agilizar o escoamento dos produtos;

aumentar a produtividade do setor de transporte

de carga.

. . . . . ~_ S
As principais vantagens do sistema de CIF s sao:

retirada dos veiculos pesados do trafego urbano;
reducdo das viagens de retorno com caminhtes
vazios, subcarregados ou sobrecarregados;

redu¢cdo na demora do transporte de carga por
dificuldade na sua obten¢ado;

minimizacdo dos danos causados aos pavimentos
devido ao trafego de caminhtes sobrecarregados;
evitar gastos de combustivel e tempo com a
procura de carga;

evitar a oneracdo do custo.dos bens transportados
pela incerteza na obtengd3o de cargas de retorno;
minimiza¢ao dos custos operacionais dos

transportadores.

2.4 - Metodologias de Implanta¢ciao
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Na década passada, as centrais de informagdo de
fretes surgiram como um equipamento auxiliar ao sistema de
transporte rodoviario, visando a otimizag3o do mesmo, bem como
melhorando as condigcoes de trabalho dos transportadores de
carga. Quanto ao processo de implantacdo das mesmas, destacam-se

as seguintes metodologias:

2.4.14 - Metodologia do DETER

A sistematica para implantagc3o de wuma ClF esta
contida no manual de implantacdo de CIF’'s (MICIF)S. parte do

qual foi trancrito a seguir.

2.4.1.1 - Estudos Preliminares

0 Servigo de Apoio ao Transporte de Cargas - SECAR,
a fim de verificar a necessidade de implantacdo de uma nova CIF,

procede o0s seguintes estudos preliminares:

- Pesquisa junto ao Manual da FIESC, os novos podlos
de desenvolvimento no Estado, relacionando novos provaveis

fornecedores de carga;

- Considera as regides que cada CIF existente esta
atendendo e, face aos novos pdélos geradores de carga no Estado,
verifica o local onde seria necessaria a implanta¢3do de uma nova

central.
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2.4.1.2 - Selegdo do local

0O local destinado a receber uma CIF ¢é vistoriado
pelo Supervisor Operacional das CIF ‘s/SC e deve ser selecionado

em conformidade com os seguintes critérios:

- Facilidade de acesso, procura-se posicionar a
central em local que favore¢ga o acesso dos usuarios, ao longo

das principais rodovias do Estado;
‘

~ Condigdes técnicas, sendo que o local escolhido
deve . apresentar  condigdes de instalacdo imediata de
telecomunicagcdo (telefone e telex), bem como de instalacao

hidraulica e elétrica;

- Posto de abastecimento - Estrutura de apoio aos
transportadores e Economicidade na Implantagcdo, devendo a
central localizar-se em érea que apresente infra-estrutura de
apoio aos transportadores (borracharia, estacionamento, etc.).
Assim, recomenda-se sempre, a sua localizagcdo em postos de

abastecimento possuidores da infra—-estrutura citada.

2.4.14.3 - Implantagcdo de CIF Mdvel

A CIF Movel, atua como as demais centrais
convencionais, funcionando como estrutura de apoio, informagao e
encaminhamento, porém localizada em carater experimental em

pontos estratégicos.
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A mesma testa os pontos considerados, atraves dos
estudos preliminares, como potencialmente viaveis a recepcao de
uma CIF. € localizada no local indicado, através da‘'‘“Sele¢d3o do
tLocal", tomo o mais recomedavel para a implantag3o de uma

central.

Alem deste objetivo, a CIF Movel pode também ser

empregada, de forma a:

Al
~

- atender algumas regides do Estado, cuja
necessidade de expedi¢do de cargas concentre-se num curto

periodo do ano (safras);

-~ atender pontos em que alguma emergéncia ou
imprevisto determine a expedig3do de grande numero de cargas em

um curto espago de tempo.

A CIF Movel, além das vantagens comuns de uma
central, atua como teste para a futura implantagcdo da CIF
Convencional, evitando assim, gastos desnecessarios e continuos
com uma central improdutiva e inviavel para o sistema, além de

propiciar constante fonte de pesquisa.

a) Cadastramento dos Fornecedores de Cargas

0 cadastramento utilizado pela CIF Movel conta com
parte do total dos cadastrados pela central que atendia a
regido, mais os cadastros apos sua implantacg3o, sendo este

processo supervisionado pelos técnicos do comando central.
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b) Montagem da CIF Mdével
s Instalac¢ao Fisica ‘

Para a montagem da Cif Movel é adaptado um trailler
contendo os componentes minimos necessarios para o funcionamento
de uma CIF. O mesmo, além de agilizar a implantacdo, permite,
pela facilidade de locomogdo, que varias regifes sejam testadas

na pratica, com base em estudos tedricos.
A
B Pessoal

£ implantada e operada por um encarregado e um
auxiliar das CIF’'s convencionais, o0s quais atuam por um periodo
de 30 (trinta) dias. Findo este, sdo substituidos
automaticamente pelo Comando Central, e assim sucessivamente,

até a desativac3o da mesma.

® Equipamentos Operacionais de Comunicagdo

A CIF Movel deve dispor de 2 (dois) aparelhos
telefonicos, jJuntamente com um aparelho teleimpressor. A
utilizag3do destes &€ como nas demais CIF's.

B Tempo de Implantac3o e Operac3o

& CIF Movel deve ser implantada pelo Supervisor de

Operagdes do Comando Central, num periodo minimo de 20 (vinte)

dias.
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0 tempo necessario para que se possa testar o
potencial de uma regido com a CIF Mdvel, ndo deve ser inferior a
90 (noventa) dias, a contar da data de sua inaugura¢do. Durante
este periodo, a mesma é avaliada quanto a sua produtividade, por

compara¢c3o com as demais.

2.4.14.4 - Implanta¢c3o da CIF Convencional

.
~

A implantag¢do da CIF Convencional se verifica no
caso dos resultados da operag¢3do da CIF Mdével indicarem a sua

viabilidade técnico-operacional.
a) Montagem do Escritorio da CIF
B Instala¢do Fisica

A priori, deve-se adotar o sistema de casas
pré—-fabricadas para a montagem dos escritdorios das CIF's. Este
sistema, além de agilizar a implantagdo, permite a remogdo do
escritorio da central, caso se verifique esta necessidade.

Por outro lado, nos contatos mantidos com (a}
proprietario do posto de aﬁastecimento onde deve ser implantada
a CIF, caso exista uma sala gque atenda as necessidades
estruturais da central, de propriedade do posto de
abastecimento, deve-se estudar a possibilidade da utilizacdo

desta, uma vez que diminui o custo de implantac3o.
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® Pessoal

A fim de atingir os seus objetivos, cada central
deve contar com o sequinte quadro de pessoal: um encarregado e

dois auxiliares, com suas respectivas atribuigoes.

Atribuigcldes do encarregado:

. - elaborar e encaminhar o relatério diario;

— coordenar todas as atividades da CIF, observando
o0 andamento geral do servigo de atendimento;

- controlar o cadastramento efetuado durante o
expediente;

— assinar qualquer documento emitido pela CIF;

- acompanhar o preenchimento da bolsa de carga;

- permitir que o transportador tenha livre escolha
de carga, dentre as oferecidas pela bolsa;

- manter todos os contatos oficiais referentes a
sua CIF;

- encaminhar os pedidos de solicitagao de
materiais;

- coordenar e executar a. correta guarda,

manuten¢c3o, utilizag3o0 e limpeza da CIF.
Atribui¢cles dos auxiliares:
- estabelecer contatos com os fornecedores de

carga;

- montar a bolsa de carga através das informagoes
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recebidas dos fornecedores;

- manter atualizada a bolsa de carga, atraveés da
baixa ae cargas ja fornecidas e do lancamento das
novas cargas oferecidas;

- promover o cadastramento de novos fdrnecedores;

- manter atualizados os arquivos de cadastro dos
usuarios;

- prestar informac3o aos usuarios sobre a CIF;

- - preqncher o acordo de carga, quando do

encaminhamento do transportador ao fornecedor.
®m Equipamentos de Operacionais de Comunicagcdo

Cada central deve dispor de 2 (dois) telefones e

(um) aparelho de telex.

b) Aspectos Operacionais da Implantagdo

m Cadastro de Fornecedor de Carga

0O cadastro dos fornecedores de cargas e realizado
dentro da area de ac§o‘da central, pelos servidores que operam

as mesmas, supervisionados pelos supervisor de operacées.

Os responsdaveis pelo cadastramento tém a disposig3o

os seguintes elementos:

- relag3o dos municipios abrangidos pelas centrais;

- cadastro industrial atualizado de Santa Catarina,
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fornecido pela FIESC;
- mapa rodoviario do Estado;
- mapa fisico (divisdo micro-regional)s
- ficha de cadastro do fornecedor;
- manual de instrugdo;
~ folhetos publicitdrios;

- credenciamento por parte do DETER.

Na {a§e pre-operacional, e empregada a seguinte

- na sele¢do dos principais municipios fornecedores
de carga, procura abranger o maior numero de
municipios possiveis;

- dentro destes municipios, seleciona as principais
indidstrias;

- visita as Prefeituras Municipais, Associagobes
Industriais e Comerciais, a fim de obter
informagcbes complementares do manual da FIESC;

- expoe ao diretor administrativo de cada empresa,
os objetivos e vantagens, direitos e deveres das
CIF’'s;

- quando da demonstracdo de interesse em efetuar o
cadastramento, solicita, também, o contato com a

pessoa responsavel pela liberag3d3o da carga.

m Cadastro dos Transportadores

-

Para que o transportador se utilize das ClIF's,



necessario que ele proceda o seu cadastramento, pessoalmente, em

uma das centrais existentes.

Caso o transportador seja autonomo, dele &€ exigido

seus documentos pessoais e de seu veiculo, além de seu enderego.

No caso do cadastro de empresas transportadoras, o
qual deve ser feito por pessoa responsavel pela empresa, sao
exigidos a documentacﬁo da empresa e o0os documentos de cada

veiculo que a mesma possui, além de seu enderego.

Geralmente o responsavel pelo veiculo é o proprio
caminhoneiro, portanto, procede—se tambeém a exigéncia da

documentacdo do cadastro feita ao Transportador Autdnomo.

Feito o cadastramento, a CIfF entrega ao

transportador, sua carteira de identificag¢3o.

B Atendimento aos Fornecedores

0 atendimento aos fornecedores pode ser efetuado

nas seguintes situagoes:

-~ Quando o fornecedor entra em contato com a CIF,
oferecendo a carga, o Setor de Atendimento o atende, verifica se
é cadastrado, caso ndo seja, solicita que o faga, e registra a

carga oferecida na bolsa de cargas.

— Quando a CIF entra em contato com o fornecedor
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cadastrado, solicitando a carga, e o fornecedor confirma a
disponibilidade de carga, o Setor de Atendimento registra a

mesma na bolsa de cargas. .

8 Atendimento aos Transportadores

0 atendimento ao transportador pode ser efetuado

através de contato direto ou indireto.

A
~

Contato Direto:

- no_balcSo da CIF, o transportador solicita a
carga;

- o Setor de Atendimento verifica o cadastro do
transportador, caso ndo seja cadastrado, efetua o
cadastramento;

- o transportador verifica a bolsa de cargas;

- caso aceite alguma das cargas, esta @ confirmada
com o +{ornecedor, informando ao mesmo as
caracteristicas do transportador e seu veiculo;

- & preenchido o acordo de carga;

— efetua a baixa na bolsa de cargas, como acordo

direto.
Contato Indireto:
- o Setor de Atendimento atende ao transportador

por telefone e/ou telex;

- nas chamadas telefdnicas, verifica o cadastro do
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transportador, caso este ndo seja cadastrado,
solicita que o faga pessoalmente, pPara que a
partir de entdo, possa pleitear carga;

- se for cadastrado e confirmado, o transportador é
informado, dentre as cargas da bolsa, daquelas
que 0 possa interessar;

— caso haja interesse por parte do transportador de
alguma das cargas da bolsa, solicita que este

. faca novo contato dentro de 10 (dez) minutos;

— confirma a carga com o fornecedor, dando a ele os
dados do veiculo e do transportador que ira
apanhar a carga;

- confirma a disponibilidade de carga com o
transportador, encaminhando-o ao fornecedor;

- preenche o acordo de carga;

— efetua a baixa da carga na bolsa de'cargas, como

acordo indireto.

0 +fluxograma correspondente ao Atendimento ao

Transportador @ apresentado no Anexo 1.

2.4.2 -~ Metodologia do MT/GEIPOT

A | metodologia proposta pelo MT/GEIPOT foi
.desenvolvida a partir de proposi¢cfes, que surgiram apos a
avaliacdo do programa CRCF/TRC e das CIF's em opera¢ao na regido
sul . Esta metodologia esta definida no Programa Nacional de

Centrais de Informagdo de Fretes - PNCIF.®
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Este programa e composto das seguintes etapas:

- Definicdo dos parametros locacionais ‘e da rede
basica de CIF's;

- Definig¢do da “CIF-Tipo" e dos aspectos
operacionais, gerenciais e alternativas
institucionais ao sistema;

~ Controle estatistico;

- -~ Programa de implantagdo;
-~ Custos e fontes de recursos para a implantag3o do

PNCIF .

Como o presente trabalho envolve estudos referentes
a implantagdo no que tange ao dimensionamento do sistema e
localizagdo das CIF’'s, s3o mencionados aqui, arenas as etapas do

PNCIF relativas aos tdpicos em questio.

2.4.2.4 - Defini¢g3o dos Par3metros Locacionais e da Rede

Basica de CIF’'s

a) Defini¢c3o da Rede Basica

Para a definig3o da rede basica foram estabelecidos
parametros que expressassem concentracao de gera¢gdo ou atracdo
de carga. As dificuldades de obteng3o de algumas informacﬁés
foram contornadas com a utiliza¢cdo de indicadores que pudessem
expressar sua grandeza, chegando-se assim, a um conjunto de

informagl8es capaz de determinar, com bastante seguranga, a
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viabilidade e necessidade de implantag¢3do de cada CIF proposta.

Para tanto, foi realizado um levantamento de
informagtes, a nivel de microrregido ou mesmo de municipio,
junto a publicagboes do IBGE, CIBRAZEM, bem como junto as
Secretarias de Indistria e Comércio, de Agricultura e de
Transportes dos Estados, que permitissem, apds analisados,

melhor direcionar a localiza¢do das CIF's.

Al
~

Dentre os parametros considerados, destacam-se:

-~ Municipios polarizadores de zonas de grande
concentracdo de produgdo agricola;

- Municipios centralizadores de armazenamento e
comercializagdo de produtos agricolas;

- Municipios localizados em importantes
entroncamentos rodoviarios, pontos de
convergéncia de fluxo de caminhdes;

- Municipios polarizadores de zonas de concentrac3o
industrial;

- Municipios polarizadores de zonas de produg3o
mineral, que utilizam o transporte rodoviario;

- Brandes centros de atra¢d3o de carga, que se
caracterizam como sendo 0s municipios ou zonas de
grande concentracdo populacional, e elevado

consumo.

A rede basica de CIF 's proposta &€ composta de 96

(noventa e seis) centrais fixas. A regido Sudeste, como a de
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maior desenvolvimento econdémico, foi cohtemplada com o maior
numero de centrais, com 33 (trinta e trés) centrais propostas. A
seguir aparece o Nordeste com 23 (vinte e cinco) cehtrais, fato
este explicado pelo grande numero de Estados em que aquela
regido é subdividida. A regido Sul aparece em terceiro lugar com
24 (vinte e quatro) centrais, a Centro-Oeste com 92 (nove) e a

Norte com S (cinco).

- O Estado de S3o Paulo foi contemplado com o maior
nimero: 14 (quatorze) centrais, seguido de Minas Gerais com 10
(dez), Rio GBrande do Sul com 9 (nove), Santa Catarina com 8
(oito), Parana com 7 (sete), Rio de Janeiro e Bahia com &
(seis), decrescendo a partir dai, até atingir os Estados do Acre

e Para com £ (uma) central cada.
b) Microlocalizac3o

Para a microlocalizagdo das CIF's, ou seja, sua
localiza¢c3o pontual, é importante o conhecimento da regido e a

observincia dos seguintes par3metros:

- Exist@ncia de boas condigies de acessibilidade,
em ambos sentidos, com condicbes de seguranga e sinalizacido;

- Existéncia e disponibilidade de boas condigdes de
servigcos ptblicos essenciais, tais como energia elétrica, agua,
luz e teiefone;

- Exist@ncia de patios de estacionamento ou,
alternativamente, areas disponiveis para sua implantacio;

-~ Existéncia, preferencialmente, de instalag¢bdes



préprias de postos de abastecimento, com Area coberta e
prestacdo de servigos aos usuarios (lavagem e lubrificac¢do,

borracheiro, restaurante, facilidades de higiene, entre outros).

Sempre que disponivel devem ser utilizadas
instalagdes prdprias dos postos de abastecimento, mediante
convénio a ser estabelecido com os 6rgdos operadores das CIF's.
Quando ndo houver disponibilidade de areas para tal fim, s3o
consideradas exigéqcias minimas para implantagcdo das CIF's, além
das facilidades usuais, a existéncia de A4rea coberta para a

instala¢do de moédulos removiveis.

Para a determinagdo dos pontos de implantagdo, s3o0

consideradas prioritarias as seguintes facilidades:

—- Acessibilidade;

- Boas condigdes de sinalizacdo, existente ou a
implantar;

-~ Servi¢os de apoio ao motorista (lubrificagao,
borracheiro, restaurante e de higiene);

— Possibilidade de estabelecer convénios para
descontos na prestagdo dos servigos aos usuarios
das CIF's;

- Condic¢coes de vigilancia noturna.

Apos a instalagdo de cada CIF, deve—-se procurar
determinar a sua area de influéncia direta, composta por
municipios circunvizinhos, concentradores do excedente de carga

a ser escoada, onde se realiza levantamento junto aos possiveils
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ofertantes de cargas.
c) CIF Movel ' .

As CiF's moveis devem ser instaladas em zonas de
concentracdo de produ¢do acentuadamente sazonais, cujas ofertas
de cargas se concentrem - em determinados periodos do ano. A
implantacdo da CIF em locais, para os quais n3o se dispde de
informagoes suficiqntes, © outro critério para a instalagd3o da

CIF Movel, que serve como avaliag3o da necessidade ou n3o da

existéncia de uma CIF permanente.

A localizacdo da CIF Mdével depende do conhecimento
mais detalhado das condi¢gGes de producdo e comercializag3o
regionais. Como defini¢do basica propde-se a instalagcdo de uma
CIF Movel em cada Estado onde funcionard o sistema, deixando-se

a opgao de seus pontos de atua¢3o a cargo dos d6rg3os operadores.

De acordo com as caracteristicas sazonais, cada CIF
Movel pode atender 3 (trés) ou 4 (quatro) municipios, em
especial quando se trata de produgfes agricolas especificas e

concentradas.
2.4.2.2 - Definicao da CIF-Tipo e dos Aspectos
Operacionais

A premissa basica estabelecida para a defini¢g3o das

caracteristicas gerenciais e operacionais das CIF's & a de
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manter a agilidade e rapidez, que caracterizam o transporte
rodoviadrio de cargas. Assim, 0 gerenciamento é realizado com a
maxima descentraliza¢do, o sistema operacional deve'ser o mais
simplificado possivel, procurando colocar A disposigdo dos

usuarios um equipamento desburocratizado, agil e confiavel.

As caracteristicas fisicas das CIF ‘s mantem relagido
com Oos usudrios que nela permanecem maior tempo, 0os motoristas

autonomos .
a) Instalagtes Fisicas
-~ Modulo: As instalagdes das CIF's, apresentadas a

seguir, servem apenas como referencial. Nos casos em que nao

seja possivel a implantacdo das CIF's em Aareas proprias dos

postos de abastecimento, sugere—-se a utilizag3o de madulos
pré~fabricados removiveis, pela sua facilidade de
reaproveitamento e amplia¢do. 0 sistema construtivo a ser

utilizado depende das conveniéncias e caracteristicas locais.

A area interna das CIF’'s, divide-se em: area de
trabalho dos operadores, area de atendimento aos motoristas,
local para a guarda de material e pequena cozinha, alem de

sanitario. A area total de aproximadamente 18 (dezoito) m2

- Equipamentos: sdao essenciais para cada CIF, um

telex e dois telefones diretos.
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2.4.2.3 - Programa de Implantacao

Segundo o PNCIF, a implantacdo das CIF’'s em cada
Estado deve ser resultado da agdo conjunta dos governos
estaduais e do Ministério dos Transportes, através do DNER e
GEIPOT. Os governos estaduais, responsaveis pela operagcao das

CIF's, s3o responsaveis pela execuc3o das medidas necessarias a

sua implantagao, cabendo ao MT a responsabilidade pela
orientacdo geral aos Estados, pela divulgacgio, treinamento de
pessoal e compatibiliza¢3o entre os diversos sistemas, buscando

a sua interligagdo.

Neste item sdao apresentados apenas, alguns
comentarios quanto a definigao da localizagdo e dos

procedimentos legais.

a) Definigcdo da Localizagcdo e Procedimentos Legais

A rede basica de CIF’'s proposta pelo PNCIF, deve
ser levada a discussdo com os governos estaduais. 0s ajustes
propostos na macrolocalizacdo das CIF's serdo analisados em
conjunto e, quando for o caso, poderda ser alterada a proposicao

original do PNCIF, desde que tecnicamente justificada.

Os critérios de microlocalizag3o, apos discutidos,
serdo a base para a escolha definitiva do local de implantac3o
das CIF ‘s, o que sera de competéncia dos org3os operadores. 0 MT
devera esclarecer quanto as vantagens e desvantagens das opgoes

da forma gerencial e institucional, ficando a escolha, a
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criterio dos Estados.

