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RESUMO

Data Warehouse para apoio a gestio da operacdo em Empresas do Transporte

Rodoviario Interestadual de Passageiros

O transporte rodovidrio interestadual de passageiros representa importante componente na
integracdo e no desenvolvimento da economia nacional. Nas ultimas décadas, fatores como o
aumento da competitividade intermodal e a expansdo do transporte irregular, incentivaram a
busca por eficiéncia na operagdo dos servigos por parte das empresas operadoras. Uma das
alternativas para o aumento da eficiéncia ¢ a gestdo da operacdo com o apoio de sistemas de
informacao baseados em Data Warehouse. Esses sistemas constituem fonte de informagdes
estratégicas, gerando diferencial competitivo para as empresas. Nesse contexto, esta
dissertacdo tem como objetivo desenvolver um Data Warehouse para apoio a gestdo da
operagdo em empresas operadoras do Transporte Rodovidrio Interestadual de Passageiros.
Especificamente, o modelo proposto ¢ desenvolvido a partir da proposta de um Sistema
Informagdes Gerenciais, utilizando tecnologia Data Warehouse e ferramenta OLAP para
andlise de dados. O Data Mart (Data Warehouse departamental) tem por escopo a geréncia de
operagdes, sendo que o mesmo foi concebido com o objetivo principal de proporcionar amplo
espectro de consultas ad hoc utilizando ferramenta OLAP, tendo como base as informagdes
consolidadas a partir dos dados extraidos das marca¢des do tacografo. Esse sistema foi
aplicado em estudo de caso envolvendo uma empresa operadora do Transporte Rodoviario
Interestadual de Passageiros, e pode-se concluir que apresentou grande capacidade na
constituicdo do diagnodstico dos procedimentos da operagdo e apoio adequado ao processo

decisorio.



ABSTRACT

Data Warehouse to support the operation management in interstate road transport

passenger companies

The interstate passenger road transport represents an important component in the development
and integration of the national economy. In the last decades, factors like the increase of inter-
modal competitiveness and the expansion of irregular transport has motivated the companies
to pursue higher efficiency at their operation services. One of the alternatives to increase
efficiency is to manage the operation by using information systems based on Data Warehouse.
This kind of system constitutes a source of strategic information, generating a competitive
advantage for the companies. In this context, this statement has as its objective to develop a
Data Warehouse model to support the operation management in interstate road transport
passenger companies. The proposed model is developed specifically based on the proposal of
a management information system, using Data Warehouse technology and OLAP tools for
data analysis. The scope of the Data Mart (Data Warehouse departmental) is the operations
management, although it was developed with the main objective of providing a wide range of
ad-hoc consultations, using OLAP tools, having as a base the consolidate information
provided by the data extracted from the Tacograph (speed governor). This system was applied
in a case study involving a passenger road transport company and it can be concluded that it
was very efficient in forming a diagnosis of the operational procedures and adequate support

in the decision-making process.
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1-INTRODUCAO

O Transporte Rodoviario de Passageiros ¢ um dos alicerces para a integracdo e
desenvolvimento da economia nacional, sendo que continuara a desempenhar papel essencial
nos deslocamentos das pessoas, face sua importancia s6cio econdmica e posi¢cdo estratégia na

matriz de transportes do Brasil.

Os servicos de transporte rodovidrio de passageiros sdo executados, em geral, por empresas
privadas, mediante concessdo ou permissao do estado. Por isso, precisam atender as condi¢des
estabelecidas pelos 6rgios gestores e dos usuarios do sistema, cumprindo os padrdes minimos
de oferta do servico, no que diz respeito a linhas, horarios, freqiiéncia, manutencdo dos

veiculos, confiabilidade, conforto, seguranga, etc (Bertozzi e Lima Jr., 1998)

Durante décadas, pode-se considerar que, no Brasil, a maioria dos usuarios do Transporte
Rodoviario de Passageiros, ndo tiveram outra opcdo de deslocamento sendo o transporte
regular por Onibus, garantindo demanda cativa para as operadoras até o inicio da década de
1990. Complementando esse cenario, a inexisténcia de um sistema permanente de
monitoramento e controle do desempenho operacional das empresas operadoras, por parte do
poder concedente, contribuiu para que, em geral, estas também ndo dedicassem grande

esforco em busca de eficiéncia nas operagoes. (Bertozzi e Lima Jr., 1998)

Empresas operadoras do Transporte Rodovidrio Interestadual de Passageiros (TRIP), tém os
principais fatores de producdo definidos e controlados pelo 6rgdo gestor, o que limita o
espaco de geréncia empresarial a utilizagdo eficiente dos insumos relacionados a produgao

dos servigos (Cangado, 1998).