Os procedimentos legais a serem observados na

implanta¢c3o das CIF's podem ser assim esquematizados:

m CIF's implantadas em areas publicas, junto as
rodovias
- ~ Convénios para a utilizac3o da Area, quando de
+
propriedade de outro 6rgdo que ndo o operador, estabelecendo

deveres e competéncias das partes.
- Convénios ou contratos para a prestagdo de
servigos e condigdes de sua implantag3o; cldusulas de rescisao

de contrato e indenizagdes.

m CIF's implantadas em areas privadas, tais como
postos de abastecimento, em médulos do orgdo operador ou areas

disponiveis para tal fim

- Convénios para . a utiliza¢3o da area,
estabelecendo deveres e compromissos de cada parte, inclusive
benfeitorias a serem realizadas pela iniciativa privada e pelo

poder publico; condigfes de ressarcimento, quando houver.

- Conveénios para a prestagd3o de servigos aos
usuarios das CIF ‘s, preferencialmente estabelecendo—-se vantagens

na presta¢c3o de servigos.
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2.9 - Escritdrios Regionais de Fretes

A experiéncia francesa no que se refere a CIF’'s,
verifica—se atraveés da utilizacdo de escritdérios regionais de
fretes, que estdo em oper§c§o desde 0 inicio da década de 60. Os
ERF possuem objetivos similares aos das centrais utilizadas no

Brasil.

- Este item @ aqui apresentado, para dar conhecimento
A

do conceito, objetivos e algumas caracteristicas operacionais

destes escritorios.

Os ERF s30 organismos que redunem 0s comissarios de
transporte, os corretores de fretes e os transportadores, e tém
por incumb&ncia garantir o equilibrio do mercado de transportes
rodoviarios, principalmente aproximando as ofertas e as procuras

de fretes.

Os ERF visam:

-~ Proceder ao agenciamento das ofertas e procuras
de transporte, que lhes s3o apresentadas pelos profissionais do

transporte;

— Assegurar permanentemente a informagc3o aos
usuarios sobre as possibilidades de transporte e sobre as
tarifas praticadas, assim como, a satisfac§o> de suas
necessidades pela wmelhoria da produtividade do transporte

rodoviario de mercadorias, tanto no plano nacional como no
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- Ter & disposigi3o da comissdo de ' fiscalizagado
todas as informagodes, permitindo aos usuarios o conhecimento da
evolu¢do do mercado de transporte e todos os dados necessarios a
drientacio de sua politica de fornecimento e de distribui¢do.

Visando, portanto, assegurar o bom funcionamento do
mercado -de transportes rodovidrios de mercadorias, os ERF foram
instituidos pelo Ministério dos Trabalhos Piblicos e dos
Transportes, o qual previu 19 (dezenove) circunscrigées destes
escritdérios, para o conjunto do territério francés, cada wuma

delas englobando varios Departamentos.

Um regulamento interno, determina as modal idades de
funcionamento dos ERF, e o Centro Nacional dos ERF coordena suas

atividades.

830 dispensadas de passagem pelos ERF:

- as encomendas de peso inferior a 3 (trés)
toneladas, nao importando a distancia a que s3o remetidas;

- as encomendas de peso superior a 3 (trés)
toneladas remetidas a uma distancia inferior a 200 (duzéntos)
quildmetros;

- certos transportes especializados (massas
indivisiveis, mudangas, liquidos industriais em tanques,
transporte sob temperatura controlada, etc.);

- as encomendas de mais de 3 (trés) toneladas em
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‘grupamentos", quando s3o transportados de depdsito a depédsito
do comissario;

- 05 transportes internacionais. :

Os comissarios de transporte estdo autorizados a
entregar 40% (quarenta) de seu frete diretamente aos
transportadores com os quais concluiram contratos regulares de
recarregamento; estas entregas diretas devem ser objeto de um
bordereau recapitu}ativo dirigido, de 10 (dez) em 10 dias, aos
ERF. O saldo de sua tonelagem disponivel deve ser apresentado ao
ERF, que com ele fica a sua disposi¢do durante 2 (duas) horas.
Depois deste prazo, os comissarios podem retomar a livre

disposicdo, sob a condi¢3o de manter o escritério informado.

Os transportadores rodoviarios que dispoem de frete
excedente, podem repassa-—-lo a outros transportadores da mesma
circunscrigdo, devendo colocd-lo & disposi¢do do ERF. Quanto a
carga de retorno, os transportadores s3o dispensados de qualquer
formalidade, mesmo que o frete lhes tenha sido entregue por um

comissario ou por um cliente qualquer.

0 agenciamento das ofertas e das procuras de fretes
€ efetuado de acordo com a seguinte ordem de prioridades fixada

Pelo regulamento interno dos ERF:

- Transportador, cujo veiculo tem seu centro de
exploragdo fora do Departamento da sede do escritério ou de uma
de suas sucursais, @ que anunciou antecipadamente a sua chegada.

Este transportador pode beneficiar—se de uma reserva de frete a



34

partir da vespera do dia indicado para o carregamento, perdendo
este beneficio, se no referido dia, nao confirmar - a
disponibilidade de seu veiculo na hora de abertura do

escritorio.

-~ Transportador, cujo veiculo tem seu centro de
exploracia fora do Departamento da sede do escritdorio ou de uma
de suas sucursals, mas que nao anunciou a sua chegada

antecipadamente.

- Tranwportador, cujo veiculo tem seu centro de

exploragdo no Departamento da sede do escritdorio ou de wuma de

suas sucursails.

- Transcportador, que concluiu com um comissario, um
contrato regular de recarregamento e que, nao pode ser novamente

encarregado por este comissario.

- Comissario de transporte, que nao dispoe de frete
para carregar o veiculo de um transportador com o qual esta

vinculado por um contrato regular.

Os custos de gestiao dos ERF s3o cobertos por uma
taxa de agenciamento percebida para cada operagd3o concluida ou
registrada. Esta taxa ¢ paga pelo doador do frete e peoelo
transportador, sendo igualmente dividida entre ambos. A taxa de
agenciramento fica coxclusivamente a cargo do comissario, quando
este estiver vinculado a um  transportador por um  contrato

aprovado, e cncaminhar o meamo an [FRF para carregar..



A taxa de agenciamento ¢é majorada no caso de

ocorrerem infragoes & regulamentacdao dos ERF.

2.6 - Dutros Trabalhos Desenvolvidos sobre CIF's

Além dos manuais de implantag¢ao citados
anteriormente (MICERT, MICIF e PNCIF) e a pequena referéncia com
relagcao-aos ERF ut?lizados na Fran¢a, poucos estudos relativos

~

as CIF's foram encontrados.

Dentre os trabalhos realizados, pode—-se citar:

- A disserta¢do de mestrado "Escolha de Rotas em
Centrais de Informacdao de Fretes“”, na qual €& proposta uma
metodologia que permite a determinacdo de uma rota entre. dois
pontos da rede rodoviaria associada aos fretes disponiveis, de
forma a maximizar o lucro do transportador. A metodologia de
busca da melhor rota, baseia-se no algoritmo de Floyd e da
Estratégia Incremental, e usa variaveis indexadas bidimensionais

como estrutura para representac3o dos dados.

- A dissertano de mestrado “Um Sistema
Computacional baseado em Técnicas de Inteligéncia Artificial
Aplicado ao Gerenciamento das CIF'S“’B. Este trabalho consiste
no desenvol?imento de um software, SGCIF, que & um prototipo de
um software capaz de suportar um sistema de CIF's real. O
sistema computacional se utiliza de tecnicas de inteligéncia

artificial (busca heuristica e processamento de linguagem
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natural), e foi desenvolvido com o propodsito de gerenciar as
atividades das CIF's, como tambéem de apresentar uma maneira de
maximizar o lucro dos transportadores atraves da escolha da

melhor rota entre dois pontos da malha rodoviaria. A escolha da

o . - . . . »”
rota utiliza informagoes heuristicas e o algoritmo A .

2.7 — Algumas Experiéncias de CIF’'s no Brasil®

2.7.14 - Centrais de Informacao de Fretes do Parana

No Estado do Parana, inicialmente foram implantadas
7 (sete) CIF's, por iniciativa da Secretaria dos Transportes do
Parana. Sendo operadas pelo poder publico e a elas tendo acesso
qualquer usuario de transporte ou transportadora, desde que

devidamente cadastrado.
a) Localizagao

As CIF ‘s do.Parané estdo implantadas nos pobdlos de
maior geracdo de cargas, Jjunto as rodovias, em terrenos de
propriedade do Estado, que apresentam disponibilidade para
estacionamento de veiculos de carga. Estd3o localizadas nas
cidades de Curitiba, Ponta Grossa, Londrina, Maringa, Cascavel,

Francisco Beltr3do e Guarapuava.

b) Instalagdbes e Funcionamento
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As CIF ‘s operam em 1instalagoes pré—fabricadas de

. . 2 Cy e e
aproximadamente 15 (quinze) m , contendo escritorio e sanitario.
As centrais de maior movimento s3o ampliadas para '30 (trinta)

2 , ‘ . . .. . 2
m . A area de estacionamento e variavel, sendo em media 3000 m

‘As centrais funcionam com 3 (trés) operadores,
sendo um encarregado e dois auxiliares. 0 horario de
funcionamento nos dias tteis & das 7 as 19 horas e nos sabados

das 7 as 12 horas, operando em média 23 dias por més.
c) Cadastramento.

Para utilizar-se das CIF's, as empresas de
transporte, os produtores de carga e os motoristas autdnomos sio
inicialmente cadastrados Jjunto ao sistema. As empresas de
transporte e os produtores de carga s3o cadastrados através de
entrevista com o encarregado da centrai, quando ¢é explicado o
funcionamento das CIF's. Os empresarios assumem O compromisso de
manter as ofertas levadas as centrais por prazos compativeis com

a situacdo de mercado, e de comunicarem a central sempre que a

carga for negociada diretamente.
d) Comissionamentos

£ chamado comissionamento o acerto promovido entre
fornecedor (produtor de carga ou empresa de transporte) e
transportador (motorista auténomo ou empresa de transporte),
sendo direto quando 0' transportador comparece A& central, e

indireto «quando utiliza-se da central pelo telefone. Nos



38

comissionamentos diretos, a CIF preenche o protocolo de frete,

documento que habilita o motorista junto ao fornecedor.

A tonelagem média transportada pelos veiculos que
procuraram as centrais correspondeu a 18,64 ¢t, sendo que as
cargas comissionadas pelas CIF ‘s percorreram em meédia 548 km.
Estas cargas constituem-se principalmente de graneéis agqricolas,
tais como: milho, soja, farelo, algodao, café, que sao
transportadas nas gentrais do interior do Estado. Na central de

Curitiba os principais produtos transportados s3o: calcareo,

cimento, ferro e cal (dados relativos a 1984).

A media de comissionamentos didrios efetuados por
central foi de 18,9. Por se tratar de cargas agricolas, que
apresentam sazonalidade, esta media ndo expressa bem a realidade
dos comissionamentos diarios. A central de Maringa, por exemplo,

no periodo de safra chega a atingir cerca de 35 comissionamentos

diarios.

e) Forma de Gerenciamento

A operagao e custeio do sistema estd a cargo da
Secretaria de Transporte do Estado do Parana - Departamento dos

Servigos de Transporte Comercial (DSTC), estando a coordenacao

central das CIF’'s, localizada em Curitiba.

Todas as ofertas de fretes s3do registradas e
oferecidas aos motoristas. As melhores s3o ofertadas na "bolsa

de fretes", e s30 transmitidas regularmente para as demais
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centrais do Estado.

As CIF's trabalham, preferencialmente, com
comissionamento direto, sendo o indireto mais restrito aos
motoristas habituais de cada uma das centrais. As chamadas a

cobrar sdo aceitas desde que a uma distancia média de 100 km.
Estando o0s custos operacionais sob responsabilidade da
Secretaria de Transportes, n3o e cobrada nenhuma taxa dos
usuarios. Em médiai o custo por negociagdo atinge apenas 1% do

~

valor do frete.

2.7.2 - Centrais de Informag3o de Fretes de Santa

Catarina

A implantacdo das CIF's no Estado de Santa
Catarina, tambem foi iniciativa da Secretaria de Transportes do
Estado, através da EMCATER (atual DETER). 1Inicialmente, foram
implantadas 5 (cinco) centrais, nos municipios de Tubardo, Sao
José (Grande Floriandpolis), Itajai, Mafra e Xanxeré. Sendo que
atualmente, encontram—se em operacdo 9 (nove) centrais fixas e

uma central movel.

a) Localizagao

As centrais foram implantadas de modo a atender os
principais polos geradores de carga, segundo os critérios
locacionais do MICIF, citados anteriormente. Situando-se ao

longo das principais rodovias, pelo fato destas apresentarem
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grande fluxo de transportadores de carga. Conforme o manual, as
Cilf's s3o 1implantadas, preferencialmente, em postos de
abastecimento, para aproveitar a afluéncia ' natural de

caminhoneiros, e devido também ao baixo custo de implanta¢ldo e

rapidez nas instalac¢oes de telefone, telex, agua e luz.

As centrais fixas estdo localizadas alem dos
municipios citados anteriormente, em: Lages, Joinville, Indaial
e S3o0 Miguel do Oeste. A central mdvel, por sua vez, situa-se em

Joagaba.

b) Instalagcbes e Funcionamento

. ~ . . .. 2
As instalagoes contam com uma area media deiiB m ,

composta de escritorio e sanitario. Cada central funciona com
trés operadores, sendo um encarregado e dois auxiliares. 0
horario de atendimento @€ das 7 4as 18 horas, de segunda a

sexta-feira, operando em media 21 dias por més.

c) Cadastramento

0 sistema de cadastramento das CIF's de Santa
Catarina e similar ao do Parana, podendo utilizar-se das
centrais, em iguais condigoes, os transportadores cadastrados no
Parana e no Rio Grande do Sul.

d) Comissionamentos

Nas centrais de Santa Catarina, os comissionamentos



indiretos sao
centrais do Parana.

sem limites de

comissionamentos é

praticados

distancia.

com maior fr

0 procediment

As cargas encaminhadas pelas

uma distdncia média

transportada por veiculo

transportada e o granel,
A

N

espécies mais comuns
sucata,

relativos a 1988).
e) Forma
A forma
Catarina e similar as

operacao e custeio do

Central das CIF ‘s/SC,

bobina de papel,

de 738 km, sendo

de 13,20 t. O

seguido de amar

de fretes s3o: ma

bagulho e <soja,

de Gerenciamento

de gerenciamento
do Parana. 0O DETER é
coordenado

Programa,

em Florianopolis.
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equéncia do que nas

As ligagdes telefdnicas A4 cobrar sdo aceitas

o administrativo nos

similar ao das centrais do Parana.

centrais percorreram

a tonelagem média

tipo de carga mais

rado e caixaria. As

deira, fumo, farelo,

entre outros (dados

das CIF’'s de Santa

0 responsavel pela

através do Comando

2.7.3 - Central de Informacdo de Fretes do Estacionamento

da Coroa

Em S3o0 Paulo,

desde de 1979,

funciona a central de

informac3do do Sindicato das Empresas de Transporte Interestadual

de Carga do Estado de Sao Paulo

inicitiva particular,

esta localizada junt

Empresa Municipal de Urbanizagcao (EMURB).

(SETICESP) .

Esta central, de

0o ao estacionamento da



4P

A opera¢cio e custeio desta central est3o a cargo do

SETICESP, atendendo apenas as empresas associadas.

A central possui uma Aarea de estacionamento com
capacidade de aproximadamente 300 veiculos. A instalacd3o conta

com escritdrio, sanitarios, restaurante e sala de lazer.

0 funcionamento desta central € bastante diferente
das demais. Sdo ‘cadastrados como fornecedores apenas os
associados do SETICESP, ou seja, apenas as empresas de

transporte. Os produtores de carga ndo podem participar do

sistema.

0 motorista autonomo, ao procurar a central,
expressa o seu destino prioritario, sendo a ele oferecida uma
carga. N3o dispde, como nas CIF's, do amplo conhecimento dos
demais fretes oferecidos. Aos motoristas cadastrados €& dada a

possibilidade de negociacdo atraveés de telefonemas a cobrar.

2.7.4 - Central de Informa¢c3o de Fretes da FENCAVIR

A central de informagao de fretes do Rio de
Janeiro & de propriedade da Federa¢3do Nacional de Condutores

Autonomos de Veiculos Rodovidarios (FENCAVIR).

Esta central esta localizada no mercado S3ao
Sebastido e utiliza-se de estacionamento proximo, com boas

condigdes de seguranga, além de sanitario e sala de lazer a
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disposi¢3o dos usuarios.

Os fornecedores de carga sao cadastrados pela
administracdo central. Os motoristas autdnomos, por sua vez,
para poderem utilizar—-se da central, devem ser sindicalizados, o
qQue ocorre no momento de sua apresentac3do. Para se cadastrar na
central s3o exigidos todos o0s documentos do veiculo e do
motorista. A cada cadastramento (valido por um ano), o motorista
paga uma taxa, equ}valente ao custo da identifica¢cdo que lhe e

~

fornecida.

Além da taxa de cadastramento, a central cobra do
motorista B% do valor do frete de cada negociagdo, como taxa de

manuteng3do.

A FENCAVIR tem um convénio com paostos de
abastecimento, sendo os roteiros das cargas preée-estabelecidos,

quando da negocia¢do na central.

Por ter sido implantada sem apoio financeiro, a
central funciona apenas com comissionamento direto, ndo
aceitando chamadas telefdonicas a cobrar, e utiliza-se do telex

apenas em cas0s excepcionais.
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CAPITULO 3

CONCEITOS BASICOS NECESSARIOS A0 DESENVOLVIMENTO E

UTILIZACAO DA METODOLOGIA PROPOSTA

3.1 ~ Introdugido

+

A primeira parte deste capitulo apresenta  uma
teoria basica sobre estudos de demanda e formulac3o de modelos

de previsdo de demanda.

A segunda parte faz referéncia sobre a fungid3o dos

transportes considerando uma visao sistémica.

A Ultima parte apresenta um conceito de

acessibilidade como um fator locacional, bem como a determinagao

do i1ndice de acessibilidade na rede de transporte.

3.2 - Teoria Basica sobre -a Demanda

Para a realiza¢cdao de um estudo sobre demanda convém

. ~ . 13
ressaltar as considerag¢coes de José Carlos Mello.

3.2.1 - DObtencd3o de Dados para o Planejamento
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O processo de planejamento dos transportes exige um
grande numero de informacdes, nd3o s0 relativas aos proprios
sistemas de transportes, wmas também aos demais sistemas
socio-econdmicos, os quais constituem as fontes geradoras de

demanda por transportes.

0 profundo relacionamento que existe entre os
sistemas de movimentacdo e as demais atividades da sociedade,

faz com-que seja ngcesséria a obtencdo de informagoes relativas

aos mais diferentes aspectos, tais como: populacio, renda,
localizagdo das principais fontes de consumo e producao,
recursos minerais, producd3o agricola e industrial, além das

informacoes inerentes a cada sistema de transporte.

Além das informacoes de cardater geral, relativas a
qualquer estudo de natureza econdmica, ha necessidade do
conhecimento de uma série de informa¢oes de carater especifico

sobre os sistemas objeto de planifica¢ado.

Através dos dados coletados é possivel analisar os
sistemas de transporte, constatando como eles afetam e sao
afetados pelos outros sistemas a que servem ou que o servem, € a
partir dai formular modelos matematicos qQue permitam prever o
comportamento futuro da demanda por transportes, e
consequentemente, planejar a sua alocagdo aos diferentes meios e

vias, bem como programar seu desenvolvimento.

A obtencao destas informagoes pode ser +4acilitada

pela existéncia de dados ja publicados, os qQuais 530
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frequentemente divulgados pelos o6rgdos oficiais, porem em muitos
casos, ha necessidade da obtengdo de informacoes nos Pproprios
locais onde se pretende planejar o melhoramento dos'sistemas de

transportes.

No caso de planos de transporte que abranjam zonas
rurais, deve ser feito um previo zoneamento da regiao, na qual
se deseja melhorar ou implantar um sistema de transporte. 0
zoneamento consiste em dividir a regido em sub-regides menores,
chamadas zonas de trafego, com a finalidade de melhor
estabelecer o0os fluxos de origem e destino das viagens e melhor
analisar a economia local. O polo econb6mico principal da zona de

trafego e denominado “centrodide".

N3o existe uma metodologia consagrada que permita
estabelecer o numero de zonas de trafego que devem compor uma
regido. No entanto, deve-se considerar as caracteristicas
topograficas, densidade populacional, produc3o e consumo, volume
de trafego, intensidade do comércio. Enfim, apenas as condig¢oes
locais podem estabelecer o numero de zonas de +trafego que s3o
definidas para a realiza¢do dos estudos. Deve-se considerar as
caracteristicas de homogeneidade das Areas que s3o repartidas ou

aglutinadas para a forma¢cdo de uma zona de trafego.

A dificuldade na obten¢do de dados faz com que as
zonas de trafego sejam comumente associadas a alguma outra
divisdo regional ja realizada. Em nosso pais & comum associda—-las

as microrregiﬁés definidas pelo 1BGE.
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3.2.2 - Demanda por Transportes

Uma vez identificadas as grandezas que afetam ou
sdo afetadas pelos transportes, tem—-se condigdes de projetar a

demanda que ocorrera em data {futura nos sistemas de transporte.

A previsdo da Solicitacso que futuramente ocorrera
em um meio ou numa rede de transportes n3o e algo que lide com
dados ou farnecga ‘resultados, absolutamente precisos. Alguma
margem de erro e sempre esperada em trabalhos desta natureza,
pois as variaveis envolvidas em qualquer Processo de
planejamento dos sistemas de transportes sd3o inumeras e seu
comportamento futuro, em muitos casos, n3o pode ser estimado com

precisdao. 0 grau de certeza dos resultados depende muito da

finalidade e da amplitude do estudo que esta sendo realizado.

Visando minimizar os erros das projecoes, os
estudos de previsdo da demanda devem sempre ser acompanhados de

um estudo global de toda a economia.

0 planejador deve estar em condigcoes de dizer a
“priori", quais as possiveis modificacdes que poder3o afetar
fundamentalmente a estrutura da procura por transportes durante
0 periodo abrangido pelos planos. € claro que nem sempre isto &
possivel, poréem & fundamental gque os estudos de projegio da
demanda por transportes ndo sejam abordados isoladamente, mas
sejam sempre vistos como parte de um todo, que pode afetar o seu

comportamento.
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Frequentemente, o proprio sistema de transporte
auvtomodifica a estrutura de sua procura, pelas profundas
alteragtes que eles podem introduzir nas regifes nas quais sao

implantados.

Assim, antes do estabelecimento de relacoes
matematicas, que permitam estimar a demanda futura, ha

necessidade de uma analise preliminar, abrangendo:

Y
~

- Estudo global da area ou setor, dentro do qual se

efetuard o calculo da demanda,

- Jdentificacdo das decis6es que permitam concluir
0 que é relevante ou irrelevante para explicar a demanda pelas

transportes.

- Estudo especifico dos melos ou sistemas
envolvidos no plano, bem como de todas as variaveis que possam

afetar a procura por transportes.

Os estudos de demanda podem ser feitos com fins de
analise de viabilidade técnica ou econdmica dos sistemas de
transporte ou com a finalidade de prever elementos para algum
tipo de dimensionamento: frota, pavimento, etc.

3.2.3 - Formulagao de Modelos de Previs3o de Demanda

Foi assinalado o profundo relacionamento existente
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entre a demanda por transportes e os demais setores da atividade
econfmica, e que a determinagdo da procura que Ffuturamente
ocorrerd nos sistemas de transportes sé pode ser feita tomando

por base estes fatores exdgenos que a afetam.
Visando relacionar a procura por transportes com as
varidveis que a afetam, s3o0 usualmente utilizados para projetar

a demanda modelos do tipo:

(1)

<
1]
-+
-
X
S
x
X
A

onde : Y alguma variavel de transportes, para qual se
deseja estudar o comportamento.

xi(i = 4, 2, ..., n) = wvariaveis explicativas do

comportamento da variavel Y.

Alguns cuidados devem ser tomados na elaboragao

destes modelos:

- As variaveis explicativas devem realmente estar

relacionadas aos transportes em estudo.

- As variaveis explicativas devem ter comportamento

futuro passivel de previsao com bom grau de certeza.

- s modelos devem fornecer 05 resultados mais
precisos possiveis. Para isto, deve-se exigir um perfeito
ajustamento das variaveis a funcdo especificada para explicar a

demanda.



dispostos

em

As fungoes de demanda mais utilizadas sdo:

»
- Fungdo Linear: Y = a, + r a x
i=1
s o 2
- Fungao do 2- Grau: Y = ao + ax + ax
~ ~ . al az an
- Fungao Potencia: Y = a_x . X ¢
o1 2 n
Ve . bx
- Fungao Expanencial: Y = a.e
- Fungao de Gompertz: Y = a
~ . . ao
- Fungao Logistica: Y =
a1 — azx
i + e

Dado um conjunto de pares ordenados

diagrama de dispers3o:

Figura { - Diagrama de Dispers3o.

(x,

30

2)

(3

(4)

(3

(6)

(7))

y),
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Deve-se procurar ajustar a melhor fungdo que

expresse o relacionamento entre as varidveis x e y. 0 critério
comumente utilizado para realizar este ajustamento €é o dos
"minimos quadrados", através do qual se procura ajustar uma
curva ao diagrama de dispersdo, de tal modo que o somatdrio do

quadrado dos desvios da curva aos pontos do diagrama seja

minimo.
- Uma wvez realizado o ajustamento das fungdes
A
especificadas, ao diagrama de dispersao, deve—-se determinar a
qualidade do ajustamento, isto ¢&, verificar se a curva de

minimos quadrados representa realmente o fendémeno que esta

ocorrendo.

0 grau de ajustamento de uma curva ao diagrama de
, ~ , . .. . ~ 2
dispersao e dado atraves do coeficiente de determinagao (R ), o

qual varia de zero a um.

Quando a variagao 650 explicada constitui uma
grande percentagem da variagdo total, Rz sera pPequeno.
Inversamente, quando a dispersdao em torno da equagao de
regressao € pequena em relagcdo a variagao total dos valores de Y
em torno de sua média, significa que a variagcdo explicada
2

responde por uma grande percentagem da variagao total, e R

estara mais proximo de um.

3.2.3.14 - Efeitos das Flutua¢oes Sazonais
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& bastante comum em transporte a demanda sofrer

efeitos da sazonalidade. O efeito das flutuagdes sazonais deve
ser avaliado nos modelos de previsdo, sob pena de invalidar as
projecdes da demanda e esta avaliacd3o pode ser feita pela
introduc3do nas fungdes de malis uma variavel, chamada variavel
“"Dummy”, a qual assume apenas 0s valores um e zero, dependendo

da ocorréncia ou n3o do fendmeno sazonal .

[}
~

3.2.3.2 — Séries Temporais e "Cross-Section"

Os modelos de previsao utilizados em estudos de
transporte podem ser ajustados a diagramas de dispers3o oriundos

de Séries Temporais ou de dados de “Cross—-Section".
a) Series Temporais

0 comportamento historico € um forte indicador da
tendéncia futura dos acontecimentos. Deste modo & bastante usual
a determinacdo de fungoes de demanda a partir de dados

histdoricos, utilizando séries retrospectivas.

As seéries temporais ou ordinarias s3o conjuntos de
ndmerds arranjados de acordo com o tempo, agrupados em periodos
mensais, semestrais, anuais, etc. Devido & natural ocorréncia de
uma seérie de fatos em certas épocas, que podem mascarar O
comportamento das séries temporais, os estudos due envolvem
dados desta natureza devem ser acompanhados por um estudo de

conjuntura, o qual pode ser dividido em duas partes:
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- Elimina¢cdo do material estatistico dos efeitos

das flutuagcoes conjunturais, isto &, dos ciclos econdomicos.

— Construg3o de indices que indicam em que fase do

ciclo econdmico se encontra a economia num dado instante.

As séries temporais podem se classificar segundo a

sua tendéncia, ou segundo seu movimento caracteristico, em:

[y
~

- Movimentos a longo prazo, qQue s3o caracterizados
pela obediéncia a uma direcd3o geral. Por exemplo, existem séries
com tendéncia a permanecer estacionarias, outras com tendéncia

regressiva.

- Flutuagoes ciclicas (ou de conjuntura),
referem—se as oscilagdes a longo prazo ou a desvios em torno da
curva de tendéncia. Nas atividades econdmicas s6 530
considerados ciclicos o0s movimentos que ocorrem depois de

intervalos de tempo superiores a um ano.

— Flutuagtes sazonais, as quais ocorrem apenas em

determinadas épocas do ano.
~ Flutuagoes irregulares ou aleatorias, que s3o de
comportamento imprevisivel, ocorrem em consequéncia de algo

inesperado.

a.1) Anadlise das Series Temporais
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Esta analise consiste numa descricdo em geral,

através de uma formulagdo matematica dos componentes da série.
Procura—-se determinar qual a tendéncia da serie, o que pode ser
feito por: determinacdo de wuma funcdo por minimos quadrados ou
pela utilizacdo de médias mioveis, procurando eliminar variagcoes
ciclicas, estacionarias ou irregulares, conservando—se deste

modo apenas a tendéncia geral.

- A média movel consiste em se estabelecer a média
‘

N

aritmética de um numero impar de termos sucessivos de uma série.

Seja (x., x,, S conjunto de termos

sucessivos de uma série temporal. A media movel de trés anos

seria:

+ Xy Foxy oy

X, = (8)
3

+ X, ¥ X3 + Xe

xa = ()
3

+ Xz ¥ ¥ ¥ %,
e -

X . = (10)

3
. + .

Com os termos assim calculadaos (xi =4, 2, ..., n)
constitui~se uma nova seérie temporal, na qual o efeito das
flutuagcoes € menos acentuada que na serie inicial. Esta nova
série, diz—se "“aplainada® e permite melhor visualizac3o do

ocorrido.
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b) Se¢les Cruzadas (Cross—-Section)

Em alguns casos e interessante a cbmpara¢do de

dados relativos a um mesmo periodo de tempo, isto €&, pode ser
necessario comparar entre si a quantidade de quildmetros
pavimentados, valor dos investimentos em transporte, parte do

PIB devida aos transportes e assim por diante.

- Nas cgmparacﬁes por "cross-section" s3o0 utilizados

valores x.. representativos da grandeza x no local 1 no tempo j.
L

Quando se deseja comparar dados relativos a regioes
difergntes, devem ser feitas hipoteses de homogeneidade, POis
ndo tem sentido a comparagdo entre varidveis heterogéneas com
fins de estabelecer o futuro comportamento dos sistemas de

transporte.

Atraves de dados de ‘“cross-section" & possivel
fazer estudos comparativos entre grandezas regionais, nacionais

ou internacionais.

0Os estudos de "cross—-section" podem ser utilizados
para projecies, estabelecendo-se uma relagd3o otima entre as
variaveis, devendo as utilizadas como variaveis explicativas da
demanda ser passiveis de projec3o futura com bom grau de
precisdo. Obtém—-se deste modo, o valor da Procura num

determinado horizonte.

Os modelos de "“cross-section" sao ajustados atraves
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do criterio dos "minimos quadrados", e possuem, por exemplo, a
forma:
Y=a +b.x_ + ... +b .z, (11)
(o] 1 i) nooi}
onde: Y = variavel independente, e
xu o zﬁ 530 variaveis observadas num local i na
data ).

+
~

c) Observagoes Finais

0 emprego de modelos de previsao de demanda
baseados em séries temporais ou ‘cross—-section" depende das
circunstancias em que se realizam os estudos de demanda, podendo
haver casos em que o0s dois modelos sejam desenvolvidos
paralelamente. 0Os dados disponiveis e os objetivos do trabalho
indicam qual o melhor rumo a seguir para a formulagdo dos

modelos.

Algumas observagcoes de carater pratico sobre a

formulacdo dos modelos de previs3o s3o necessarias:

—- As areas estudadas devem ser bem caracterizadas.

- Devem ser testadas nos modelos, variaveis que

possam explicar o comportamento da demanda.

- As séries historicas devem ser analisadas com

cuidado antes da formulacdo dos modelos, POiIS O Seu uso
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indiscriminado acarretara erros nas projegoes.

- Analice e projegdes da demanda nos' transportes
jJamais devem ser abordadas isoladamente. Devem sempre ser
acompanhadas de um estudo detalhado dos demais setores da

economia.

- Todas as decisoes de carater publico ou privado
que possam futuramente afetar os transportes devem ser

consideradas.

- Para efeito de analise da demanda, com estudo das
elasticidades, pode~se utilizar modelos com muitas variaveis
(mais de trés), porém se os modelos se destinam a projetar a
demanda eles devem ter duas ou trés variaveis explicativas. Uma
€ muito pouco, pPois a demanda ficara excessivamente relacionada
a um fato e mais de trés acarretard erros de projecoes, Ppois
serda dificil predizer com bom grau de precisd3o ©0 comportamento
das variaveis explicativas no futuro, e.os erros de projegio de

uma se adicionardo ou multiplicar3o aos erros das outras.

- As variaveis explicativas nao devem estar
correlacionadas entre si, isto €, n3o se pode formular um modelo
de previsdo no qual conste como varidveis independentes renda
regional e renda per capita, ou populagao e m3o-de—-obra, por

exemplo.

- Para melhor explicagdao da demanda, as vezes se

faz necessaria a formulacdao de modelos estratificando as
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variaveis explicativas, subdividindo—-as em classes.

A maior dificuldade para a elaboragao destes
modelos reside na falta de dados disponiveis e s60 com um bom
sistema estatistico, pode—-se construir bons modelos matematicos

para uso em pPlanejamento de transportes.

3.2.4 - Elasticidade’”

Na analise e avaliacdo de sistemas de transportes é
muito 4til o conhecimento das tendé@ncias de variagdo de uma
determinada variavel dependente em fungcdo de outras. Em
particular, & de interesse analisar as perturbag¢fes no nivel de
demanda quando se efetuam pequenos acrescimos nas variaveis

independentes. Dois aspectos sdao observados:

- a elasticidade permite que se estime rapidamente
o nivel de varia¢d3o da demanda em fung3o de pegquenas variagoes

na variavel (ou variaveis) basica(s);

- 0 sinal da elasticidade indica se as duas

variaveis crescem simultaneamente ou se variam de forma oposta.

A elasticidade & util, portanto, para se efetuar
analises de sensibilidade da variavel dependente (no caso, a

demanda) em fungdo das variaveis independentes.
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3.2.4.1 - Elasticidade dos Principais Tipos de Fun¢io de

Demanda

Alguns tipos de fungldo de demanda s3o0 bastante

comuns em andlise de transportes, sendo por isto conveniente

examinar as respectivas expressoes da elasticidade:

- Fung3o produto do tipo:

a1 az as .
D = ao.x .y - . (12)
A elasticidade em relag30 a variavel Y, =Yalg
exemplo, é:
e = az (13)

Desta forma a elasticidade da demanda em relacao a
uma variavel independente @ igual ao expoente da variavel em
questdo. Este tipo de funcdo tem assim, a propriedade de
apresentar elasticidades constantes, uma vez que ndo variam com

0 ponto da curva.

- Fungcao Linear:

D=a + a . x +a_.y + a_ .z + ... , (14)

A elasticidade em relagdo a y, por exemplo, é&:
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e = (135)

Para este caso a elasticidade varia de ponto para

ponto.

-~ Fungdao Exponencial:

a . x

D = a .e (16)
. o

A elasticidade em relagdo a x é:

£ = a .x (17)

Para este tipo de fungd3o a elasticidade varia

diretamente com o valor de x, sendo tambem proporcional a a1

3.3 -~ A Fung3do dos Transportes

€ funcdo dos transportes oferecer o0s meios para
juntar os recursos de producdo usados nos processos produtivos e
providenciar acesso aos mercados para os PpProdutos resultantes.
Em outras palavras, & func3do dos transportes cobrir o tempo e o

espago separando compradores e vendedores.

No seu aspecto econOmico, isto significa diminuir
os efeitos dos fatores espaciais de tempo e distancia entre

produtores e consumidores e, quanto mais eficiente puder ser a
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atuacdo do setor transportes, melhor serd a combina¢do de custos

. - . 15
de tempo e distdncia

Parece ser do conceito geral que o transporte é um

dos mais importantes fatores na localizagdo da atividade
economica, alem dos fatores de mercado, matéria-prima,
combustivel e trabalho. A influéncia dos transportes na

localizacdao e no desenvolvimento regional como um todo supera,
contudo; sua funcSp de transportar para diminuir os custos das
barreiras de tempo e espa¢o, passando a ser parte integrante do

processo de produc”a'o .

Qualquer medida que leve a redugao nos custos dos
servigos de transporte resulta num acréscimo da eficiéncia na
alocagdo dos recursos econdomicos, propiciando um interca3mbio
mais facil de mercadorias e pessoas, aléem de liberar recursos

para outras atividades de cunho econdmico e social.

Na analise dos sistemas de transporte, Marvin
. 42 . .. . ~
Manhein sugere alguns princilpios, 0s quais sao condensados a

seguilr:

~ 0Os componentes basicos do sistema de transportes
sdo as pessoas e "as mercadorias a serem transportadas, os

velculos que os transportam e a rede onde transitam;

- O0s movimentos dentro do sistema de transportes
precisam er considerados em sua totalidade, por todos os modos

viarios disponiveis, desde a origem até o destino;
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- 0 sistema de transporte € uma certa forma de
mercado, onde oferta e demanda procuram um equilibrio dentro dos

canais da rede de transporte;

- As opcoes quanto ds modalidades de transportes
disponiveis podem determinar decisGes sobre a operagcido do
sistema, incluindo tempo e rota das viagens, tiro de veiculo,
preco do servigco oferecida, introdu¢d3o de novas tecnologias e
principalmente, mudancas nas ligagcOes entre os nés e na propria

estrutura da rede de transportes.

A estrutura da rede se afigura, assim, como um dado
fundamental para as decisoes quanto Aa operacao eficiente do
sistema ¢ uma analise adequada dessa estrutura, pode levar a
identificagido dos pontos mais indicados para o desenvolvimento
de atividades das quais, a localizacdo em presenca da rede de

transportes e fator importante.

A indicacao de tais pontos pode ser obtida em
fung3o da determinag3o dos nos cuja acessibilidade e

predominante na rede de transportes.
3.4 - A Acessibilidade como um Fator Locacional
‘A acessibilidade de uma instala¢gd3o € definida por

3 . . o~
Slob , como sendo a possibilidade de cobrir a distancia entre

um lugar de origem e a localizagdo da instala¢gdo (destino).
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Sendo um conceito mais operacional, o de nivel de

acessibilidade, o qual é definido como os beneficios auferidos

de uma viagem, relacionados com 0s custos de executar a viagem

em questio. Os custos podem ser expressos em unidades
monetarias, tempo ou conveniéncia. Em outras palavras, o nivel
de acessibilidade depende de fatores motivacionais e de

impedancia.

- Na lgcalizacéo de uma instalag3o como a CIF,
verifica-se a importancia do conceito de nivel de
acessibilidade, pois-a mesma deve situar—se em um ponto da rede
considerada, de tal forma a minimizar 0 custo do usuario
(transportador de carga) em realizar a viagem do ponto em que o
mesmo se enconfra até a central, para obter o beneficio da

informacao sobre a carga.

3.4.14 - A Acessibilidade na Rede de Transportes1

A acessibilidade de uma localidade em uma rede de
transportes & fortemente influenciada pela estrutura da rede.
Duas formas principais de acessibilidade tem sido consideradas:
a acessibilidade de e para uma localidade e a acessibilidade de

e para varias localidades alternativas.

Um terceiro ponto de vista sugerido para avaliar a
acessibilidade, refere—-se a acessibilidade de uma localidade a
rede de transportes, a qual se assemelha ao segundo tipo, qQuando

a rede tem acessos limitados, 0s quais passam a funcionar como
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localidades alternativas.

Por outro lado, ainda ha um quarto tipo de
avaliagd3o que procura obter a identificagdo da “~relativa

acessibilidade de varios locais dentro de uma area definida.

Na area de Geografia dos Transportes, inimeros
estudos tém sido realizados de forma a permitir a obtengciao de
medidas- de diferenges tipos de acessibilidade, alem de outras
que fornecem informacées acerca da estrutura da rede e quanto
aos fluxos possiveis entre os diversos locais considerados na

rede.

Basicamente, esses estudos pressupoem a
transformagao da rede real em uma rede topologica (isto é,
mantendo os nos e ligagcoes, mas n3o necessariamente na escala e
orientagdo correta), a que estdo associados diversos conceitos e

definigodes, que tém muito em comum com as redes de transportes:

- Cada rede tem um numero finito de locais;

-~ Cada rota liga .dois locais distintos,
diretamente;

- Um par de locais e ligado por n3o mais do que uma
rota;

- As rotas permitem movimentos em duas direg¢oes.

Assim, em um grafo, da-se o nome de rota a conex3o
entre dois pontos e um caminho (path) & uma cole¢3o de rotas,

ligando uma série de diferentes pontos.
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0 comprimento (length) do caminho €, em termos
topologicos, o numero de rotas nele contidas e,
consequentemente, a distancia topoldgica entre dois' locais e o

comprimento do caminho mais curto que os une.

Utilizando convenientemente estes conceitos e
definigoes, uma série de medidas podem ser extraidas para

indicar:

[y
N

— de que forma sdo feitas as conexoes entre os

locais integrantes da rede de transportes;

- a relativa localizacdo ou acessibilidade desses

diferentes locais.

Uma destas medidas, o numero associado de um local
€ a distancia topoldgica de um determinado local ao ponto mais
remoto da rede considerada. Através desta medida, pode-se
concluir que o local mais central da rede é aquele que possui o
menor numero associado, sendo esta também uma das formas de
medir—-se a relativa acessibilidade do mesmo. Por outro lado, o
local de numero associado maximo nos indica uma outra medida, o

diametro da rede.

Varias outras medidas podem ser extraidas, tais
como O grau de conectividade e 0 grau de dispersdo da rede. O
grau ou indice de conectividade, uma das mais importantes delas,
fornece uma relacio entre o numero de rotas existentes (liga¢des

diretas entre dois locais) e ©0 numero maximo possivel de
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ligacodes semelhantes.