A execugdo da viagem ¢ pré-determinada em relagdo ao itinerario, horarios, pontos de parada,
tipos de veiculo entre outros fatores, cabendo a empresa operar dentro do pré-estabelecido,
otimizando de maneira racional os recursos empregados na prestacdo dos servigos. Contudo,
devido a externalidades (condigdes da via, do clima, dos terminais, etc...) e problemas
internos (falhas de manuten¢ado, profissionais sem qualificagdo, etc...) a execucao eficiente e

regular da viagem torna-se muito dificil, fato que acarreta problemas para empresa, tais como:



evasdo de receitas; desgaste pré-maturo da frota; perda de credibilidade; etc... e também para

o estado: acidentes; custos com fiscalizag¢do; evasao fiscal; entre outros (Castro, 2003).

A situacdo ainda se agrava diante do complexo contexto competitivo no qual o TRIP esta
inserido, como: operadores ilegais, concorréncia intermodal e regulacdo inadequada em
termos de mercado. Tal conjunto de adversidades cria a necessidade urgente de reorganizacao
das estruturas administrativas por parte das empresas operadoras, buscando maior qualidade
em seus processos, estabelecendo mecanismos para monitoramento da efici€éncia operacional
dos servicos e redugdo de seus custos operacionais, entre outros fatores. Faltam, sobretudo,
ferramentas que permitam as empresas operadoras aumentar a competitividade no mercado,

melhorando a sua eficiéncia na prestacdo dos servigos. (Fensterseifer, 1986).

1.1 - JUSTIFICATIVA

Associada inicialmente a niveis de servicos e a varidveis econdmicas, a visdo de qualidade e
eficiéncia no TRIP, expressava somente os anseios das operadoras do sistema e seus 6rgaos
gerenciadores. A partir da década de 1990, entretanto, o paradigma de qualidade e eficiéncia
destes servicos passou a agregar também parametros definidos pela visdo do usudrio,
incluindo os desejos e as necessidades da sociedade. As concessdes realizadas pelos 6rgaos
gestores, também vém passando por mudangas, permitindo extrapolar a avaliagdo da
qualidade para sistemas amplos, que contemplem remuneragdo por desempenho operacional,

qualidade e satisfacdo do usuario (Bertozzi e Lima Jr., 1998).

Os sistemas do TRIP, por suas caracteristicas, envolvem grande quantidade e variedade de
informacdes necessarias ao processo de gestdo, principalmente devido a sua caracteristica de
operagdo espacialmente descentralizada, o que dificulta atividades como o controle dos
servigos € conhecimento real da oferta e demanda. Desta forma, todos dados disponiveis ou
de obtencdo mais simples sdo extremamente valiosos, devendo-se extrair destes, todas as
informagdes possiveis. Assim, os sistemas informatizados se apresentam como ferramenta

indispensavel a eficiéncia do uso das informacdes.

As varidveis operacionais passiveis de avaliagdo sob o ponto de vista da gestdo da operagdo,

necessitam de um elaborado sistema de gerenciamento das informagdes, onde possa ser
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acrescentado o nivel de importancia dos dados dentro do contexto analisado. As tecnologias
baseadas em Data Warehouse para apoio a gestdo sdo ferramentas poderosas que possibilitam
o desenvolvimento de Sistemas de Informacdo com alta capacidade de apoio a andlise de

resultados e aos processos decisorios

Dentro deste cendrio, pretende-se desenvolver um Sistema de Informag¢do com componente
tecnologico baseado em Data Warehouse, para apoio a gestdo da operacdo dos servigos

prestados por uma empresa operadora do TRIP.

1.2 - HIPOTESE

O tratamento adequado dos dados originados das marcacgdes registradas pelo tacografo,
apoiado pelo desenvolvimento e aplicacdo de um Sistema de Informagcdo com componente
tecnologico baseado em Data Warehouse, para apoio a gestdo em uma empresa operadora do
TRIP, permite melhorar a execucdo da operacdo dos servigos prestados com base nos

esquemas operacionais.