Assim, considerando-se uma determinada rede
contendo os locais a serem conectados, as liga¢cdes entre cada um
destes locéis e os demais, podem ser matricialmente expostas da
seguinte forma: o valor "1" (um) indica que ha a ligag3o direta

e o valor "O" (zero), quando esta n3o existe:

. e 2 3 4 m
1 0 1 1 1 1
2 1 o 1 0 0
3 1 1 0 1 1
4 1 0 1 0 1
m i 0 i i (0)

0O nimero maximo possivel de rotas & dado por:

L = é (m> - m) , onde, m € o numero de locais.
Desta forma, pode—-se identificar os seguintes
valores:
- absoluta n3o conectividade = o = 0 (18)
2
i/72 (m - m)
- caonectividade minima = (m - 1) = 2 (L19)




172 (m% - m)
172 (@ = m)

-~ conectividade maxima =

o
- indice de conectividade = —= observado de rotas (21)

da rede 1/2 (m2 - m)

Por sua vez, o grau de dispersao de uma rede X,

pode ser determinado através da seguinte expressio sugerida por

. ‘.. . 10
Shimbel, conforme citado por Garrison

n m’
D(X) = b pN distancia (ij) _ (22)
: i=1 i=1
Shimbel sugere também que a medida de
acessibilidade de uma rede X, no local "i", possa ser expressa
por:
n
ACiIX) = pN dist3ncia (ij) (23)
j=1
Os valores de A(iX) podem ser extraidos de matrizes
contendo as ligagdes entre os diversos pontos da rede. Assim,

uma matriz R, como a seguir, indicaria as ligacoes compostas de

uma unica rota e o valor A(iX) indicaria a acessibilidade do

local "i"“.
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X = 1 0 1...0...0 A(iIX) =2
2 i 0. i 0
i 0 i...0 1
n 0 0. 1 (0]

Por outro lado, a representagdo de uma matriz R de

n . .. . .
ordem n (X ') se constituiria de elementos que indicassem O
nimero de maneiras em que o ponto "j" pode ser atingido a

partir do ponto "i" em "n" passos (ligagoes compostas por mais

de uma rota).

. . N . ~
Shimbel denomina X de matriz solugao, sendo que a

ordem "n" e determinada quando, apos "n" passos, n3o existe mais
nenhum zero na matriz, indicando que todos os pontos estdo
interligados por rotas, seja de uma uUnica ligagdo ate "n“
ligagbes.
) 2 3 n
A matriz T =X + X"+ X + ... + X, por sua vez,

apresenta uma outra forma de medir a acessibilidade de cada

local do sistema, que pode ser representada por:

n) (24)

o
i 4
i
it o
rf
¥
i
[
n

1 1)
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onde o valor de tij é um elemento da matriz T.

Uma formula alternativa, apresentada pbr Shimbel e

16 L . . ~
Katz , procura ponderar a efetividade de cada tipo de ligagao
atraveés de um escalar s, obtendo-se assim, uma nova medida para

a acessibilidade:
2 .2 "
T =X+ X +s5 X + ... +s5 X + ... (25)

Procurando, de certa forma, conjugar as idéias
implicitas no método de Shimbel e Katz com as suas proprias,
Kisslingp elaborou um trabalho em que mede a importancia de cada
rota ou “link" numa rede regional de transportes e a partir dai,
explicita uma outra forma de mensuragdo da acessibilidade de um

determinado local em relagdo a rede de transportes como um todo.

D seu raciocinio, basicamente, parte do pressuposto
de que, alguns "links" em uma rede podem contribuir mais do que

outros para a acessibilidade inter—nodal.

Estes "links" devem ser apropriadamente comparados
e ponderados a4 cada participa¢do dos ﬁesméé no computo da
acessibilidade de cada um dos 1locais integrantes da rede
considerada, visto que ha distintos modos pelos quais um “link"

da rede pode estar incluido em uma determinada sequéncia de

rotas.

Por exemplo, se um certo "link" proporciona a dnica

ligagdo direta entre dois pontos da rede, ele certamente & mais
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importante do que outros "links" alternativos que oferecem

caminhos mais longos.

Assim, a relativa localizacao de determinado
“link", na rede, influencia grandemente o numero de vezes em que
ele aparece nas sequéncias de rotas inter-nodais e sua

inexisténcia ou remo¢c3do pode causar consideravel divergéncia nos
padrdoes de rotas, prejudicando os niveis de acessibilidade de

nds a que atende.

Portanto, pode—-se expressar os niveis de
acessibilidade nodal em termos do impacto sobre os nos, causado

pela relativa import3ncia dos "links"” incidentes nos mesmos.

Para mensurar a resisténcia ao deslocamento
associada ao espago interveniente entre dois pontos da rede,
pode—se adotar, como Kissling o fez, ndo apenas a simples
dist3ncia geométrica ou mesmo topoldgica. Nesse sentido, e
preferivel adotar-se o0s custos monetdrios de operagdo para
melhor representar essa resisténcia, passando-se a ter em mente

o0 conceito de dist3ncia econdmica.

A partir dai, a analise dos custos nos "links" leva
a obtenc3o dos caminhos de custo minimo entre todos os pontos da

rede.

0 nimero de vezes em que um certo "link" aparece
nas diversas rotas de custo minimo fornece a sua relativa

importancia e, como consequéncia, o somatorio do nimero de vezes
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em que todos os "links" incidentes sobre um determinado no
aparecem nas rotas, indica um novo indice de acessibilidade, que
expressa a relativa acessibilidade do n6 para todas' as raotas da

rede.

A ponderagiao de cada aparecimento dos "links"
incidentes sabre os nés considerados, completa a forma de
obtenc3o dessevindice de acessibilidade. No seu caso, Kissling,
utilizou o wmodelo gravitacional, de forma a expressar a
interaciao existente entre os pontos ligados pelos "“links"“, os
quais representavam centros urbanos regionais, poreém, outros
métodos de ponderacao podem ser utilizados, de acordo com o caso

especifico.
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CAPITULO 4

METODOLOGIA PROPOSTA

4.1 - Introdug¢do

v
~

0 processo de implantag3o de um sistema de CIF’'s
necessita primeiramente, da defini¢do dos parametros
fisico-operacionais da ClF-Padrdo a ser adotada, bem como de um
estudo sobre a demanda que solicitard o sistema, atraveés do qual

& possivel conhecer as variaveis que influenciam a mesma.

. A partir de um zoneamento, o método se propdée a
definir o agrupamento das unidades espaciais (zonas) abrangidas
pela regido em estudo, determinando-se assim, em fun¢cdo das
variaveis consideradas no estudo de demanda e da rede
rodovidria, areas aglomeradas, que corresponderiam as Aareas de
influéncia de cada central. Deste modo, dada a potencialidade da

regido é estimado o nimero de centrais necessarias para atender

a demanda prevista.

Apos a determina¢3o das areas aglomeradas e
efetuada a pre-selegdo dos locais candidatos 4 implantacao das
CIF ‘s, em funcdo dos pontos de maior densidade de producdo e dos
aspectos relativos A& prdpria configuracao fisica da rede

rodoviaria, da gqual aqueles locais s3do parte integrante como



pontos ou nés para onde podem convergir os varios segmentos da

rede. .

Para tanto, qtiliza—se neste trabalho, alguns
conceitos fundamentados nos estudos desenvolvidos na Aarea de
Geografia dos Transportes, mencionados no capitulo 3.
Considera-se que, o fator acessibilidade em relagcd3o a rede de

transportes, pode auxiliar na identificagdo dos pontos, onde se

A
~

devem implantar as centrais.

Esta considera¢cdo possibilita a verificacdo de
qQuais os locais est3o melhor servidos pela rede rodoviaria,

dentre todos 0s locais existentes na area aglomerada.

Assim sendo, a abordagem consiste em duas etapas
principais, além do metodo heuristico utilizado para a

determinagcd3o das areas aglomeradas, quais sejam:

- a pré-—-sele¢3o dos locais candidatos, com base em
critério que possibilite a determinagdo dos indices de
acessibilidade das localidades consideradas, em relag3o a rede

de transportes;

- a localizagdo pontual da central, tendo em vista
que o local escolhido dentre os preé-selecionados, atenda a todas

as condigfes tecnico-operacionais necessarias.
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4.2 - Metodo Heuristico para o Dimensionamento de um

Sistema de CIF's

0 metodo consiste em avaliar a demanda prevista
para o ano base nas unidades espaciais, verificando a
possibilidade de alocagdo de uma central ou a necessidade de se
efetuar aglomeracées de unidades espaciais devido a pequena

demanda _estimada.

Supoe-se que, as areas aglomeradas resultantes
sejam equivalentes as areas de influéncia das centrais a serem

implantadas. Dois fatores importantes para a caracteriza¢ao

destas areas s3o levados em consideraclo:

- as variavelis que influenciam a demanda por CIF;

- a rede rodoviaria da regido.

A demanda € avaliada com base nos seguintes

parametros fisico—-operacionais da CIF-Padrio:

- Numero minimo de atendimentos ao ano (Atend-min),
qQue corresponde ao numero minimo de atendimentos que justifica a
manutencSo de uma CIF em um determinado local. Este nudmero e
estimado, considerando a cobranca de uma taxa de utilizacao
hipotética pelo servigo prestado (em unidades monetarias/
informag3io dtil). O valor desta taxa pode ser correspondente a

um percentual do valor do frete médio da regido.



Uma pesquisa realizada pelo NDTT/UFSC junto aos
transportadores e fornecedores de carga, usuarios, das CIF's,
observou que a maioria destes estaria disposta a pagar uma taxa
pelo servi¢co, desde que a informagd3o de interesse fosse obtida.
Ambos sugerem como forma de pagamento, uma taxa correspandente a

um percentual do valor do frete realizado. Logo:

L ~ 13 . ,
Taxa -de UtlllzaQ?O = —qoo0_ X FM x DM x ™ (26)
onde: F = Percentual do valor do frete, que os usuarios

.estariam dispostos a pagar;

1

FM Valor do frete médio da regido (Cr$/t.km);

DM Distdncia média percorrida pelas cargas (km);

TM = Carga meédia transportada (t).

Custo manutengdo anual de uma CIF (27

Atend-min
Taxa de Utilizagdo

- Nimero limite de atendimentos ao ano (Atend-1lim),
que serve como limitag3o no processo de aglomeragdo das unidades
espaciais. Este parametro é estimado em Ffung3o da capacidade

anual de atendimento da CIF-Padri3o.

A fim de dimensionar o sistema de centrais, de modo
que o mesmo seja utilizado por um maior periodo de tempo, sem
atingir sua capacidade, o pardmetro Atend-lim ¢é definido por um
percentual da capacidade, garantindo uma reserva desta, para um

aumento da demanda.
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4. 2.4 - Zoneamento da Regido

Consiste em desagregar a regido, na ‘"qual .
pretende—se implantar um sistema de CIF's, em unidades espaciais
menores, de tal forma a facilitar a obtencd3o e utilizag3o de

dados no método considerado.

Os seguintes critérios devem ser considerados para

)
~

o proposito da escolha do zoneamento:

- respeitar os limites fisicos, politicos e

histdoricos tanto quanto eles sejam importantes a partir de um

ponto de vista de planejamento;

- apresentar, isoladamente, atividades econdmicas

com caracteristicas mais ou menos homogéneas;
- definir a configuracdo da rede rodoviaria;

- dispor de informagoes sdcio—-econdmicas.

4.2.2 - Detinigdo da Matriz de Dist3ncias entre os
"Centrdides das Zonas

’

A matriz de adjacéncias, A = [aijj‘ e

representativa das ligagdes existentes entre ‘as unidades

espaciais (zonas) da regido.
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Considerando—-se uma determinada rede contendo
apenas os centroides das zonas a serem conectados, ,as ligag¢odes
entre cada um destes,podem ser matricialmente expostas da

seguinte forma:

- ay; T 1, indica que ha a liga¢3o direta, através
de rodovia pavimentada, entre os
. centrdides "i" e "j"; e
.
- aij = 0, quando esta nao existe.
A partir da matriz de adjacéncias, A = [aijj'
obtém-se entda, a matriz de distancias, D = [dij]’

correspondente as ligagues existentes entre o0s centraides das

zonas. Portanto, os elementos da matriz D, assumem os seguintes

valores:
- dij = distancia entre os centroides "i" e "“3j",
quando a.. = 1; e
1)
- d,. = ©®, quando a.. = 0.
1) 1)
4. 2.3 - Dados Necessarios a Aplicac3o do Método

Para a utiliza¢3o do metodo, os seguintes dados s3o

necessarios:
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a) Quanto a regido em estudo

- Numero de unidades espaciais (zonas) abrangidas

pela regido (considerando o zoneamento adotado).

b) Quanto as unidades espaciais da regido

—~ Numero de adjacéncias da zona, que corresponde ao

Y
~

nimero de zonas que tém liga¢cao direta por rodovia pavimentada

com a zona em quest3o. Este numero € obtido da matriz adjacéncia

A, através do somatorio dos elementos “aij“ da linha
correspondente a4 zona "i", ou seja:
n
num. adjacéncias (i) = § a;; Vi ; (28)
ij=1
- Lista de adjacencias da zona, através da qual‘:

est3do associados além dos centrdides adjacentes, a distadncia que

os mesmos se encontram do centrdide da zona considerada. As
zonas adjacentes a zona "i", em analise, s30 encontradas na
linha "i" da matriz D, sempre que “dij" for diferente de
infinito. O numero da zona adjacente é igual a coluna "j" da
matriz, e a distincia entre os centroides "i" e “j* corresponde
a "d, . .".

1]

- Valores das variaveis wutilizadas no modela de

previsaon de demanda.

c) Quanto aos parametros referidos no 1tem 4.2
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(Atend-min e Atend-lim), s3o necessarios os seguintes dados:
- Valor do frete médio da regido (Cr% /t.km);
- Distancia média percorrida pelas cargas (km);
- Carga media transportada (t);
- Estimativa do custé de manuten¢do da CIF-Padrao
(Cr$/ano);

— Capacidade da CIF-Padrdao (atend.’/ano).

+
~

4. 2.4 - Procedimentos do Método Heuristico

0O método heuristico proposto para o dimensionamento

de um sistema de CIF’'s, consiste nos seguintes procedimentos:

- Determinac3o do numero de usuarios de cada zona;

Ordena¢cao das zonas;

Aglutinacdo das zonas;

- Alocagao das centrais.

4.2.4.1 - Determinacdo do Numero de Usuarios de cada zona

A estimativa do numero de usuarios de cada unidade
espacial (zona), para o ano base, é obtida através de um modelo
de previsdo que representa o comportamento da demanda. Para se
obter este.modelo, prople-se a realizagdo de um estudo de

demanda, conforme mencionado no capitulo 3.
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4.2.4.2 - Ordenag3d3o das zonas
A ordenagdao das zonas & efetuada de forma
decrescente, segundo a estimativa do numero de usuarios, obtida

no item anterior.

Assim, cada zona tem alem do seu numero, uma

referéncja de ordem correspondente a posiGao em que a mesma

)
~

situou-se apos a ordenagao.

4.2.4.3 - Aglutina¢cdo das zonas

As zonas que possuem apenas uma adjacéncia, devem
ser verificadas quanto a necessidade de serem aglutinadas com
sua zona adjacente. Tal verificacdo e realizada conforme a

seguinte condigao:

- Se o numero de usuarios da zona for menor que O
parametro atend-min, estabelecido anteriormente, deve—se

. . . Id
aglutina-la com sua zona adjacente.

Outra situagdo prevista, refere-se a Zonas
distintas, que possuem uma mesma zona adjacente. Neste caso, 5@
o nimero de usuarios das referidas zonas se enquadra na condigao

anterior, as mesmas sdao aglutinadas a adjacente.

Tal procedimento visa simplificar o metodo,
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reduzindo o numero de iteracdes efetuadas para a alocacdo das
centrais. Fazendo com que unidades espacials com peguena demanda
estimada e que possuem apenas uma zona adjacente, juntem—se a

mesma formando uma nova zona (area aglutinada).

4.2.4.4 — Nlocagao das Centrais

)
~

As zonas s30 analisadas individualmente, obedecendo
a ordenacao previamente efetuada. Assim, considerar—-se—-a que, as
zonas de maior potencialidade tém prioridade no processo de

alocag3o das centrais.

0 procedimento de alocagdo das centrais tem como
premissa basica, a verificag3o do nimero de usuarios de cada
zona, considerando o pardmetro atend-min. Portanto, a alocacio

de uma central é feita, dentro da seguinte condig3o:

"0 nimero de usudrios para o ano base, deve ser

superior ao parametrao atend-min".

Quando o numero de usuarios & inferior ao parametro
Atend-min, deve-se aglomerar a zona em analise com outra(s)
zona(s), seguindo a sequinte heuristica: pProcurar a Zona
adjacente mais proxima e investigar a possibilidade de se

efetuar a aglomerag¢do.

0 numero de usuadrios estimado para as Zonas



aglomeradas n3dao deve exceder o parametro Atend-lim. Com excegdo
do caso em que s6 exista esta possibilidade de ., aglomeragdo.
Neste caso, duas situagbes sdo propostas: implantar mais de uma
CIF-Padrdo , ou uma CIF de maior capacidade de atendimento, que

atenda a demanda resultante nesta area aglomerada.

4.2.5 - Resultados fornecidos pelo Método

.
~

Os seguintes resultados s3do fornecidos pelo método:
~ Numero de centrais necessarias para atender a

regidao em estudo, com suas respectivas areas de influéncia;

- Demanda para o ano base de cada CIF.

4.3 - Pré-Sele¢cdo dos Locais

Nesta etapa, relativa a macrolocalizagao das
centrais, sdo identificados os locais candidatos a implantag¢i3o
da CIF, dentro de cada area aglomerada, definida como Aarea de

influéncia, resultante da aplicag3o do método heuristico.

Portanto, para cada area de influéncia é
considerada uma rede topoldgica constituida pelos nos
integrantes da mesma e as ligagcoes entre estes. 0Os ndos da rede

topolégica correspondem aos municipios.
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Dois enfoques principais sdo considerados:

- acessibilidade & rede de transportes, dado
fundamental para uma boa localizac3c de CIF’'s, visto que

representa a conexdo com os demais pontos da rede;

- produG¢cdo do local considerado, fator que deve ser

levado em conta para a sele¢do dos locais, wuma vez que, as

Al
N

informagcbes sobre fretes disponiveis nas centrais, referem—se
principalmente a produg¢do resultante em sua area de influéncia.
Deste modo, determinam-se os indices de
acessibilidade, considerando os critérios de ponderacao, e
analisam-se estes valores, que representam a potencialidade dos

locais examinados no que tange & implanta¢3do das CIF's.

4. 3.1 - Determinagdo dos indices de Acessibilidade a Rede

de Transportes
Uma rede de transportes oferece canais definidos
para a movimentacdo de fluxos de mercadorias ou pessoas entre os
divérsos locais conectados. A intera¢do entre pessoas e locais
requer acesso e este somente ¢é possivel se existirem os

segmentos que efetuem a ligag3o entre os pontos correspondentes.

Considerando-se a rede rodovidria como exemplo,
pode-se identifica-la como um sistema de pontos e linhas

semelhantes a um grafo, onde os pontos seriam os aglomerados
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urbanos e as linhas, os segmentos rodoviarios individuais

atraves dos quais a intera¢do inter-nodal se processa.

Estabelecida esta rede topolédgica, representativa
da situagdo real, pode-se inferir medidas a respeito- de suas
caracteristicas, bem como dos seus pontos de convergéncia,
conforme mencionado no capitulo 3. Dentre estas medidas, a de

maior interesse, refere-se A acessibilidade de um ponto nodal em

Al
N

relagdo & rede como um todo.

Tal medida expressa o potencial do né considerado,
com relacd3o 4 atragdo dos fluxos de mercadorias que transitam
pela rede. Assim, este potencial esta condicionado a posigao

relativa ocupada pelo no, em fun¢cio do numero de segmentos ou

"links" que nele convergem.

Deste modo, a propria estrutura da rede condiciona
qudo acessiveis os pontos nodais s3o0 um do outro. De acordo com
esta estrutura de rede, determinados percursos fornecem o melhor
acesso entré Ppares de pontos, apresentando pontos de passagem
comuns indicativos de uma forte acessibilidade em relagcd3o a
rede. Este "melhor acesso" tanto pode ser definido em termos de
distdncia, tempo ou custo de transporte, dependendo das

condi¢gdes peculiares do cenario.

Por outro lado, alguns "links" podem contribuir
mais due outros para a acessibilidade inter—-nodal, dada a sua

posiGcdo relativa e Aas proprias caracteristicas fisicas do
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segmento real que representam.

Sendo assim, deve-se determinar um indice de
acessibilidade dos pontos nodais em relacdo a rede de
transportes, que ao mesmo tempo, leve em consideracd3o uma

ponderagcdo de cada participac3o de cada "link" contribuinte para
a sua acessibilidade, em termos da relativa importancia da

conexdo efetuada.

Esta ponderacao pode ser efetuada com base em

.. e . C A . ~ . 1
varios criterios, tres dos quais sao aqui apresentados:

~ Critério Topolédgico, uma ponderag3o puramente
topolégita, em que cada "link" possui a mesma significatividade

que os demais;

- Critério de Impedancia, uma ponderac3o em que
cada participagdo dos "links" seja devidamente cotejada com um
fator de impedancia para a realizag¢3o do percurso no qual esta
inserido, fator este representado pelo custo total de transporte

entre a origem e o destino;

- Critério de Potencial de Atrag3o, uma ponderacgio
em que, com base numa adaptacdo do modelo de ‘“potencial
demografico" de Stewart, possa ser avaliada a participac3o de
cada "link" no potencial de atracao existente entre os extremos

de cuja conexdo faz parte.
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4.3.4.14 - Calculo do indice de Acessibilidade

Este procedimento consiste em identificar os pontos
de maior acessibilidade & rede de transportes, a partir da
matriz de percursos minimos entre todos os ndos da rede levada em
consideracao.

-

Tais percursos devem levar em conta ndo a simples

AJ
N

dist3ncia fisica entre os nos, mas sim, o percurso de custo
minimo de transporte para efetuar o deslocamento correspondente.

Este procedimento tem o objetivo de, ao identificar
os pontos de maior acessibilidade, fazer com que esta
identificagdo corresponda aos custos de transporce nos

deslqcamentos efetuados.

Para a determinagdo dos indices de acessibilidade

s30 necessarios:

- o levantamento da produ¢do total anual (agricola
e industrial em toneladas), correspondente a cada no da rede

topoldgica considerada;

- a determina¢cao dos custos de transportes

correspondente a cada par de nés da mesma.

0 procedimento para a obteng3do destes indices

consiste nos seguintes passos:
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a) Obter a matriz geral das rotas de custo minimo
de transporte de cada nd para todos os demais,, atraves da

aplicag¢3o do algoritmo de Floyd, que & apresentado a seguir;

b) Somar, para cada no, o nimero de vezes em que,
cada "link" a ele ligado, esta presente nas rotas de custo

minimo;

Al
N

c) Efetuar o somatorio dos valores obtidos para
cada “link" ligado a determinado no, obtendo-se, a

acessibilidade do nd em relagd3o a rede de transportes.

A cada participacdo de um determinado “link",
dependendo da rota na qual estd inserido, e efetuada a
ponderagcdo adequada da sua relativa importancia para a

acessibilidade do né.

- Algoritmo de Floyd?

Este algoritmo, além de encontrar os caminhos de

custo minimo, também fornece as rotas associadas.

O algoritmo baseia-se na modificag3o iterativa de
matrizes formadas a partir da matriz de custos associada a uma
rede, na qual se indicam custos infinitos para os arcos ndo
existentes e custos nulos para o0s lagos. Cada matriz gerada

possui custos menores ou iguais aos seus correspondentes
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anteriores. Portanto, 0o algoritmo pesquisa novos caminhos,

sempre comparando—os com os ja analisados.

0 algoritmo de Floyd, parte da matriz € = tcijJ,

qQue & a matriz de custos associada a um grafo G (X,A), sendo

definida como:

N cij = 0 para todo "i" que pertence a X;
Cij = 0 se (xi,xj) ndo pertencer a A; e
cij = custo associado ao arco (xi,xj) que € a A.
A partir da wmatriz C, 0O algoritmo constroi

sucessivamente matrizes, atraveés de modificagcdes efetuadas de

acordo com a seguinte expressilo:

c. . .
I‘J llJ
onde se varrem 1, Jj, k.

As rotas associadas, geralmente chamadas de “matriz

de roteamento", possuem uma forma de apresentacdo de todos os
caminhos obtidos pela aplicagd3o do algoritmo matricial. Esta
matriz, também & chamada de "matriz de uniroteamento", tendo em

vista que sb6 permite a descrigdo de um caminho para cada par de

vértice.

Ent3o, esta segunda matriz armazenada sera



89

’

= teijJ. onde 915 € o vértice predecessor do

vértice xj no caminho minimo entre os vértices X,oeux.

)
Inicialmente eij = X Vi, sendo a swua utilizagdo
feita da seguinte forma:
e se (c. + c ) (¢
e - k,J ' i,k k,J i,J
1,3
. se (c. + ) 2 cC
. i3 ' “i,k “k,j i,J
0 algoritmo de Floyd, descrito acima, & a seguir
apresentado:
Passo 1: Inicializagdo
k=0
t. . = . . . 'S
i,j x1 para todo x1 , xJ que a X
Passo 2: ltera¢do
k = k + %
c. .= min { c. ., (c. + C .Y } para todo 1 # k
i,] i,J i,k k,J
tal que c. # o , e todo j # k tal que c . #2 00,
i,k k,J
se (c. + c .Y (. . entiaio t. . =t .
ik k,J i, ° i,J k,J
Passo 3: Final
- Se qualquer ci i ¢ 0, entdo um circuito de custo
?
negativo contéem o vertice X, € ndo existe solugdo, o

algoritmo termina.
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- Se ci i Z 0 para todo "i" e "k" = n, o algoritmo
’

termina com a solu¢do alcancada e [ci j]‘ fornece os
]

custos minimos para cada par de vértices.

‘- 8Se ¢, . 2 0 para todo "i" e "k" ( n, volta-se ao passo

Al
\

4.3.4.2 - Critérios de Ponderaci3o

0 primeiro critério de ponderag3o, ndo produz
nenhuma alte;acﬁo nos valores encontrados atraves do
procedimento normal para calculo do indice de acessibilidade,
visto que é suposto que todos os "links" tenham . igual peso
unitario. Assim, ©0 valor do indice de acessibilidade e
determinado, atraves do somatorio do nimero de vezes em que 0s

“links" ligados ao nad participam das rotas de custo minimo.

0 segundo criterio propoe que cada participacdo de

um “"link" deva ser ponderada por um fator de impedancia (Ft)

F, = {/c.. (29)

t i3
onde cij representa o custo de transporte entre "i" e "3,
pontos extremos do percurso do qual o referido "link" "t e
parte integrante. Assume—-se assim, qQue esta participa¢do e

ponderada na medida em que contribui para a superagcao da

distancia econdomica existente entre o0s pontos, objeto da
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conex3o.

0 terceiro critério, introduz ao indice de
acessibilidade, dados relativos & producdo dos pontos em exame.
Assim, cada "link" ao participar de uma rota de percurso minimo,
contribui para dar vazdo, teoricamente, a producdo das
localidades extremas, permitindo que haja, em cada sentido da

ligac3o considerada, um potencial de atracdo expresso pelo fator

Al
~

(Ft)

T
]

(Pi + P.) / c.. (30)

onde éi e Pj representam as produgdes dos locais "i" e "3",
respectivamente, e Cij € o custo de transporte entfg 0s Mmesmos.
Tal fator, portanto, permite expressar a relativa capacidade de
absorcdo pelo "link" "t" da producdo existente em "i" e "j",
suposta passivel de atragdo nos dois sentidos, em presenca do

fator de impedancia 1/c.

ij’
4.3.2 - Normalizagdo dos indices de Acessibilidade
Obtidos os indices de acessibilidade, a
normalizacdao dos mesmos segundo um padrd3o udnico se faz

necessaria, de forma a que, as comparagoes possam ser efetuadas
sobre uma mesma base. Assim, para cada um dos critérios de

pondera¢io, a normalizacdo dos indices calculados & processada

da seguinte forma:



~Efetua—-se o somatdrio dos valores encontrados:

m
PN lk , onde "m" & o numero de locais;

- Divide-se cada valor individual Ik pelo somatorio

encontrado.

. Desta‘forma, a normalizagdo dos diversos locais

.

quanto a4 acessibilidade em rela¢g3o & rede, para cada critério,

pode ser obtida atraves da formula:

- k ]
“k = o (31)
I
k=1 K
A partir deste procedimento, sdo selecionados os
locais candidatos 4 instalagd3o das ClIF's, de acordo com o

critério mais adequado dentre os trés métodos de ponderagio

apresentados para o cdlculo dos indices de acessibilidade.

4.4 - Localizagdo Pontual das CIF's
Ap6és a fase de pré-selegd3o dos 1locais, a etapa
seguinte constitui—-se na microlocalizagdo da central, ou seja,

sua localizagdo pontual na rede de transportes. A mesma pode ser
considerada como um dos importantes fatores para o adequado

desempenho aperacional da central.
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Para tanto, a escolha dentre os locais que
apresentam maior indice de acessibilidade, deve basear—-se em

critérios ora estabelecidos:

- As centrais devem ser implantadas, a priori, em
rodovias Arteriais Principais. Caso nd3o seja possivel, pode~-se
implanta-las em rodovias Arteriais Primarias, segundo a

Classificacdo Funcional de Rodovias adotada pelo DNER (ver Anexo

)
.

).

OQutros critérios ja mencionados no PNCIF e MICIF,

também devem ser considerados, quais sejam:

- Existéncia de boas condigdes de acesso. em ambos

os sentidos, com condigbOes de segurangca e sinalizac¢3o;

- Existéncia e disponibilidade de boas condi¢fes de
servigcos piblicos essenciais (energia elétrica, agua e

telecomunicagoes) ;

~- Existéncia de patios de estacionamento ou Aareas

disponiveis para sua implantagao;

- Existeéncia, preferencialmente, de instalagoes
proprias de postos de abastecimento, com Aarea coberta e
prestac3o de servigos aos usuarios (lavagem, lubrificac¢3ao,

borracheiro, restaurante, dormitodorios, facilidades de higiene,

condigcdes de vigildncia noturna, entre outros).
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Sempre que possivel, devem ser utilizadas
instalagdes proprias dos postos de abastecimento, mediante
convénio a ser estabelecido com os o6rgdos operadores das CIF's.
Quando nao houver areas disponiveis para tal fim, sao
consideradas exigéncias minimas para a implanta¢3o das centrais,
além das facilidades usuais, a existéncia de area coberta para a
instalagcdo do escritdrio, atendendo a area minima estabelecida

no estudo de dimensionamento da mesma.

Al
~

A metodologia aqui apresentada pode ser visualizada

de um modo geral, atraveés de um fluxograma simplificado, que se

encontra no Anexo 13.
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CAPITULO S

APLICACAD PRATICA

5.4 - Introdug¢do

Neste capitulo & apresentada uma aplicagcao pratica

Al

da metodologia probosta. Esta aplicagdo tem como objetivo
comprovar a viabilidade e operacionalidade do metodo,
verificando se a metodologia €& adequada ao fim a dque se
propoe. '

A aplicagdo pratica Foi realizada no Estado de

Santa Catarina, pelas seguintes razdes:

-~ o Estado possui um sistema de CIF's operando
desde 19841, possibilitando a comparacd3o do mesmo com os

resultados obtidos da aplicagdo;

-~ a facilidade de obtencao dos dados referentes ao

Estado, bem como ao praoprio sistema de CIF's.

A aplicacao da metodologia compreendeu as seguintes

etapas:

-~ Definigdo da CIF-Padrao e seus parametros

operacionails;
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- Estudo da demanda nas CIF 's;

- loneamento do Estado (regido em estudo);

- Dimensionamento do sistema de CIF ‘s

- Pré-selecdo dos locais, para a implantacdo das
CIF 's;

~ Microlocaliza¢gd3o das Centrais.

5.2 - Definig¢do da CIF-Padrao e seus parametros

~

operacionais

Neste item € definido o tipo de CIF a ser adotado
como padrd3o para efeito da aplicagio da metodologia de
implantac3o, bem como as caracteristicas fisico-operacionais

inerentes a mesma.

A CIF-Padr3o adotada apresenta as seguintes

caracteristicas fisico—-operacionais:

-~ Instalagdo Fisica: a A4rea fisica necessaria
acomoda os equipamentos utilizados para o. funcionamento da
central, bem como proporciona espaco fisico suficientemente
confortavel para os funcionarios efetuarem seus servigos, além
de dispor de Area de atendimento adequada ao numero de usuarios
qQue utilizam a central diretamente. A Aarea estabelecida como

.. . 2
minima equivale a 18 m

- Pessoal: a CIF-Padri3o conta com o seguinte quadro

pessoal: um encarregado e dois auxiliares. Tendo cada funcdo
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suas atribuigdes ja mencionadas no capitulo 2.

- Equipamentos operacionais: A CIF-Padr3o dispde de

dois telefones e um aparelho de telex.

A configuracado de equipamentos da CIF-Padr3o nao
previu no caso, a utilizac3o de computadores, pois sendo a mesma
semelhante as CIF's em operagd3o no Estado de Santa Catarina,
utilizou—-se os dadps referentes ao desempenho destas, para a

N

determinac3o dos paridmetros operacionais, como segue.

5.2.1 - Capacidade da CIF-Padra3o

Primeiramente, foi determinada a capacidade horaria
da CIF-Padr3o, em fun¢3o do tempo dispendido por um funcionario

para atender um usuario.

Por entrevista realizada junto ao DETER,
levantou—se que o tempo médio de atendimento observado nas
centrais, considerando como usuario o transportador, e de
aproximadamente 20 minutos. Neste periodo s30 efetuadas as

seguintes tarefas:

- identificacdo do usudrio;

- verificag3o do cadastro, caso ndo ~seja
cadastrado, é efetuado o cadastramento;

- informa¢3o da bolsa de cargas; e

- expedi¢gdo do acordo de cargas (quando uma caraga
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interessar ao transportador).

Para uma melhor visualiza¢c3o da realizagido destas
tarefas, um fluxograma de atendimento ao transportador e

apresentado no Anexo 1.

Levando-se em consideragao as atribuigoes de cada
funcionario, estas tarefas s3o0 efetuadas pelos auxiliares.
Portanto, a capacidade depende do numero de auxiliares e do

A)

~

tempo que os mesmos realizam um atendimento.

Definindo-se ent3o, a capacidade horaria como:

Cap. Hora = (60/tat) x N (32)
sendo: N = ng. de funcionarios auxiliares;

tat = tempo de atendimento em minutos.

Tendo a CIF padr3o dois auxiliares, a capacidade

horaria e:

Cap. Hora = (60/20) x 2 = 6 atend./hora

Atraveés dds boletins informativos, fornecidos pelo
DETER, os quais ahresentam a produtividade das centrais em
operacd3o em Santa Catarina, em periodos trimestrais, foi
possivel verificar o comportamento da demanda didria nas horas
de funcionamento das mesmas, em funcd3o do quadro demonstrativo

do nimero de acordos de cargas expedidos.
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Com base nos boletins do ano de 1988, observou—-se a

demanda mensal ocorrida, determinando-se o numero médio de
atendimentos diarios no més de maior demanda, como segue:

AMD = AMMD (33)

o] . ’ . ~
N~-. dias uteis/mes

= 363 _ 18,15 = 18 atend./dia
21
onde : - AMD ‘= Nuimero de atendimentos médio por dia;
- AMMD = Nudmero de atendimentos do més de maior
demanda.'

-~ Comportamento da Demanda Diaria:

No decorrer do ano de 1988, observou-se que as
percentagens medias do nuimero de atendimentos nos trimestres
correspondentes, apresentaram a seguinte distribui¢3o no periodo

de operacdo de 11 (onze) horas/dia:

7 | 8 l 9 | 10 I 11 | 12 | 13 I 14 | 15 | 16 | 17  (h)

2,33!12,16'14,86'13,80'10,69'1,81|4.33|10,93‘11.BB|9,25|7,96 (%)

Sendo que a hora de maior demanda corresponde a
14,86 % dos atendimentos diarios, ocorrendo das 9 as 10 horas.
Logo:

AHMD

]

AMD x % hora maior demanda (34)

18 x 14,84/100 = 2,67 atend./hora



100

onde: — AHMD = Numero de atendimentos da  hora de maior

demanda;

0O Fator de Pico Diario (FPD) @ calculado da

seguinte forma:

FPD = AMD (39)

AHMD x Ng. horas/dia

= 18 = 0,6129

2,67 x 114

Sendo a Capacidade Diaria:

Cap. Dia = Cap. Hora x N2 . horas/dia x FPD (36)

6 % 11 x 0,6129 = 40,45 = 44 atend./dia

0O Fator de Pico Mensal (FPM) adotado e igual a
unidade, uma vez que, por se conhecer apenas o comportamento da
demanda diaria e n3do seus valores numéricos, considerou-se como

se todos os dias apresentassem o mesmo comportamento.

Sendo a Capacidade Mensal:

Cap.M8s = Cap. Dia x N2.dias uteis/més x FPM (37)

41 x 21 x 1,00 = B&L atend./més

0 Fator de Pico Anual (FPA) & calculado da seguinte

forma:



FPA = AMA (38)

AMMD x N2. meses/ano

= 3938 = 0,8108

363 x 12

onde: AMA Nimero de atendimentos medio por ano.

Sendo a Capacidade Anual:

Cap. Ano = Cap. Més x Ng.meses/ano x FPA (39)
= 861 x 12 x 0,84108 = 8400 atend./ano
5.2.2 - Nimero de Vagas para o Estacionamento
0 numero de vagas de estacionamento (NVE) para a

CIF~Padr3oc & dimensionado em fung3do do volume de wusuarios que
procurar3o a central, bem como do tempo de permanéncia dos

mesmos no estacionamento.

Para isso, levantou-se atraves dos boletins
informativos o percentual de transportadores no numero de
usuarios das CIF's (PTNU) e o percentual destes, que foram
atendidos diretahente nas centrais (PTAD). Os percentuais

encontrados foram:

e

- PTNU 1 %

e

- PTAD 67 4%
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0 tempo médio de permanéncia dos transportadores

nas centrais (TMP), conhecido por entrevista, & de & horas/dia.

Para o dimensionamento do nuimero de vagas
necessarias em fun¢cdo da demanda maxima, o volume de usuarios
considerado @ igual a capacidade diaria. O mesmo €@ calculado da

seguinte forma:

. NVE =‘PMD x PTNU x PTAD x TMP (40)
=41 x 0,94 x 0,67 x 6/14 = 13,63 = 14 vagas
onde:. DMD = Demanda maxima diaria.
5.2.3 - Outros Pardmetros necessarios para a Aplicac3o da
Metodologia
Conforme mencionado no capitulo 4, a demanda de

cada central & avaliada com base nos par3metros Atend-min e

Atend-1lim.

Para a estimagdo do pariametro Atend-min foi
considerada a existéncia de uma taxa de utilizac3o (hipotética),
que seria correspondente a um percentual do valor do frete médio
da regido. Através de pesquisa realizada .pelo NDTT/UFSC junto
aos usuarios das CIF's, observou-se que o valor desta taxa

estaria entre 1 a 3% . Nesta aplicagao adotou—-se a taxa de 1%.
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Quanto ao custo de manutencdo de uma CIF, tem-se
conhecimento que, o custo médio mensal e de aproximadamente Cz$
106.863,00 (julhos/1988). Atraves deste dado, estimou—-se o custo
de manuten¢do anual de uma CIF, sendo o mesmo equivalente a Cz$

1.280.196,00 (valores atualizados da ref. bibliografica &).

0O valor do frete médio da regido, foi obtido do
boletim informativo da produtividade das CIF‘'s/SC, equivalendo a

Czs 5,47/t . km (julho/1988).

A distdncia média percorrida pelas cargas e a carga
média transportada foram obtidas dos mesmos boletins, através da

media anual observada.

Portanto, foram utilizados os seguintes dados para

a obteng3do do pardmetro Atend-min:

- Valor do frete medio da regido: Cz% 5,47 /t km
- Distdncia media percorrida pelas cargas: 738 km

~ Carga media transportada: 15,20 t

~ Estimativa custo manutengdo da CIF-Padraéo:

Cz$ 1.280.000,00/an0

Substituindo-se os valores nas equagoes (26) e

(27), obteve-se:

Taxa de utilizagdo = 0,01 x 5,47 x 738 x 19,2

= Cz$ 614,00



104

Atend-min = 1.280.000 = 2085 atend./ano
614,00
No caso do pardmetro Atend-lim, o mesmo foi

estimado com base em um percentual da capacidade da CIF-Padrdo.
Capacidade esta, ja determinada no primeiro item deste capitulo.

0 percentual adotado nesta aplicagcdo foi de 70%,
garantindo assim uma reserva de capacidade para uma possivel

expansio da demanda. Assim:

Atend-1im

0,70 x Cap. Ano

= 0,70 x 8400 = 5880 atend./ano

5.3 - Estudo da Demanda nas CIF ' 's

Este estudo permite conhecer as caracteristicas da
demanda, que solicitard o sistema de centrais de informagdo de

fretes, nos diferentes horizontes de sua utilizagdo.

Através deste estudo +foi possivel determinar o
relacionamento existente entre a variavel dependente (numera de
usuarios da central) e as variaveis independentes envolvidas.
Procurou—-se obter o mais alto relacionamento explicativo com o
minimo de varidveis independentes, sobretudo em virtude do custo

de obten¢do de dados para muitas destas variaveis.

Foi utilizada a técnica de regress3o passo a passo
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(Stepwise), a qual acrescenta variaveis a equagido de regressao

uma de cada vez, comecando com a variavel de maior forga
preditora. As variaveis restantes foram ent3o introduzidas, uma
de cada vez, sempre comegando pela mais forte. A cada passo
observou-se a equagaio revisadare o valor de Rz. Pode—sev assim,

estabelecer uma compensagao entre o acréscimo de novas variaveis
para melhorar o grau de predigido e o custo e o trabalho

adicionais necessarios.

Este procedimento foi efetuado atraves da
utilizagdo do pacote estatistico SAS (Statistical Analysis

System) .

Levou—-se em considera¢ao ainda, a possibilidade de
se obter com bom grau de precisio, as projecioes futuras das

variaveis explicativas da demanda.

A formulagdo do modelo de previsio foi feita

através de uma "Cross-Section', técnica referida no capitulo 3.

As seguintes variaveis independentes foram

investigadas:

- Produgdo total (agricola e industrial);

- Frota total de caminhoes;

- Fluxo médio diario de caminhées nas rodovias
pavimentadas;

- Percentual de uso das CIF 's.

Como foi observado anteriormente (item 5.2), a
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CIF-Padr3o adotada neste estudo de caso, possui  sua estrutura
semelhante a das centrais implantadas em Santa Catarina. Com
base neste sistema foi possivel ent3do, modelar a ' demanda nas
centrais, demonstrando matematicamente o relacionamento

existente entre as variaveis envolvidas.

Ds dados referentes as variaveis foram levantados

para todas as centrais, considerando as respectivas areas de

influéneia. 0 conhecimento destas areas foi obtido, através de
informagctes, junto ao Comando Central das CIF's - SC.
A variavel Percentual de Uso representa o

percentual da producdo total da regido, que e escoado por fretes
informados pelas centrais. Os dados referentes a esta variavel,
foram obtidos através da divisido da quantidade de carga nova
colocada em cada CIF, pela produ¢ao total de sua respectiva area

de influéncia.

5.3.1 - Dados Utilizados na Analise de Regressio

Os dados wutilizados na analise de regressdo

considerando os anos 1987 e 1988, sdo apresentados no Anexo 2.