1.3 - OBJETIVO

Como objetivo geral, pretende-se desenvolver um Sistema de Informagdo com componente
tecnologico baseado na técnica de Data Warehouse, para apoio a gestdo da operagdo dos
servicos prestados por uma empresa operadora do TRIP, a fim de agregar valor aos processos

de decisdo e apoiar a busca da eficiéncia na operacao.

Como objetivos especificos, pretende-se:

identificar as varidveis operacionais relevantes a analise do controle da operagdo nos servigos

de uma empresa operadora do Transporte Rodovidrio Interestadual de passageiros;

apresentar o tacdgrafo como fonte fidedigna de dados sobre a operag¢ao dos servigos no TRIP;
consolidar conhecimentos na aplicagdo de componentes tecnologicos baseados em Data

Warehouse, com foco no setor de Transporte Rodoviario de Passageiros;



fornecer, através de estudo de caso, dimensdo real do valor agregado da aplicacdo do Data

Warehouse proposto para apoio a gestao da operacao.

1.3 - ESTRUTURA METODOLOGICA DA DISSERTACAO

Visando atingir o objetivo geral e especificos, bem como comprovar a hipdtese proposta, o
estudo foi desenvolvido em trés fases distintas, conforme apresentado na figura 1.1, que ¢

descrita a seguir:

- Revisao bibliografica: Nesta fase buscou—se contextualizar o TRIP quanto a sua
evolucdo, organizacdo institucional e contexto competitivo. Em seguida, conceitua-se
o processo de gestdo como base para o ciclo organizacional de qualquer empresa,
principalmente em relagdo a fun¢do administrativa de controle, base para a gestdo da
operacdo em operadoras do TRIP. Complementando a revisdo, sdo identificados
conceitos de sistemas de informagao baseados em Data Warehouse, a fim de embasar

o desenvolvimento do modelo de Data Warehouse proposto.

- Desenvolvimento do Data Warehouse: Neste topico foram detalhadas as fases do
projeto, concep¢do do modelo e implementacdo da ferramenta de apresentacdo das

informagdes.

- Estudo de caso e conclusdao: Finalizando o trabalho, o componente tecnolégico ¢
aplicado em uma empresa operadora do TRIP, permitindo a validagdo do modelo. Em

seguida sdo apresentadas as conclusdes e recomendagdes para trabalhos futuros.



Revisao Bibliografica:
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Data Mart para Apoio a Gestao da Operagcdo em uma empresa
do TRIP
L -l iy
Projeto e Especificacagéo b i q Modelo Dimensional
dos Requisitos esenvolvimento das Componente OLAP
etapas do Datawarehouse
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Aplicagdo OLAP Andlise das Informagdes Conclusdes e Recomendacdes

Figura 1.1 — Diagrama das Fases de desenvolvimento do estudo

A dissertagdo esta dividida em oito capitulos:

O capitulo 1 introduz o assunto em questdo, apresentando a justificativa, objetivos gerais e

especificos do estudo, além da estrutura da dissertagao.

O capitulo 2 tem o objetivo de descrever a evolucdo do TRIP a partir da segunda metade do
século XX, bem como os aspectos institucionais e de competitividade do subsetor do

transporte de passageiros.

O capitulo 3 visa caracterizar o processo de gestdo através das principais fungdes

administrativas: Planejamento, Execu¢do e Controle, com énfase nesta tltima fungao.



O capitulo 4 apresenta aspectos da operacdo dos servigos prestados inerentes ao TRIP,
detalhando a operagdo realizada, através dos dados coletados do tacdgrafo e a operacdo

prevista, através do Esquema Operacional.

O capitulo 5 descreve o conceito de Sistemas de Informagdo e as caracteristicas do processo
de Data Warehousing, apresentando detalhes da arquitetura de constru¢do do modelo e do

componente tecnoloégico proposto.

O capitulo 6, discorre sobre a produgdo do modelo do Data Warehouse proposto, bem como

as caracteristicas da ferramenta de apresentacdo OLAP.

O capitulo 7 busca validar o modelo proposto, através da aplicagio em uma empresa

operadora do TRIP.

O capitulo 8 apresenta as conclusdes do estudo, bem como recomendacdes para estudos

futuros.



2 — TRANSPORTE RODOVIARIO INTERESTADUAL DE
PASSAGEIROS NO BRASIL

2.1 - APRESENTACAO

O Brasil presenciou a implantacdo de um modelo de transporte centralizado em rodovias a
partir da década de 1950. Fundamentou-se a crenga de que as estradas de rodagem possuiam o
acesso mais democratico e seriam mais adequadas a ocupagdo territorial brasileira, uma vez
que um pais de parcos recursos e baixo nivel de industrializagdo, expandiria mais rapidamente

seguindo essa estratégia de estruturacdo da matriz de transportes (Dantas Filho, 1995).

O transporte rodoviario de passageiros, segundo Wright (1992), representa um desafio para o
Brasil, em fun¢do de seu tamanho e de sua topografia, fatores que determinam a maioria dos

deslocamentos de pessoas dependentes de um sistema complexo e de dificil manutengao.

Neste capitulo, sdo feitas consideragdes sobre a evolugdo, modelo institucional e ambiente
competitivo do TRIP no Brasil. Buscou—se detalhar esses assuntos com objetivo principal de
chamar a atencdo a necessidade premente de mudanca no paradigma de gestdo operacional
nas empresas, no sentido de melhorar o nivel de eficiéncia dos servigos. Os aspectos

concernentes a operagdo dos servigcos em si, serdo abordados no capitulo 4 deste estudo.

2.2 -EVOLUCAO DO TRIP NO BRASIL

Durante a segunda fase republicana (1930-1960), o Brasil estava pronto para se livrar da
dependéncia da exportagdo de bens primarios e introduzir uma politica de industrializagdo
baseada nas necessidades do mercado interno. Esta politica, denominada de “politica da
substituicdo de importagdes”, foi impulsionada fortemente pelo regulamento protetor e
intervencionista do Estado, sendo coincidente com a ascensdo da industria automotiva em

todo o mundo (Brasileiro ef al, 2001).



A partir do momento em que os bens anteriormente importados passaram a ser manufaturados
no Brasil, as necessidades de uma rede de transportes nacional para a distribuicdo de
mercadorias cresceram. A politica publica foi dirigida entdo para cumprir estas necessidades,
tendo favorecido a ascensdo de uma modalidade de transporte cuja oferta e equipamentos
poderiam ser ajustdveis a uma demanda crescente para o transporte dos bens, ou seja, o

transporte rodoviario.

As estradas poderiam ser executadas de uma maneira mais intensa, pois requeriam recursos
menos volumosos do que as estradas de ferro. Além disso, os fundos para a construgdo de
estradas baseados em impostos sobre o consumo de combustivel seriam aceitos mais
facilmente, desde que estes fossem canalizados diretamente para a provisdo de mais e de
melhores estradas. Com relacdo ao transporte interurbano de passageiros, a fatia de mercado
das estradas de ferro em 1950 correspondia a 30% dos deslocamentos, comparado com os ja

62% nas maos dos operadores nas estradas brasileiras (Brasileiro e Henry, 1999).

No periodo que vai de 1960 a 1995, as estradas de ferro se mantiveram em progressivo
processo de deterioragdo. Cerca de 25% da extensdo da rede férrea foi posta fora do servico
em 35 anos, sendo que a parte do mercado interurbano de passageiros por estradas de ferro
diminuiu até chegar a valores residuais. Assim, os Onibus tornaram-se absolutamente
hegemonicos em todos os mercados de transporte de passageiro no Brasil (Brasileiro e Henry,

1999).

Atualmente, os percentuais dos deslocamentos pelo transporte rodovidrio chegam a 98 % e 96
%, para passageiros e cargas, respectivamente (Geipot, 2000). Assim, o transporte por
estradas de ferro e ao longo dos rios ¢ insipiente no mercado de transportes de passageiro

entre cidades.

Apesar da franca evolugdo nas ultimas décadas, o transporte aéreo ainda ndo € uma opgao
praticavel para maioria da populagdo brasileira. Assim, as pessoas continuam dependentes dos
servicos fornecidos por operadoras de oOnibus em nivel interestadual. Além do fator
econdmico, as ligacdes atendidas pelo transporte aéreo ndo representam 1% das ligacdes
realizadas pelo TRIP — tal caracteristica ratifica a dependéncia através da capilaridade e

acessibilidade desta modalidade em detrimento do aéreo (Brasileiro, et al, 2001).