5.3.2 - Resultados obtidos na Analise de Regressdo

Atraves da utilizagdo da tecnica de regressio passo

a passo, observou—-se que, 0o comportamento da demanda nas
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centrais ficou melhor representado, por um modelo do tipo

linear, da seguinte forma:

Y = K + bl . x1 + b2.x2 + b3.x3 {(42)
onde: Y = nimero de usuarios da central;
xi = producdo total da area de influéncia da

central (toneladas);
. X2 = fluxo meédio diario de caminhdes nas rodovias
1)

pavimentadas da area de influéncia da central

(cam./km);

x3 = percentual de uso da CIF;

bi, b2, b3 = coeficientes das variaveis
independentes;

K = constante da equagdo de regressao.

A equacdo obtida para o numero de usuarios da CIF,

foi a seguinte:
Y = —1647,97 + 7,29.10"* . x1 + 9,78.10 . x2 + 559,53 .x3 (43)
Apresentando as seguintes estatisticas:
- F = 9,679;
- Rz= 0,7076 (coeficiente de determinacao);

- d = 2,116 (Durbin—-Watson) .

Para as variaveis independentes, além dos

pari3metros estimados, obteve-se os valores da estatistica "t“:
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- Produg3o total: t = 3,998;
- Fluxo: t = 2,48;
- Perc—uso: t = 4,613. ‘

5.3.2.14 - Avaliag3o dos Resultados Obtidos

0 Modelo

)
~

a) Testar as hipoteses:
Ho: # = 0 , (n3o existe regressdo)

Ha: 3 # O.

Regra de decisdo: rejeitar Ho se F ) F tabelado’
ficando estatisticamente provada a existéncia de regress3o ao
nivel de significancia considerado. Logo: F Fk,n—k—i,a
F = 9,679 (Modelo)

Fa,18,1% = 5095

Sendo 9,679 » 5,95, rejeita-se Ho, concluindo-se

que existe regress3o linear ao nivel de 1% de signific3ncia.

b) R® = 0,7076 : indica que 70% do nimero de
usuarios das CIF's esta ajustado ao modelo, atraves das

variaveis independentes consideradas.
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c) Testar as hipoteses:
Ho: p = 0, (n3o existe auto-correlacio)

Ha: p # 0.

Regras de decisao:

- Rejeitar Ho se d ( d oused ) 4 -d

L’ L’
- Ndo rejeitar Ho se dU (d ¢ 4 - dU i
- 0 teste & inconclusivo se: dL £ d =< dU ou
- < < _
. ‘ 4-d,sds<4-d.
d = 2,116 (Modelo)
Sendo K' = 3 e n = 16, obtém-se de tabela, ao nivel

de signific3ncia de 1%, os seguintes valores:

d = 0,63 e d = 1,44 (4 - d, = 2,56).

Sendo: 1,44 ( 2,116 ( 2,9 , ndo rejeita-se Ho,
concluindo-se que ndo existe auto-correlacdo ao nivel de 1% de
significadncia. Pode-se reter as estimativas dos minimos
quadrados, sem temor de perdé de eficiéncia ou de

. . ~ . 10
tendenciosidade dos erros—-padrao considerados

® Variaveis independentes

Testar as hipoteses:
Ho: # = 0, (a variavel independente n3o
contribui para o modelo)

Ha: 3 = 0.
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Regra de decisd3o: rejeitar Ho se t ) ttabelado'
ficando estatisticamente provado a contribuigdo da variavel
independente para o modelo, no nivel de significadncia
considerado. Logo: t ) tn-k—i,a
- Produgcdo total: t = 3,998

tiE,i% = 2,681

Sendo 3,998 ) 2,681 , rejeita-se Ho ao nivel de 1%

. de significancia.

- Fluxo médio diario de caminhGes: t = 2,48
tiE,E,S% = 2,179
Sendo 2,48 ) 2,179 , rejeita-se Ho ao nivel de 2,5%

de significancia.

- Percentual de uso: t = 4,613
t12'1% = 2,681
Sendo 4,613 Y 2,681 , rejeita-se Ho ao nivel de 1%

de signific3ncia.

Conclui-se que, as variaveis independentes
referenciadas acima, contribuem significativamente para ()

modelo, aos niveis de signific3ncia considerados.

5.3.3 - NDemanda Futura nas CIF ‘s

Para a determinacao da demanda futura (numero de
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usuarios), necessita-se alem do modelo de previsido, obtido
atraves da utilizagcdo da tecnica de analise de regressio, do
levantamento das taxas de crescimento das variaveis explicativas

do modelo.

Para tanto, & necessario conhecer as taxas anuais
de crescimento das seguintes variaveis:
- Producao Total (Agricola e Industrial);

. — Fluxo médio diario de Caminhoes;

1)
~

- Percentual de uso das CIF's.

Para projetar—-se as variaveis do ano-base, pode-se

adotar uma projegc3do geometrica, segundo a qual:

F=pP . (L + i)" (44)
onde : F = Valor +futuro;

P = Valor presente;

i = Taxa de crescimento;

n = numero de periodos considerados.

Substituindo—-se as variaveis projetadas na equag¢ao
de determinacdo do numero de usuarios, chega—-se ao nimero de

4 - . ’ .
usuarios estimado para o ano horizonte.

Resolve-se, entdo, a equagao de regressio,
utilizando-se os valores futuros estimados para estas variaveis,
a fim de se obter o valor da variavel dependente (nimero de

usuarios), para o ano horizonte.



9.4 - Zoneamento do Estado
A necessidade de se optar por um zoneamento, que
possibilitasse a utilizac3o da metodologia proposta,  fez com

que, dois zoneamentos distintos do Estado de Santa Catarina,

fossem inicialmente analisados.

0O primeiro dos zoneamentos, corresponde as
Microrregides Homogéneas, estabelecidas pelo IBGE, e o segundo
corresponde as Zonas de Trafego do PCR-Sul, elaborado pelo DNER

com a participacdo da SUDESUL, que desenvolveu os estudos

s6cio-econdmicos para o referido plano.

Diversos fatores concorreram para que fossem
confrontados e avaliados estes dois zoneamentos. 0O primeiro
deles, diz respeito ao critério adotado para a delimitacdo das
Microrregides Homogéneas, no sentido de apresentarem,
isoladamente, atividades econfimicas com caracteristicas mais ou
menos homogéneas, aspecto que pode ser considerado como de
.grande importdncia aos objefivos do presente estudo. Um segundo
fator, e;taria relacionado com a grande disponibilidade de
informacdes sd6cio—econfmicas existentes a este nivel de

desagregacgao.

0 zoneamento adotado no PCR-8Sul, por sua vez, teve
como principal critério definir a configuracdo do sistema de
transportes, aspecto este de fundamental importdncia para este
estudo, além de_ apresentar também, uma disponibilidade de

informacoes bastante razoavel.
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Um confronto entre os limites destes dois

zoneamentos, mostrou existir uma consideravel compatibilizacdo
entre as 16 Microrregites Homogéneas e as 24 Zonas de Trafego
do PCR-Sul. Em fungdo disto, e tendo em vista um maior nivel de
desagregacao das ZT's, o que possibilita um tratamento analiticd
um pouco mais detalhado, e também, as informacbes disponiveis a
este nivel, o zoneamento do PCR-Sul foi adotade na aplicagdo

(Anexo 10) .

Y
N

Os resultados a seguir apresentados mostram a
compatibilizagdo existente entre os dois zoneamentos:
a) Sete Microrregibes Homogéneas correspondem a

delimitagd3o exata de sete 2T's

Microrregido Homogénea Zona de Trafego

- Litoral de Itajai . - Itajai

- Colonial de Blumenau = Blumenau

- Floriandpolis - Florianopolis

- Colonial Serrana Catarinense - Alfredo Wagner

- Litoral de Laguna - Laguna

- Litoral Sul Catarinense - Ararangua

—~ Colonial do Sul Catarinense = J.Machado - Turvo

b) Duas Microrregides Homogéneas correspondem a
quatro ZT's, cada uma delas correspondendo a exatamente duas

Z0onas
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Microrregido Homogénea Zona de Trafego

- arbonifera - Tubardo

- Criciuama

-~ Campos de Lages -~ 830 Joaquim
- Lages
- c) Uma Microrregiao Homogénea (Campos de
Curitibanos) corresponde a agregagdo de trés 2T's ~ (Santa

Cecilia, Curitibanos e Campos Novos).

d) Duas Microrregidges Homogéneas (Colonial do
Itajai do Norte e Colonial do Alto Itajai) correspondem a uma ZT

(Rio do Sul).

e) As demais Microrregioes Homogéneas, em nimero de
quatro n3o correspondem, exatamente, ao espagco geografico das

1T 's, mas apresentam diferencas nao substanciais.

Microrregido Homogénea Zona de Trafego
- Colonial de Joinville - Joinville
- Colonial do Rio do Peixe — Concdrdia

~ Joagaba- H. Oeste

-~ Cagador
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- Col. do Oeste Catarinense - Xanxereé
- Chapeco

- S .Miguel do Oeste

Porto Unido

— Planalto de Canoinhas

Mafra

0 Anexo 3, apresenta a relagdo dos municipios que
integram cada um dPS espagcos geograficos (Microrregides e 2T 's) .
Considerando o ndméro total de municipios do Estado, 197, o que
resulta uma média de 12 municipios por Microrregiao e de 8

municipios por ZT. Sendo considerada a divis3o politica do

Estado, no ano de 1988.

5.5 - Dimensionamento do Sistema de CIF's

A aplicac3do do método heuristico foi precedida das

seguintes etapas:

— Elabora¢do da matriz de adjacéncias, a qual
representa a existéncia de ligagdées por rodovia pavimentada

entre os centrdides das zonas de trafego (vide Anexo 4).

— Elabora¢3o da matriz de distd3ncias entre os
centroides, composta das dist3ncias (em km) correspondentes as
ligagoes representadas pela matriz de adijacéncias (vide Anexo

3).



) dimensionamento do sistema de CIF's foi

atravee da aplica¢3o do método heuristico. Sendo necescarios

sequintes dados para a sua aplicag¢3o: .

abaixo,

a) Dados relativos a CIF-Padrao

Capacidade anual.

Parametros Atend-min e Atend—-1im.

. b) Dados relativos ao Estado

N

Numero de Zonas de Trafego.

c) Qados referentes a cada Zona de Trafego

Variadveis da equagcao de demanda (produgao to
anual, fluxo médio diario de caminhdes
percentual de uso da CIF);

Nimero de adjacéncias.

Lista de adjacéncias (numero da zona adjacente

respectiva distancia).

Estes dados estido apresentados no Anexo &.

59.9.1 -

Resultados Fornecidos pelo Método Heuristico

Estes resultados estdo apresentados no quadro

sendo

que no Anexo i, e apresentado um m

compreendendo as areas de influéncia das centrais.
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efetuado

s

tal

e

apa
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Quadro 1 - Resultados fornecidos pelo Método

Heuristico

IT s AGLOMERADAS DEMANDA PREVISTA p/
CIF (Area de Influéncia) ANO-BASE (1988)
1 6 , 13 5051
- 2 ? 3256
3 £E , 11 2486
4 ? , 10 3619
5 3 2034
b 17 , 16 i9 2698
7 2, 8 2328
8 i8 , 20 21 2477
9 15 , 14 2020
10 7 . 1 2263
11 24 , 23 22 2399
5.6 - Pré~Selecdo dos lLocais
A pré-sele¢do dos locais € realizada para cada area
de influéncia resultante do método heuristico, identificando-se

assim 0os pontos de maior acessibilidade pertencentes as mesmas.
Para tanto, s3o estabelecidas as redes topoldgicas
correspondentes as veferidas areas. Estas redes sao

constituidas pelos municipios e as ligagles entre os mesmos
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(Anexo 12).

Este procedimento foi efetuado : atraveés da
determina¢cido dos indices de acessibilidade dos locais,
considerando os trés critériose de pondera¢3do. Os seguintes dados

foram necessarios:

a) Dados referentes & area de influéncia

. - Nimero de municipios pertencentes a rede

A
~

topoldgica.
- Matriz de custns de transporte entre os

municipios da rede topologica.

Observacao: Para fins de aplica¢do, a matriz de
custos de transporte - (impedancias) entre o0os municipios foi

tomada igual a matriz de distancias (em km) entre os mesmos.

b) Dados referentes a cada municipio

- Nimero de ordem (refere-se a ordem de entrada dos
dados) .

- Nimero do Municipio (lista do Anexo 3).

- Nome do Municipio.

- Produc¢cd3o total anual.

Estes dados estdo apresentados no Anexo 7.

5.6.1 - Resultados Fornecidos pela Pre-Sele¢cao dos Locais

Estes resultados, por abrangerem um consideravel
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nimero de municipios, encontram-se listados no Anexo 8.
Observa-se através dos mesmos, que o0os trés critérios de

ponderagdo conduzem a resultados ndo muito divergentes entre si.

Para efeito desta 'metodologia, o “Critério de
Potencial de Atragdo" (critério 3), apresenta-se como O mais
adequado para a sele¢do dos locais. 0 mesmo leva em consideragao
o fator producdo e o custo de transportes entre os municipios
pertencentes a éreg de influéncia das centrais. Fazendo com que
as mesmas sejam implantadas proximas aos polos geradores de
carga, bene{iciando os fornecedores de carga quanto a agilizagao

do escoamento da produ¢c3o, e os transportadares de carga pela

diminui¢30o dos custos operacionais.

Adotando-se este critério, verifica-se a existéncia
em cada Aarea de influéncia, de locais com indices de
acessibilidade predominantemente superior aos demais (Quadro 2).
Dentre estes locais, & feita a escolha para ’implantacﬁo das

centrais, com base nos critérios de microlocalizag3io.
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Quadro 2 - Municipios pré—-selecionados para a

implantacao das centrais

CIF MUNICIPIOS IiND. ACESSIBILIDADE
1 Blumenau 0,21
Gaspar 0,14
Indaial 0,144
Rio do Sul 0,11
2 Joinville 0,24
Guaramirim 0,23
Jaragua do Sul 0,17
3 S3o Joaquim 0,50
LLages 0,33
4 Cricidma 0,42
Icara 0,19
5 Itajai 0,49
Ilhota 0,14
6 Videira 0,32
Fraiburgo 0,17
7 Gravatal ‘ 0,26
Tubario 0,22
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CIF MUNICIPIOS iND. ACESSIBILIDADE
8 Joagaba 0,33 ’
Herval d’ 'Oeste 0,23
4 Canoinhas 0,28
Mafra 0,16
N 10 Sto. Amaro da Imp. 0,17
S3ao Jose 0,16
Florianopolis 0,14
11 Chapecéd 0,18
Xaxim 0,17
Xanxeré 0,10
5.7 - Microlocaliza¢cdo das Centrais

A 1oca1izac50 pontual das centrais & feita a partir
de uma escolha dentre os locais que apresentaram maior indice de
acessibilidade, considerando os critérios estabelecidos para

este fim (item 4.4 — Cap. 4).

A verificacdo exata de gual destes locais apresenta
as melhores condi¢oes de implantagi3o, de acordo com tais
critérios, deve basear—se principalmente no conhecimento local,
o qual paode ser obtido atraves de visitag3o feita relo

planejador, junto a estes locais.



CAPITULO 6

CONCLUSGES E RECOMENDACGES

6.1 - Introdugido

Neste,capitulo s3o apresentadas, inicialmente, as
conclustes sobre o trabalho desenvolvido e aplicagdo pratica
realizada. E por ultimo sdao apresentadas algumas recomendagoes

quanto & utilizagdo da metodologia.

6.2 - Conclusodes

D servigo de informagdo prestado pelas CIF's,
aumenta a transparéncia do mercado de fretes, proporcionando uma
melhor adequagao entre a oferta de cargas e a oferta de
transporte. Assim, diversos beneficios s3oc auferidos aos seus
usuadrios, dentre os quais, pode-se citar: a agilizac3o no
escoamento da producdo e o aumento da produtividade do setor de

transporte rodoviario de cargas.

0 dimensionamento e a localizag¢do de um sistema de
CIF's, apresentam—-se caoma fatores condicionantes para uma
eficiente operac3do do mesmo. A metodologia proposta relaciona

estes fatores & potencialidade produtiva da regido e a

acessibilidade dos locais de implantacdo das centrais.
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Os resultados fornecidos pela metodologia,
proporcionam ano orgdo gestor, facilidades quanto & implantagcao

de CIF's, sendo algumas delas citadas a seguir:

- 0 nimero.de centrais necessarias para atender a
demanda prevista na regildo, permite a realizacdo de um previo

cstudo de viabilidade tecnico-econbdmica;

- A delimitacdo das areas de influéncié possibilita
o direcionamento de campanhas publicitarias, divulgando aléem da
conceituacdo do sistema de CIF's, seus objetivos e vantagens.
Permite também, orientar o cadastramento dos fornecedores de

cargas, nas suas respectivas areas de influéncia;

-~ A pré-sele¢do dos locais, levando em consideragao
os indices de acessibilidade, reduz o trabalho de pesquisa,
quanto a identificac3o dos pontos para a implantagcd3o das

centrais.

Da aplicagdo pratica da metodologia, realizada para

o Estado de Santa Catarina, conclui-se:

- A metodologia comprovou sua viabilidade e
operacionalidade, devido a facilidade de sua utilizagdo e

coeréncia dos resultados obtidos;

- 0 zoneamento adotado proporcionou facilidades de
obteng3d3o e utilizagdo dos dados, influenciando diretamente na

qualidade dos resultados obtidos;



- 0 modelo de previsdo de demanda, através das
variaveis explicativas utilizadas, mostrou-se representativo do

comportamento da mesma no Estado;

- 0 indice de acessibilidade adotado, para a
pré-sele¢cido dos locais, salientou aqueles que se caracterizam
como de maior potencial de produ¢do e melhor acessibilidade na

rede rodoviaria.

6.3 — Recomendacoes

A metodologia proposta ¥ornece os elementos
essenciais para o processo de implantagdo de um sistema de
ClF ‘s, quais sejam: nimero de centrais, com suas respectivas
Areas de influéncia, localizagdo, e demanda prevista para o ano
base. Para sua utilizacdo €& necessaria uma equacao que

represente a demanda nas centrais.

Em regioes semelhantes a de Santa Catarina, o

modelo de demanda desenvolvido, pode ser adotado.

No caso de se estudar uma regido, com
caracteristicas sdcio—-econdmicas muito diferentes, sugere-se a
utilizacdo da equagido formulada na aplicagldo pratica, como uma

estimativa inicial do sistema a ser implantado.

A partir desta estimativa poderiam ser utilizadas

CiIF-moveis que, comprovando sua produtividade apds um periodo de
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opera¢ado, passariam a ser do tipo convencional.

Em regides onde ja se encontra um sistema de CIF's

em operacdio, esta metodologia possibilita também, uma avaliagdo

do mesmo, considerando-se os critéerios e premissas adotadas.
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ANEXO 2: Dados utilizados para a Analise de Regressdo
CIF's N2 ATEND PRODUCAD ?ROTA FLUXO PERC-USO
GFPL 2444 2776779 3026 1516 1,06
TuB 4433 5241097 8760 1255 2,35
ITJ 39614 4257722 9331 1504 1,39
XRE 2594 4471525 7981 444 3,74
MFA 3224 3537757 6677 649 3,04
JVL 2768 2163559 7281 1864 2,48
LAG 5452 2936121 7340 645 7.29
IND . 3429 4117407 10334 583 2,42
GFPL 2684 ’ 2856653 5224 1583 0,84
TUB 5470 5729081 89914 1310 1,89
ITJ 3425 3935089 9639 1571 0,85
XRE - 2309 4060321 8217 463 1,65
MFA 3521 3804563 6839 677 2,74
JVL 2544 2080583 7563 1946 2,12
LAG 4999 3578027 7608 673 4,30
IND 3603 43338359 | 104643 609 1,72
Fontes:

N2 . ATEND: Boletins Informativos da

FROTA:

FLUXO:

PERC-USO:

anos 1987 e 1988.
PRODUGCAO AGRICOLA:
PRODUGCAO INDUSTRIAL :

I1BGE .

produtividade

das

130

CIF 's/SC.

Sistemas de Transportes de Santa Catarina -

DER/SC.
Estudo de Reavaliacado Econbémica de Estrada:
Alimentadoras — SAPSA/1983.
Sistemas de Transporte de Santa Catarina - DER/SC.
das CIF s/5C,

Boletins Informativos da Produtividade

anos 1987 e 1988.
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ANEXO 3: Municipios Integrantes das Microrregioes Homogéneas do

IBGE e das Zonas de Trafego do PCR-Sul:

MICRORREGIGES HOMOGENEAS

( I1BGE)

ZONAS DE TRAFEGO
(PCR-Sul)

— COLONIAL DE JOINVILLE
- Araquari
~ Barra Velha
- Corupa
— Baruva
- (Guaramirim .
- Jaragua do Sul
- Joinville
~ Sdo Francisco do Sul

- Schroeder

- LITORAL DE ITAJAIL
— Balneario Camboriu
— Camborid
- llhota
- Itajatx
- Itapema
— Navegantes
= Penha

- Pigarras

- JOINVILLE

- Araquari - 57

— Barra Velha - 177

- Campo Alegre - 58

- Corupa — 172

- Baruva - 995

~ Buaramirim - 173

- Jaragua do Sul - 173
- Joinville - 54

- 830 Bento do Sul - 59
~ 830 Fco. do Sul - 56

— Schroeder — 174

~ ITAJAL
— Balneario Camborid - 17
- Camboriu - 16

- Ilhota - 24

- Itajai - 15

- Itapema - 18

— Navegantes - 20
- Penha - 2%

— Pigarras - g2
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MICRORREGIGES HOMOGENEAS

ZONAS DE TRAFEGO

(1 BGE) (PCR-Sul)
— COLONIAL DE BLUMENAU - BLUMENAU ]
- Ascurra - Ascurra - 314

— Benedito Novo
= Blumenau

- Botuvera

- Brﬁsque

- BGaspar

- Guabiruba

- Indaial

- Luiz Alves

- Massaranduba

- Pomerode

— Presidente Nereu
- Rio dos Cedros
- Rodeio

- Timbo

- Vidal Ramos

— COLONIAL DE ITAJAi DO NORTE
— Dona Emma
- lbirama
- Presidente Getulio

- Witmarsum

— COLONIAL DO ALTO ITAJAIL
- Agrolandia
- Agrondmica
- Atalanta
- Aurora
- Imbuia
- Ituporanga

- Laurentino

Benedito Novo - 32

Blumenau - 235
Botuvera - 180
Brusque - 179
Gaspar - 26
Guabiruba - 178
Indaial - 27

Luiz Alves - 23

Massaranduba - 176

Pomerode - 28

Presidente Nereu - 38

Rio dos Cedros - 33

Rodeio - 30
Timbo - 29

Vidal Ramos — 181

RIO DO SUL

Dona Emma — 48

Ibirama - 395

Presidente Getulio - 36

Witmarsum - 49
Agrolandia - 44
Agrondmica - 228
Atalanta - 43
Aurora - 39
Imbuia -~ 414
Ituporanga - 40
taurentino - 46
Lontras - 37
Petrolandia - 42

(cont .)