2.3 - ORGANIZACAO INSTITUCIONAL

A exploragdo, diretamente ou mediante autorizagdo ou permissdao, do Transporte Rodoviario
Interestadual de Passageiros (TRIP) ¢ competéncia da Unido conforme o Art. 21 da
Constituicdo Federal. A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) ¢ o orgao
regulador da atividade de explorac¢do da prestag@o de servico de transportes terrestres. Cabe a
ANTT fiscalizar e celebrar os contratos de permissdo da prestacdo de servico do TRIP

(BRASIL, 2001).

No ambito interestadual do Brasil, dos diferentes modos de transporte (aéreo, rodovidrio,
aquavidrio, ferroviario), o transporte aéreo ¢ responsavel por apenas 3% dos deslocamentos,
enquanto o transporte rodoviario por Onibus realiza 95% dos deslocamentos de passageiros
(ANTT, 2005). Sendo um meio de transporte publico preponderante, sua operagdo ¢ realizada
por empresas permissionadas ou autorizadas, através de linhas de transporte que transpdem os

limites de Estado, do Distrito Federal ou de Territorio.

A Resolucdo N° 16 (ANTT, 2002) define o conceito de linha como sendo o “‘servico de
transporte coletivo de passageiros executado em uma ligagdo de dois pontos terminais, nela
incluidos os seccionamentos e as alteragoes operacionais efetivadas, aberto ao publico em
geral, de natureza regular e permanente, com itinerdrio definido no ato de sua outorga’.
Onde pontos terminais sdo os pontos extremos do itinerario de uma linha onde se daré o inicio
ou o término das viagens (EBTU, 1988). O itinerario da linha € o percurso a ser utilizado na
execucdo do servigo, podendo ser definido por cddigos de rodovias, nomes de localidades ou
pontos geograficos conhecidos. O servico de natureza regular e permanente indica que a

empresa permissionada deve obedecer a hordrios preestabelecidos e de forma continua

(EBTU, 1988).

As linhas de transporte interurbano de passageiros podem ser classificadas de acordo com a

sua jurisdi¢dao em:

* Intermunicipal: ¢ o transporte de passageiros que transpdem os limites dos municipios,

sem ultrapassar os limites do Estado.



* Intermunicipal semi-urbano (metropolitano): ¢ aquele realizado entre municipios de
regides Metropolitanas, ou entre municipios vizinhos quaisquer quando a linha
atravessar regido com elevada densidade populacional, a critério do poder concedente

(Ceara, 2001);

* Interestadual: que transpde os limites de Estado, do Distrito Federal ou de Territorio.
* Interestadual semi-urbano: aquele que, com extensdo igual ou inferior a setenta e cinco
quilometros e caracteristica de transporte rodoviario coletivo urbano, transpde os

limites de Estado, do Distrito Federal, ou de Territorio.

* Internacional: o que transpde as fronteiras nacionais.

Importantes conceitos para a caracterizagdo da linha sdo os de pontos de secdo, de apoio e de
parada. Ponto de secdo ¢ uma localidade, entre os municipios de origem e destino, onde ¢
permitida a empresa a venda de passagens para o embarque de passageiros na linha. Ponto de
apoio ¢ o local destinado a reparos, manutencdo e socorro de veiculos em viagem e
atendimento da tripulacdo. O Ponto de parada ¢ o local de parada obrigatoria, ao longo do
itinerario, de forma a assegurar, no curso da viagem e no tempo devido, alimentagdo, conforto

e descanso aos passageiros e as tripulacdes dos dnibus (ANTT, 2002).

A organizagdo institucional do transporte rodoviario de passageiros estd ao encargo das
autoridades estaduais e do Governo Federal. Para o caso do transporte dentro dos estados da
federagdo, a responsabilidade ¢ do governo estadual, através das Agéncias de Regulagdo
Regionais. Devido ao tamanho dos territorios dos estados, uma parte substancial do transporte
de passageiros intermunicipal pode ser considerada como integrante do mercado interurbano
do transporte, mas que difere dos mercados urbanos e metropolitanos de transportes. No caso
das ligagdes regionais, isto ¢, entre estados do pais, ¢ o Governo Federal, através da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, responsavel pela regulacdo e fiscalizagdo da

atividade (Brasileiro ef al, 2001).
Em ambos os casos, a estrutura regulatoéria do transporte rodoviario de passageiros ¢ baseada

no conceito legal de servigo publico (Brasileiro e Aragdo, 2000), segundo a qual a operagao

das rotas ¢ delegada pelo governo aos operadores privados através de contrato de permissao e
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concessdo. Até a década de 1990, as caracteristicas essenciais de ambos os regulamentos
federal e estadual estavam alinhadas com a longa tradi¢do brasileira relativa a pratica de
concessdes no setor de transporte. A este respeito, alguns aspectos devem ser considerados