MICRORREGIGES HOMOGENEAS

(1BG6GE)

ZONAS DE TRAFEGU

(PCR-Sul)

Lontras
Petrolandia
Pouso Redondo
Rio do Campo
Rio do ODeste
Rio do Sul
Salete

Taio

Trombudo Central

N

-~ FLORIANOPOLIS

Biguagu

Floriandpolis

Garopaba

Governador Celso Ramos
Palhocga.

Paulo Lopes

Porto Belo

Sto. Amaro da Imperatriz
S3o Jose

Tijucas

— COLONIAL SERRANA CATARINENSE

Aguas Mornas
Al fredo Wagner
Angelina
Anitapolis
Antdnio Carlos
Canelinha
Leoberto Leal
Major Gercino

Nova Trento

Pouso Redondo - 33

Rio do Campo
Rio do UOeste
Rio do Sul -
Salete — S0
Taio - 52

Trombudo Cent

FLORIANOPOLIS

Biguagu - 3
Florianopolis

Garopaba - 9

- 51
- 47
34

ral

-1

- 45

Gov. Celso FRamos - 5

Palhogca - 4
Paulo Lopes -—

Porto Belo -

8
i9

Sto. Amaro da Imp. - 7

Sao Jose - 2

Tijucas — 1Bé6

ALFREDO WAGNER

Aguas Mornas
Al fredo Wagne
Angelina - 12

Anitapolis -

- 11

r -

14

131

Antonio Carlos - 6

Canelinha - 1§
Leoberto Leal
Major Gercino

Nova Trento -

85

- i8e
- 187

183

(cont)
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MICRORREGIGES HOMOGENEAS

ZONAS DE TRAFEGO

(I1BGE) (PCR-Sul)
~ Rancho Queimado - Rancho Queimado - 13
- S3o Bonifacio - S30 Bonifacio ~ 10

- S3do Joao Batista

- LITORAL DE LAGUNA
~ Imarui
- Imbituba
- Laguna

- CARBONiFERA
- Armazém
- Bra¢o do Norte_
- Cricidma
~ Grdo Para
- Gravatal
— Lauro Miller
-~ Morro da Fumaca
- Orleans
- Pedras Grandes
- Rio Fortuna
— Sta. Rosa de Lima
- Sdo Ludgero
- S3o0 Martinho
- Siderdpolis
— Treze de Maio
-~ Tubarao

- Urussanga

~ S3o Jo3o Batista - 184

LAGUNA

- Imarui - 148

- Imbituba - 149
- Laguna - 150

TUBARZD

~ Armazem - 145

— Brago do Norte - 139
- Grdo Para - 137

— Gravatal - 146

- Orleans — 138

- Rio Fortuna - 136

- Sta. Rosa de Lima — 135
- S3o Ludgero - 140

- S3o Martinho - 144

- Tubardo - 147

CRICIUMA

- Cricidma - 1595

- Lauro Miuller - 151

-~ Morro da Fumaga - 136
— Pedras Grandes - 1414
- Siderépolis - 152
- Treze de Maio — 142

- Urussanga — 133
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MICRORREGIGES HOMOGENEAS

ZONAS DE TRAFEGO

( IBGE) (PCR-Sul)
- LITORAL SUL CATARINENSE ARARANGUA ]
- Ararangua - Ararangua - 194
- Igara - Igara - 137
- Jaguaruna - Jaguaruna - 143

- Maracaja
- S30 Jodo do Sul

- Sombrio

- COLONIAL DO SUL CATARINENSE

-Jacinto Machado
- Meleiro

- Nova Vene:za

- Praia Grande

Timbé do Sul

- Turvo

- CAMPOS DE LAGES

- Bom Jardim da Serra

!

Bom Retiro
- Lages

-~ G830 Joaquim

- CAMPOS DE CURITIBANOS
- Anita Garibaldi
- Campo Belo do Sul
- Campos Novos
= Curitibanos
- Lebon Regis
- Ponte Alta

- Maracaja - 192
- S3do Jo3o do Sul - 196
— Sombrio - 194

JACINTO MACHADO - TURVOD
- Jacinto Machado - 193
- Meleiro -~ 188

- Nova Veneza - 154

— Praia Brande - 1935

- Timbé do Sul - 189

— Turvo - 190

SAO JOAQUIM

- Bom Jd. da Serra - 134
- Bom Retiro - 130

- 830 Joaquim - 133

- Urubici - 132

LAGES
- Lages — 125

SANTA CECiLIA
- Lebon Reégis - 66
- 8ta. Cecilia — 65

CURITIBANOS
- Curitibanos - 70

- Ponte Alta - 126 (cont.
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MICRORREGIGES HOMOGENEAS

(IBGE)

ZONAS DE TRAFEGO
(PCR-Sul)

- S30 José do Cerrito

- COLONIAL DO RIO

Sta. Cecilia

Agua Doce
Arroio Trintg
Cagcador '
Capinzal
Catanduvas
Concordia

Erval Velho

"Fraiburgo

Herval do Oeste
Ibicaré

Ipira

Ipumirim

Irani

Ita

Jabora

Joagaba
Lacerddpolis
Ouro

Peritiba
Pinheiro Preto
Piratuba

Ponte Serrada

Pres. Castelo Branco

Rio das Antas

Salto Veloso

DO PEIXE

- CAMPOS NOVOS

- Anita Garibaldi - 129
- Campo Belo do Sul - 128
— Campos Novos - 795

- 8. Joseé do Cerrito - 12

— CONCORDIA

- Capinzal — 86
— Concodrdia —~ 94
- Ipira - 92

- Irani - 88

- Jabora - 89

— Ouro - 84

- Peritiba - 93
- Piratuba - 9%

P. Castelo Branco - 90

- JOACABA - HERVAL DO OESTE

- Agua Doce - 81

- Arroio Trinta - 73

- Catanduvas - 82

- Erval Velho - 77

— Herval do Oeste - 78
- Ibicaré - 79

- Joagaba - 83

~ Lacerdépolis - 85

- Salto Veloso - 74

- Treze Tilias - 80

- CACADOR

- Cagador - 68

- Fraiburgo - 7% (cont .
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MICRORREGIGES HOMOGENEAS ZONAS DE TRAFEGOD
( 1BGE) (PCR~Sul)
- Seara - Pinheiro Preto - 87
- Tangara - Rio das Antas - 69
- Treze Tilias : -~ Tangara - 76
- Videira - Videira - 72

- Xavantina

— COLONIAL DO OESTE CATARINENSE - XANXERE
- Abelardo Luz ~ Abelardo Luz - 138
- Aguas de Chapgcé - Faxinal dos Guedes ~ 161
~ Anchieta ‘ - Balvdo - 166
- Laibia - Ponte Serrada -~ 15%
- Campo Ereé ~ S3o Domingos - 165
- Caxambd do Sul - Vargedo - 160
- Chapeco ~ Xanxeré - 162
- Cel. Freitas - Xaxim - 163

- Cunha Pora

- Descanso - CHAPECO

~ Dionisio Cerqueira - Caxambu do Sul -~ 109
- Faxinal dos Guedes - Chapecd - 98

- BGalvdo - Cel. Freitas - 99

- Buaraciaba - Ipumirim - 935

~ Buaruja do Sul - Ita - 97

- Itapiranga - Nova Erechim - 105

— Maravilha -~ Seara —- 96

- Modelo : - Xavantina - 164

- Mondai

- Nova Erechim - SKO MIGUEL DO OESTE

- Palma Sola - Aguas de Chapeco - 108
- Palmitos - Anchieta - 115

- Pinhalzinho ~ Caibi - 112

- Quilombo - Campo Eré - 102

- Romelandia — Cunha Pora - 114 (cont.)
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MICRORREGIGES HOMOGENEAS

ZONAS DE TRAFEGO

( IBGE) (PCR-Sul)
—~ S30 Carlos - Descanso - 122
- $30 Domingos - Dionisio Cerqueira — 117
~ 830 Jose do Cedro - Buaraciaba - 120

- S30 Lourenco do Oeste
- S3o Miguel do Oeste

- Saudades

- Vargedo

~ Xanxere

— Xaxim

PLANALTO DE CANOINHAS
— Campo Alegre

- Canoinhas

- Irinedpolis

— Itaidpolis

- Mafra

- Major Vieira

~ Matos Costa

- Monte Castelo

- Papanduva

- Porto Unido

— Rio Negrinho

— S3o0 Bento do Sul

~ Trés Barras

Guaruja do Sul - 118
Itapiranga — 123
Maravilha - 110

Modelo - 103

Mondai - 124

Palma Sola - 116
Palmitos - 1413
Pinhalzinho - 104
Quilombo — 100
Romelandia - 114

S3o Carlos - 107

S3o José do Cedro - 119
S. Lourenco Oeste - 104
S. Miguel do Oeste - {24
Saudades - 106

PORTO UNIZO

Canoinhas — 169
Irinedépolis ~ 170
Major Vieira - 167
Matos Costa — 67
Porto Unido - 1714

MAFRA

Itaidpolis — 64
Mafra - 62

Monte Castelo - 64
Papanduva ~ 63

Rio Negrinho - 60

Trés Barras — 168

fFonte: 1BGE e DNER - 1988
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ANEXO 4: Matriz de Adjacéncias
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entre os Centrdides das IT's

ANEXO S: Matriz de Distancias
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ANEX0O &: Dados utilizados para a aplicagdo do Método Heuristico

ZT  PROD.
(t
1 1. 249
2 261
3 1.496.
4 687 .
S 2.594 .
6 4.953.
7 1.577.
8  1.544.
9 2.830.

DADOS RELATIVOS A CIF~-PADRAOD
Capacidade = 8400 atend./ano

Parametros:

2000 atend.’/ano
9800 atend./ano

Atend—-min

Atend—-1lim

DADOS RELATIVOS A0 ESTADO

Numero de zonas de trafego = 24

DADOS REFERENTES A CADA Z0ONA DE TRAFEGO

TOTAL FLUXO M.DIARIO PERC-USO NZ. ADJAC.

) (cam./km) (%)
. 992 1935 0,84 3
.998 2217 1,89 2
126 2162 0,85 3
725 2030 1,89 3
124 1866 2,12 3
944 865 1,28 3
414 138 0,84 1
174 1102 1,89 2
S66 961 1,89 2

NS -

g © 00U @ N W

- - -
Ww o w e w o

LISTA ADJAC.

Dist. (km)
112
84
103
112
31
84
88
47
75
33
27
88
86
138
47
86
87
103
31
75
33
126



ZT

10

i1

ie

13

14

15
16

17

is

19

20

21

22

23

24

PROD. TOTAL
(t)
404 . 618
919 .453
1.040.2353
2.168.831

1.209.901

694 .560
248 . 972

320.490

586 .394

1.710.788

1.487 .517

999 .046

816 .096

1.342.285

1.693.959

FLUXO M.DIARIO

(cam./km)

115

2095

856

9503

898

9195
?86

1005

588

367

6e8

282

389

3614

298

PERC-USO

(%)
1,89
4,30

2,74
4,30

LISTA ADJAC.

N2, Dist .

4
9

ie:

11
13
17

6
12
17

5
15
16
14
14
17
19
12
13
16
18
17
19
20
16
18
20
18
19
21
20
22
21
23
22
24

. 23

27
126
76
76
126
79
87
126
109
138
145
136
145
136
67
76

79

109
67
68
68
121
43
76
121
96
43
96
75
75
112
112
43
43
129
129
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ANEXO 7: Dados utilizados para a Preé-Sele¢ao dos Locais

w CIF . (Zlonas de Trafego: 6 , 13)

- Numero de municipios pertencentes a rede topologica: 30.

- Custos de transporte entre os municipios:

25 - 26 = 14 25 - 27 = 16 25 - 28 = 23 25 -176 = 33
26 -179 = 21 27 - 28 = 29 27 - 29 = 8 27 - 30 = ag
27 - 31 = 22 29 - 30 = 19 29 - 32 = 15 29 - 33 = 12
30 - 31 = 6 31 - 35 = 31 32 - 33 = 19 34 - 35 = 27
34 - 37 = 11 34 - 39 = 9 34 - 45 = 18 34 - 46 = 14
34 -2eg. = 12 35 - 36 = 13 35 - 37 = 20 39 - 40 = 14
40 - 44 = 25 40 - 42 = 17 43 - 44 = 7 44 - 45 = 13
45 — 46 = 16 45 - 53 = 16 45 -228 = 10 46 - 47 = 8
46 -2p8 = 10 50 - S2 = 19 S1 - S2 = 36 Se - 53 = 20
178~ 179= 8

Os custos entre os demais pares de municipios = 9999,99

— Dados dos municipios: (N? Ordem, N? Lista, Nome, Produ¢ido)

1 - 295 - Blumenau - 1424037 2 — 26 - BGaspar -~ 1116819

3 - 27 - Indaial - 82525 4 - 28 - Pomerode - 685870

5 - 29 - Timbé — 403944 &6 — 30 - Rodeio - 425214

7 - 31 - Ascurra - 32098 8 - 32 - Benedito Novo - 239252

? - 33 - R. Cedros — 67448 10 - 34 - Rio do Sul - 337862

i1 - 35 - Ibirama - 65040 12 - 36 - Pres. Getulio - 252201
13 - 37 -~ Lontras — 198967 14 - 39 - Aurora - 56700

15 - 40 - Ituporanga - 244386 16 - 414 - Imbuia - 209528
17 - 42 - Petroldndia - 31985 18 - 43 - Atalanta - 14810
19 - 44 -~ Agrolandia - 113240 20 - 45 - T. Central - 130418

21 - 46 - Laurentino - $1724 22 — 47 — Rio do Oeste — 728534
23 - 30 — Salete - 105948 24 - 91 - Rio do Campo - 26958
25 - 92 - Taio - 235112 246 - 53 - Pouso Redondo - 70031

27-176 — Massaranduba - 115046 28 —-178 — Guabiruba - 14679
29-179 - Brusque - 530701 30 -228 — Agrondmica — 40605




s CIF 2: (Zona de Trafego: 5)

144

~ Numero de municipios pertencentes a rede topoldgica: it

- Custos de transporte entre os municipios:

54 - 995 = 33 54 - 57 = 19 54 - 98 = 60 54 —-175 = 36
94 —-177 = 4646 55 - 88 = 69 56 - 57 = 16 57 -173 = 314
S7 —-177 = 41 58 - 99 = 14 172-173 = 19 173-174 = 14
173-175 = 8 174-175 = 14 175-477 = 350

Os custos entre os demais pares de municipios = 9999,99

- Dados dos municipios: (N? Ordem, N? Lista, Nome, Produ¢ao)

i1 - 54 - Joinville - 11346507 2 — 595 - Garuva - 47712

3 - 956 - S. Fco. Sul - 20472 - 4 - 37 - Araquari - 1237%

9 — 98 - Campo A}egre - 51121 6 - 99 — S. Bento Sul - 637466
7 —-172 - Corupa — 97377 ' 8 —-173 - Jaragud do Sul - 371027
Q@ —-174 - Schroeder - 41989 10—-175 — Guaramirim - 1250814
11-177 - Barra Velha - 330014

s CIF 3: (Zonas de Trafego: 11 , 12)

~ Numero de municipios pertencentes a rede topolégica: 3

— Custos de transporte entre os municipios:

185 - 133 = 76 133 - 134 = 43

Os custos entre os demais pares de municipios = 9999, 99

- Dados dos municipios: (N? Ordem, N? Lista, Nome, Produg¢do)

[N

-125 - Lages -

1040253

2 —133 - S. Joaquim - 202298

3 —-134 - Bom Jd.

Serra -

148424



s CIF 4.

- Numero de municipios

(Zonas de Trafego: 9

10 ,

4)

pertencentes a rede topolodgica:

145

— Custos de transporte entre os municipios:

142-143
151-153
155-157
156-192
190-1914
191-193
195-196

-

Os

-~ Dados dos municipios:

1 ~142
3 ~-15%
9 ~-133
7 —-155
? ~157
11-189
13-191
15-193

17-195

custos

17 143-155 = 54
32 152-155 = 11
S 155-188 = 34
32 157-192 = 27
27 190-193 = 19
32 191-194 = 24
16

Al

entre os demais pares de municipios =

Treze Maio - 32126
Lauro Muller - 250497
Urussanga — 246928
Criciuma - 1932478
Icara — 179192

Timbe do Sul - 20698
Ararangua - 264431
Jac. Machado - 108170
Praia Grande - 70864

2
q
6
8

143-156
153-155

- 155-192

188-192
190-194
193-194

-143 -
-152 -
-154 -
-156 -

10-188 -
12-190 -
14~192 -
16~194 -
18~-196 -

18
= 24 143-157 = 34
= 18 154-155 = 16
= 24 156-157 = 22
= 38 189-190 = 19
= 23 191-192 = 9
= 28 194-196 = 26

9999, 99

(N® Ordem, N® Lista, Nome, Producdo)

Jaguaruna - 23530
Siderapolis —~ 347618
Nova Veneza - 51352
Morro da Fumaca - 90114
Meleiro - 77439

Turvo — 76093
Maracaja - 17682
Sombrio - 34208

S. Jodo Sul - 76682



s CIF 5:

(Zona de Trafego: 3

)

14¢

- Numero de municipios pertencentes a rede topologica: 8

- Custos de transporte entre os municipios:

13
15
16
21

N W

U N U W

Dadas dos municipios:
1]

16
21
i8
a2

custos

15 -
17
20 -
ea -

CIF 6

Numero

Custos

Dados dos municipios:

b6
71
71
87

custos

65 -
68 -
70 -
72 -
87 -

13 15 - 17 = 12 15 - 18 = 24 15 - 20 = 16
29 13 - 22 = 27 15 - 24 = 13 16 - L7 = 93

17 17 - 18 = 16 20 - 241 = 27 20 - 22 = &3
8

entre os demais pares de municipios = 9999,99

Itajai - 986349

Baln. Camboriu — 9676

Navegaptes - 97853
Pigarras — 810889

(Zonas de Trafego:

17

o o » N

,» 16

de municipios pertencentes

(n® Ordem, N°® L.ista, Nome, Producio)

16 - Camboriu - 24538
18 - Itapema - 4234
21 - Penha - 188795
24 Ilhota - 273344

,» 19)

a rede topologica: 10

de transporte entre os municipios:

35 63 - 70 = 66
30 68 - 692 = 18
80 70 —-126 = 39
10

63
69
71

-i26 = 73 b6 - 68 = 44
- 71 = 34 69 - 72 = 18
- 72 = 22 72 - 87 = {4

entre os demais pares de municipios = 9999,99

Sta. Cecilia - 84095
Cagador - 630175
Curitibanos - 209475
Videira - 620692
Pinh. Preto - 22620

o - & (U
i

(n© Ordem, nC Lista, Nome, Produ¢3o)

66 — Lebon Régis — 164877
69 - Rio das Antas — 68673
71 - Fraiburgo - 268220

76 - Tangara - 82408

i26— Ponte Alta — 111015



B CIF 7:

(2onac de Trafego:

2

!

8)

-~ Numero de municipios pertencentes a rede topologica: 11

- Custos de transporte entre os municipios:

137-1392 = 12 138-140 = 195 139-140 = 9 139-146 =
140-1446 = 23 144145 = 14 145-146 = 8 146—-147 =
147-148 = 74 147-149 = 30 147-150 = 314 148-149 =
148-150 = 99 149-150 = 395

0Os custos entre os demais pares de municipios = 9999,99

— Dados dos municipios: (N? Ordem, N? Lista, Nome, Producao)
1 —137 - Brdo Para - 264627 2 —-138 - Orleans — 443226

3 —-139 - Braco Norte - 396906 4 —-140 - Sdo Ludgero — 79822
5 -144 - S. Martinho - 27656 & —149 - Armazem - 184637

7 —146 - Gravatal - 29747 8 —-147 ~ Tubardo - 480730

Q@ —-148 - Imarui - 85110 10-149 - Imbituba - 34237
11-150 - Laguna — 142651

m CIF 8: (Zonas de Trafego: 18 , 20 , 21)

- Numero de municipios pertencentes a rede topoloéogica: 18

— Custos de transporte entre os municipios:

79 - 77 = 28 77 78 = 195 78 — 79 = 24 78 — 81 =
78 - 83 = 2 78 83 = 16 79 - 80 = 14 792 - 81 =
79 — 83 = 24 81 83 = 31 82 - 83 = 28 82 — 88 =
82 - 89 = {9 83 85 = 16 83 - 89 = 39 84 - 85 =
84 - 86 = 3 86 ?21 = 28 88 - B89 = 93 88 - 20 =
88 — 94 = 34 89 0 = 17 892 - 94 = 29 90 - 94 =
9L — 92 =2 3 ?4 = 28

0s custos entre os domais pares de municipios = 9999,99

147

18
17
28

31
35
33
11
350
26
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~ Dados dos municipios: (N°® Ordem, N°® tista, Nome, Produgao)

1 - 75 - Campos Novos — 319765] 2 - 77 - Erval Velho - 3122
3 - 78 - Herval Oeste - 447114 4 - 79 -~ Ibicare - 29115

5 - B0 - Treze Tilias - 28985 6 - 8L - Agua Doce - 386029
7 - 82 - Catanduvas - 104012 8 - 83 - Joagaba - 799477

9
1

- 84 - Quro - 35289 10- B85 - Lacerdopolis - 10570
1- 86 - Capinzal - 234090 12- 88 ~ Irani - 17653
13- 89 - Jabora - 23363 14- 90 - P. Cast. Branco - 105914
15- 91 - Piratuba - 20486 | 16~ 92 - Ipira - 20248
17- 93 - Peritiba - 13342 18- 94 - Concordia - 621984

a CIF 9: (Zonas de Trafego: 1S , 14)

- Ndimero de municipios pertencentes a rede topoldgica: 10

~ Custos de transporte entre os municipios:

60 - 62 = 41 61 - 62 = 19 61 - 63 = 30 b1 168 = 62
61 —-169 = 70 62 —-168 = 57 62 —169 = 65 63 - 64 = 1S
63 —-167 = 19 64 —-167 = 22 167-169 = 23 168-169 = 12
169-1470 = 50 169-171 = 714 170-174 = 33

0Os custos entre os demais pares de municipios = 9999,99

-~ Dados dos municipios: (N° Ordem, N° Lista, Nome, Producao)

— 60 — Rio Negrinho - 135377| 2 - 61 — Itaidpolis - 126017
- 62 - Mafra - 345066 4 - 63 - Papanduva - 113936
- 64 - Monte Castelo - 37941} 6 ~167 - Major Vieira - 31226
-168 - Trés Barras - 451564 8 —-16% - Canoinhas — 269998
~-170 - Irineodpolis - 67731 10-174 - Porto Unido - 163943

S N U W -




CIF 10:

(Zonas de Trafego:

7

y 1)

149

~ Nimero de municipios pertencentes a rede topolégica: 17

L]

1 -2
3 -6
5 -i8
11 -1
1i83-18

0Os custos

S

Custos de transporte entre os municipios:

= {2 { -3 = 18 2 -4 =10 3 -5 = 30
= 12 3 -186 = 31 4 -7 = 18 4 -8 = 44
= 31 7 - 8 = 49 7 —- 11 =4 8 -9 = 34
= 28 13 —-131 = 47 19 —-186 = 18 183-184 = {0
= 16 184-185 = 10 185-186 = 14

entre os demais pares de municipios = 9999,99
dos municipios: (NS Ordem, N° Lista, Nome, Produc3io)

Florianopolis - 273200

Biguagu - 106193

Gov. €. Ramos - 95249

S. Amaro Imp. ~ 225157

Garopaba - 14513

R. Queimado - 118469
Alf. Wagner - 218683

S. J. Batista — 39492

Tijucas ~ 21is62e8

S30 José — 171136
Palhogca — 108768
Antonio Carlos -~ &0922
Paulo Lopes - 24306
dguas Mornas — 160380
Porto Belo - 15242
Nova Trento — 466564
Canelinha - 118397



s CIF 11:

- Numero de municipios pertencentes a rede topoldgica:

(Zonas de Trafego:

24 , 23 , 2

150

— Custos de transporte entre os municipios:

8 - 99
98 —-163
100-101
104-111
108-109
111-113
115-419
119-120

158-162

160-161
165-166

0Os custos

98
-100
-104
-106
-108
11-110
13-112
15-115
17-118
19-120
21-122
23-124
25-159
27-161
29-163
31-166

N 0w

21 98 -105 = 42
23 99 -100 = 30
54 104-105 = 12
34 104-124 = 75
26 110-111 = 17
34 111-121 = 63
41 115-120 = 29
22 120-121 = 18
39 158-165 = 50
12 161-162 = 16
22

entre os demais pares de municipios

Chapec6 - 727484
Quilombo - 84102
Pinhalzinho - 49416
Saudades - 46423
18464
Maravilha - 108329
Caibi - 24582
Anchieta - 26526
Guaruja Sul 14287
Guaraciaba - 60023
Descanso - 83092

Aguas Chap.

Mondai - 89494

Pante Serrada - 20324
Fax. Guedes - 33093
Xaxim — 165928

Galvio - 33620

98 -108
?9 —105
104-106
107-108
110-1214
112-113
117-118
121-122
159-160
162-163

2 - 99
4 -101
6 —105
8 —-107
10-109
i2-1114
14-1143
16—-117
18-119
20-121
22-123
24-1358
26—160
28-162
30-165

2)
31
= 43 98 -109 = 41
= 45 99 -163 = 26
= 10 104-110 = 29
=2 107-113 = 20
= 52 111112 = 27
= 13 112-124 = 17
= 20 118-119 = 9
= 10 12e-123 = 55
= 23 159-161 = 27
= 20 162-165 = 43
= 9999,99

Dados dos municipios: (N° Ordem, N® Lista. Nome, Producdo)

Freitas — 24169

S. Lourengo Sul - 20198
Nova Erechim - 23195
Sdo Carlos - 30866
Caxambud Sul - 350268
Cunha Pora - 358317
Palmitos — 40433

D. Cerqueira - 55868

S. José Cedros — 60427
S. Miguel Oeste - 2789350
Itapiranga - 194828
Abelardo Luz - 112069
VargeSd - 17109

Xanxeré - 240350

101601

Cel .

S3o Domingos -
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ANEXO 8: Resultados da Pré-Sele¢do dos Locais
| CIF 1.

Ndmero Municipio Critério 1| Critério 2| Critério 3
25 Blumenau 0,06 0,06 0,21
26 Gaspar 0,03 0,03 0,14
a7 Indaial 0,08 0,07 0,114
28 Pomer ode 0,01 0,00 0,01
29 Timbo 0,03 0,04 0,04
30 Rodeio 0,04 0,06 0,02
31 Ascurra 0,14 0,10 0,02
32 - Benedito'Novo 0,01 0,01 0,01
33 Rio dos éedros 0,01 0,01 0,014
34 Rio do Sul 0,13 0,13 0,11
35 Ibirama 0,12 0,07 0,04
346 Pres. Getulio 0,01 0,01 0,01
37 Lontras 0,01 0,01 0,01
39 Aurora 0,05 0,07 0,045
40 Ituporanga 0,03 0,03 0,02
41 Imbuia 0,014 0,00 0,00
42 Petrolandia 0,01 0,01 0,00
43 Atalanta 0,01 0,02 0,00
44 Agrolandia 0,02 0,03 0,0t
45 Trombudo Central 0,08 0,08 0,05
46 Laurentino 0,02 0,03 0,01
47 Rio do QOeste 0,0t 0,01 0,00
30 Salete 0,01 0,01 0,00
S1 Rio do Campo 0,04 0,00 0,00
52 Taié 0,03 0,08 0,01
53 Pouso Redondo 0,05 0,04 0,02
1764 Massaranduba 0,01 0,00 0,01
178 Guabiruba 0,01 0,01 0,02
179 Brusque 0,02 0,02 0,05
228 Agrondmica 0,014 0,04 0,04
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m CIF 2:

Nimero Municipio Critério 1| Critério 2| Critério 3
54 Joinville 0,21 0,11 0,24
35 Garuva 0,04 0,02 0,04
56 8. Fco. Sul 0,04 0,05 0,00
37 Araquari 0,11 0,10 0,07
58 Campo Alegre 0,11 0,08 0,11
99 S. Bento Sul 0,04 0,06 0,07
172 Corupa 0,04 0,04 0,03
173 Jaragua do Sul 0,114 0,21 0,17
174 Schroeder 0,04 0,06 0,02
175 - Guaramirim 0,21 0,26 0,23
177 Barra Velha 0,04 0,02 0,02

s CIF 3:

Ndmero Municipio Critério L|Critério 2 |Critério 3
125 Lages 0,25 0,18 0,33
133 Sd3o Joaquim 0,50 0,50 0,350
134 Bom Jd. da Serra 0,25 0,32 0,17




s CIF 4

Nimero Municipio Criterio 1| Critério 2| Critério 3
142 Treze de Maio 0,02 0,02 0,00
143 Jaguaruna 0,05 0,04 0,014
151 Lauro Muller 0,02 0,0t 0,00
132 Siderdpolis 0,02 0,03 0,06
153 Urussanga 0,05 0,04 0,07
154 Nova Veneza 0,02 0,02 0,04
135 Criciuma 0,15 0,18 0,42
156 Morro da Fumaga 0,05 0,03 0,00
157 Igara 0,06 0,10 0,19
188 -| Meleiro 0,02 0,01 0,04
189 | Timbé do Sul 0,02 0,014 0,00
190 Turvo 0,03 0,04 0,01
1914 Ararangua 0,16 0,19 0,06
192 Maracaja 0,16 0,19 0,10
193 Jacinto Machado 0,02 0,01 0,00
194 Sombrio 0,08 0,05 0,01
195 Praia Grande 0,02 0,02 0,00
196 S. Jo3do do Sul 0,05 0,04 0,01

m CIF 5:

Numero Municipio Critério t} Critério 2| Criterio 3
15 Itajai 0,43 0,40 0,49
16 Camboriu 0,08 0,12 0,08
17 Baln. Camboriu 0,08 0,12 0,09
18 Itapema 0,08 0,06 0,04
20 Navegantes 0,08 0,07 0,07
21 Penha 0,08 0,06 0,04
22 Pigcarras 0,08 0,06 0,04
24 Ilhota 0,08 0,10 0,14
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m CIF 6:

Numero Municipio Criterio 1| Critério 2| Critério 3
65 Sta. Cecilia 0,07 0,04 0,02
66 Lebon Regis 0,114 0,07 0,06
68 Cagcador 0,06 0,06 0,08
69 Rio das Antas 0,09 0,10 0,12
70 Curitibanos 0,09 0,03 0,03
71 Fraiburgo 0,19 0,13 0,17
72 Videira 0,18 0,23 0,32
76 Tangara 0,04 0,10 0,02
87 Pinheiro Preto 0,te 0,22 0,17
126 Ponte Alta 0,04 0,02 0,014

mCIF 7.

Namero Municipio Criterio 1| Critério 2| Critério 3
137 Grao Para 0,04 0,05 0,07
138 Or leans 0,04 0,04 0,07
139 Braco do Norte 0,10 0,12 0,17
140 S3o Ludgero 0,10 0,10 0,12
144 530 Martinho 0,04 0,04 0,014
145 Armazeém 0,10 0,17 0,03
146 Gravatal 0,27 0,314 0,26
147 Tubar3o 0,19 0,13 0,22
148 Imarul 0,04 0,01 0,0¢
149 Imbituba 0,04 0,01 0,02
150 Laguna 0,04 0,02 0,03
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m CIF B:

Numero Municipio Critério L| Critério 2| Critério 3
75 Campos Novos 0,02 0,01 0,00
77 Erval Velho 0,05 0,02 0,01
78 Herval d Oeste 0,114 0,14 0,23
79 Ibicare 0,05 0,02 0,02
80 Treze Tilias 0,02 0,04 0,00
81 Agua Doce 0,02 0,00 0,01
82 Catanduvas 0,04 0,014 0,02
83 Joagaba 0,15 0,14 0,33
84 Ouro 0,10 0,18 0,114
85 Lacerddpolis 0,12 0,08 0,05
86 Capinzal 0,08 0,15 0,11
88 Irani 0,02 0,00 0,00
89 Jabora 0,09 0,03 0,04
?0 P. Castelo Branco 0,02 0,0t 0,00
1 Piratuba 0,05 0,09 0,02
2 Ipira 0,02 0,08 0,01
93 Peritiba 0,02 0,01 0,01
?4 Concardia 0,05 0,02 0,03

m CIF 9:

Nimero Municipio Critério L] Critério 2] Critério 3
60 Rio Negrinho 0,05 0,03 0,04
61 Itaidpolis 0,12 0,12 0,12
62 Mafra 0,14 0,114 0,16
63 Papanduva 0,12 0,15 0,07
64 Monte Castelo 0,05 0,07 0,02
167 Major Vieira 0,14 0,47 0,09
168 Tfés Barras 0,05 0,08 0,16
169 Canoinhas 0,24 0,2t 0,28
170 Irinedpolis 0,05 0.03 0,02
171 Porto Unido 0,05 0,03 0,02
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a CIF 10:
Numero Municipio Critério L] Critério 2] Criteria 3
i Floriancopolis 0,13 0,12 0,14
2 Sdo Jose 0,13 0,15 ' 0,16
3 Biguagu 0,14 0,09 0,08
4 Palhoga 0,12 0,12 0,10
=] Gov. C. Ramos 0,01 0,01 0,00
6 Antonio Carlos 0,01 0,02 0,01
7 S. Amaro Imp. 0,08 0,15 0,17
8 Paulo Lopes 0,04 0,014 0,00
Q Garopaba 0,01 0,01 0,00
14 | Aguas Mornas 0,06 0,14 0,15
13 Rancho Odéimado 0,04 0,02 0,04
19 Porto Belo 0,01 0,01 0,014
131 Al fredo Wagner 0,01 0,00 0,00
183 Nova Trento 0,014 0,01 0,02
184 S. J. Batista 0,01 0,02 0,01
185 Canelinha 0,06 0,06 0,06
186 Tijucas 0,10 0,07 0,06
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s CIF 11:

Nimero Municipio Criterio L] Criterio 2| Critério 3
98 Chapeco 0,09 0,05 0,18
99 Cel. Freitas 0,03 0,02 0,03
100 Quilombo 0,02 0,04 0,01
104 S. Lourenco Sul 0,01 0,00 0,00
104 Pinhalzinho 0,08 0,07 0,03
103 Nova Erechim 0,08 0,06 0,06
106 Saudades 0,04 0,01 0,04
107 S3do Carlos 0,04 0,16 0,04
108 Aguas de Chapecd 0,04 0,15 0,05
109 -| Caxambud do Sul 0,01 0,00 0,01
110 Maravilha‘ 0,01 0,00 0,01
114 Cunha Pora 0,04 0,02 0,01
iie Caibi 0,02 0,02 0,01
113 Palmitos 0,04 0,03 0,01
115 Anchieta 0,01 0,00 0,00
117 D. Cerqueira 0,014 0,04 0,00
118 Buaruja do Sul 0,02 0,083 0,01
119 S. J. dos Cedros 0,03 0,04 0,02
120 Guaraciaba 0,06 0,04 0,035
121 ,S' Miguel QOeste 0,09 0,06 0,09
12e Descanso 0,02 0,02 0,04
123 Itapiranga 0,04 0,00 0,00
124 Mondai 0,01 0,01 0,00
158 Abelardo Luz 0,01 0,00 0,00
159 Ponte Serrada 0,01 0,00 0,00
160 Vargedo 0,01 0,01 0,00
161 Fax. Guedes 0,03 0,03 0,03
162 Xanxeré 0,08 0,06 0,10
163 Xaxim 0,08 0,06 0,17
165 Sdo Domingos 0,02 0,01 0,01
166 Galvio 0,01 0,01 0,00




ANEXO 9: Classificagao Funcional de Rodavias
i—- Caracteristicas dos Sistemas Funcionais:

A metodologia de Classificagdo Funcional recomenda, para o
stema rodoviario brasileiro, a subdivicio dos sistemas funcionais nas

guintes categorias:

# Sistema Arterial: - Arterial Principal
- Arterial Primario

- Arterial Secundario

Sistema Coletor: - Coletor Primario

- Coletor Secundario

B Sistema Local

i1 .1- Sintese das Caracteristicas e Criterios dos Sistemas

Funcionais:

0O Quadro 3 apresenta resumidamente, as caracteristicas e

terios dos Sistemas Funcionais.
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Quadro 3 - Caracteristicas e Criterios dos Sistemas Funcionais

TYNOOW VOd OVIVAINTONGD 3 OYIINBIBLSIO -

¥ KOO O0u0dY 30 00LIN38VISI

o -0

o\

o

00-¢9

‘3034 v0 04534 OC OOVIOSI W3S OYN SvW F0VOINNILNOISAA uIYIOS 3004
*O$SIDV JLNINIVAIDNING YINODYOIOUd IAN
T VWIIINAM ~YULNI 0934YuL

102307

SOMANES MYIIWNG OYN

ot

1Y

o1-2

$t-01 ,

“INOIIVINGOS FAVOISNIO YXIVE 30 SYIUY SIANVYD SV, HIONILY
“BivdIONW -§$303S SV

2 SILNYLIGYH 000 T 30 YWDV OYI¥ 04 MOD $3TV0ID WYIIINGD
*OYINNS WIIY SIVW 30 SYWTISIS $O0 HOOWININIIY

*30v0iNIBOW 3 0SSV

TIVAIDINANGILNI 0DIVYL

0INYONNIIE

AYNDDY VW04 OYIVNINIINGD 3 OyINEIYLEI0
¥ n0J OQUOdY 30 0003738wWLSI

0L ~08

o84

L)

o1-8

-y

*SILNVIIBYN 000€ 30 YADY OV3VINd0Od WOD £30V0ID BVLIINOD
: SINMALNY YAILSIS 00 HOOVLNIMIIY

TIWIALYY YHILSS O N0D OOVKIBNOD ONNIINOD ¥YH3LSIS

. *0SS30v 3 0vaINBON

“TMSDIRARYLNG 003 5¥61

1039102

O ymivd

Sivdrusd CIVINIINY EVIADQOD SVO $0J1AN3S SO
WYONNO OYN ¥ ¥naQs 30 00193138vi53

09 =0»

o

09

0z-01

‘CIINVLIBVH 00001 20 YAIDY OvIrVsld nOD LI0V0IL 6 V133400
‘Cieyrud T Wallhae LOOdliar SIn3.LE

$0 MOD COVNEAL) CONILNGD Tmdstis

. “IC0INIWn

VHCHILT VANt 3 WLOBTUN LLIsval

CinsONNLT

SMeOnimd SVWILNY ENAOODE §¥0 SOMALIS SO
YN0 OVN ¥ WndGs 30 003 WEUSI

001-0¢

oz-¢4

(35291

SNV 00G0E 30 YRIDY OIITVle NOD SRy wvil3nl)
“VNGIOMIBE INDLLIS O M) OYSYMIBAOD Ad GhNILNGD TRLILE

© '30v0180m

AVNOVIEINILN 3 IWNOISIB-UILN ODI4FHL

LLALY 1

oy

‘SVIADOOY $Wi1S3 vOd SVOviINOO $30193b
2 $30W0) SW QYNIIWNIAN ¥13d QW 0LND

021-09%

0001

s¢-0t

SIVLIYD §Y

3 "8vH 000061 30 ¥AIDY OYSVINGOd MOD $I0V0ID SY bV IIVD)
SYHNIZIA $30153d A3 SIuv NS SEA000H mCI OvaInod
OVIS3s YN ONNILNDD Yn3aSIS

‘3QV0INB0N 301ved

TUNCIDIM - MILNE T WWHODHGIL N 0L SINL

AL I ITT]

ouawoicds3y

(u/u)
09304300
@p3w 0N

ooy
Lld, )
obajos)

(W)

{wy

WSSOI, - b7 A,
ORI |07 WG

(wy %)
opsusix3

4021808 #s0duny

SILULIOLNS winybig







Relagdo das Zonas de Trafego:

9 0N O U W R e

-
N = O

Florianopolis
Laguna

Itajai
Ararangua
Joinville
Blumenau

Al fredo Wagner
Tubardo
Criciuma
Jacinto Machado-Turvo
Sdo Joaquim

Lages

13
14
15
i6
17
i8
19
20
21
ae
e3
24

Rio do Sul
Mafra

Porto Unido '
Santa Cecilia
Curitibanos
Campos Novos
Cagador
Joagcaba-Herval d’'Oeste
Concordia
Xanxere
Chapeco

Sdo Miguel do Oeste
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areas de Influéncia das CIF's

ANEXO 11:
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ANEXO 12: Redes Topoldgicas das Areas de Influéncia
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e Legenda:

-(::) Numero do Municipio

Rodovia pavimentada

- - - - Rodovia nao pavimentada

CIF 1
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Legenda:

(::) Numero do Municipio

Rodovia pavimentada

- - - - Rodovia nao pavimentada

CIF 2
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Legenda:

(::) Namero do Municipio

Rodovia pavimentada

- - - - Rodovia nao pavimentada

CIF 3



167

Legenda:

(::) Namero do Municipio

Rodovia pavimentada

~ - - - Rodovia nao pavimentada

CIF 4
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Legenda:

(::) Namero do Municipio

Rodovia pavimentada

- - - - Rodovia nao pavimentada

CIF 5
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Legenda:

<::> Numero do Municipio

Rodovia pavimentada

- - - - Rodovia nao pavimentada

CIF 6
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Legenda:

<::> Namero do Municipio

Rodovia pavimentada

- - - - Rodovia nao pavimentada

CIF 7
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Legenda:

<::> Nimero dc Municipio

Rodovia pavimentada

- - - - Rodovia nao pavimentada

CIF 8
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Legenda:

Nimero do Municipio
Rodovia pavimentada

- - - - Rodovia nao pavimentada

CIF 9
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Legenda:

- - - - Rodovia nao pavimentada

Numero do Municipio

Rodovia pavimentada

CIF 10
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@ Legenda:
(::) Numero do Municipio

Rodovia pavimentada

- - - - Rodovia nao pavimentada

CIF 11



ARNEX0 13: Fluxograma da Metodologia Proposta
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