(Brasileiro et al, 2001):

* uma Unica rota ¢ concedida a um unico operador;

* a autoridade publica define os precos da passagem, com base em uma planilha de
custo padrao e de uma estimativa da ocupa¢ao média do veiculo (uma porcentagem

dos assentos, geralmente 70%, ¢ adotada);

* 0s contratos de permissdo devem ser concedidos através de um processo licitatorio
que, muitas das vezes, ndo ocorre — as rotas novas sdo delegadas geralmente ao
operador que serve tradicionalmente a éarea respectiva, € o contrato ¢ renovado
periodicamente sem nenhuma negociagdo ou exigéncia adicional da parte das
autoridades de tutela, com relagdo a definicdo e acompanhamento de niveis minimos

de desempenho operacional.

2.4 - ESTRUTURA DE MERCADO

As empresas operadoras do TRIP desenvolveram uma cultura organizacional particular.
Diferente da situacdo estabelecida em outros paises na América Latina, elas ndo emergiram
dos sindicatos e das cooperativas — sdo empreendimentos familiares, caracteristica observada
também em os outros ramos da industria dominados ainda por empresas nacionais — nao

obstante, esta estrutura esta se transformando (Brasileiro et al, 2001)

Atualmente, o TRIP engloba 255 empresas privadas, que operam 2828 linhas, sendo
responsaveis pela circulagdo de mais 13.000 6nibus, transportando 95% da quantidade total
dos passageiros e empregando cerca de 25000 motoristas (ANTT, 2005). Mais de 50% da
frota total pertence a 1,5% das empresas. O grupo formado pelas quatro maiores companhias
sozinho possui mais de 30% da frota total. A concentracdo geografica também pode ser
observada: em torno de 60% da frota tem sua base operacional na regido sudeste, a mais

industrializada do pais (Brasileiro e Henry, 1999).
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Este processo de concentracdo pode primeiramente ser explicado pelo fato de que as
operadoras do TRIP funcionam hd muito tempo em um mercado fortemente protegido. Na
pratica, a competi¢do intermodal ¢ operacionalmente residual, pois ha em geral uma Unica
modalidade disponivel — o Onibus. Assim, ainda hoje, as empresas privadas de Onibus se
consideram proprietdrias de suas rotas, sendo os mercados regionais operados de forma
monopolista, apesar do complexo ambiente de competitividade de mercado, apoiado no

transporte ilegal, concorréncia modal e obstaculos da regulacdo, conforme registrado a seguir.

Aragdo et al (2000) ressaltam que atualmente os operadores ilegais estdo crescentemente
tirando uma parte ativa do mercado nacional de transporte de passageiros. E este fendmeno,
de grande importancia, estd mudando progressivamente a estrutura familiar, monopolista e

protegida da industria de 6nibus no Brasil.

Segundo Brasileiro et al (2001), a magnitude da competi¢do dos transportadores ilegais
atuando no transporte interestadual pode ser medida também pelo fato de que, na década de
1990, os quatro terminais oficiais principais de Onibus em Sdo Paulo sofreram uma
diminui¢do de 42% em seu fluxo de passageiros. O transporte ilegal faz uso de velhos e mal
conservados Onibus, sendo que estes veiculos percorrem rotas de mais de 2500 km,
transportando pessoas entre os centros metropolitanos do sudeste e os centros principais das

regides norte e nordeste do Brasil.

Diferentes razdoes podem ser aqui colocadas para compreender este crescimento do transporte
interestadual, ilegal, de passageiros. Algumas delas podem ser mencionadas (Santos e Orrico,

2001):

* arigidez do atual regulamento nacional do transporte, que impede a oferta de servigos
mais flexiveis, principalmente em relacdo as tarifas;
» as taxas de desemprego crescentes levaram parcelas da populacdo para atuar neste

. . , .1 ~ . .
mercado, pois os custos irrecuperaveis (Sunk Costs) sdo relativamente baixos,

' Custos Irrecuperaveis ou Afundados (Sunk Costs): sdo custos que ndo podem ser recuperados quando a
empresa decide sair do mercado. Como exemplo, podemos citar gastos com promogao, publicidade ¢ formagio

da rede de agéncias para venda de passagens, entre outros.
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ocorrendo a presenga de contestabilidade® no setor, ademais, a operagio de veiculos de
pequeno porte apresenta-se como um investimento alternativo para as economias de
alguns grupos de classe média;

* agressiva politica de marketing e crédito dos fabricantes internacionais de chassis e

das fabricas de carrocerias nacionais.

Castro (2003), em estudo comparativo de desempenho econdmico entre modalidades de
transporte, verificou constante declinio na produg¢@o de servigos do TRIP na ultima década, ao

tempo em que o oposto vem ocorrendo nos modos concorrentes nesse tipo de servigo.

Estudos referentes aos EUA, que utilizam modelos discretos de escolha modal, revelam que a
demanda por servigos do TRIP ¢ muito sensivel ao tempo de transito e, conseqlientemente, a
extensdo do percurso (Meyer, et al., 1987). Como o valor atribuido ao tempo gasto no
deslocamento aumenta com a renda, pode-se concluir que a demanda pelo TRIP diminui com
o aumento da renda. Corrobora com esse argumento o fato de que, de acordo com pesquisas

recentes da CNT (2002), 45% dos passageiros do TRIP tém renda até 5 salarios - minimos.

Foi observado ainda que, nos ultimos anos, acentua-se a queda no prego real do limite inferior
das passagens aéreas, bem como no custo da posse de automovel. Conclui-se que, de fato,
essas reducdes de custo dos modais concorrentes, associada ao transporte ilegal, podem ter

contribuido de forma significativa para a redu¢ao de demanda do TRIP (Castro, 2003).

Completando o quadro adverso delineado pela competitividade ndo planejada, as condigdes
operacionais atuais da prestacdo de servicos no TRIP sdo precdrias e as perspectivas de
melhoria incertas, face a indefinicdo do planejamento em infra-estrutura de transportes,
(principalmente a rodoviaria) e a fase embrionaria em que se encontra a regulagdo e sua

pratica no pais.

Uma conseqiiéncia direta da regulacdo vigente no desempenho do TRIP ¢ a inflexibilidade

para a reducdo da quilometragem rodada frente a declinios de demanda. Isto impede que as

2 . , . . . ~ , . . .
Mercados onde os custos irrecuperaveis de entrada sejam baixos sdo contestaveis: 1) Se o monopolista praticar
pregos elevados, suscita a entrada de novas empresas que obtém lucros e podem facilmente sair. 2) O

monopolista ndo podera obter lucros maiores do que obteria como duopolista.
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empresas de transporte ajustem, de maneira apropriada, a oferta dos servigos, contribuindo

significativamente para declinio dos niveis de produtividade. (Berechman, 1993).

Cabe observar ainda que as empresas do setor estdo sob consideravel risco regulatorio ante o
término de seus contratos de permissao, previsto para 2008, e a auséncia de uma defini¢cao dos
principios e diretrizes que deverdo nortear a atuagdo do Poder Concedente apds essa data,
fomentam a exploragdo dos servigos por agentes ndo regulares e ndo sujeitos ao arcabougo

regulatdrio hora vigente.

O ambiente de competitividade no qual o TRIP est4 inserido se mostra complexo a medida
que demanda ajustes econdmicos, politicos e técnicos para atingir um ponto de equilibrio na
producdo de servigos, concernente com a necessidade de deslocamento e melhor eficicia da

matriz de transporte de passageiros do Pais.

2.5 - TOPICOS CONCLUSIVOS - TRANSPORTE RODOVIARIO
INTERESTADUAL DE PASSAGEIROS NO BRASIL

* O ambiente protegido em que prosperaram as empresas operadoras do TRIP tornaram-
nas despreparadas para toda e qualquer competi¢do. Esta competigdo esta ocorrendo
na pratica, mas de uma maneira ndo planejada, caracterizada por uma queda
progressiva dos niveis de deslocamento e por uma competi¢do feroz exercida por parte
dos operadores ilegais e de fretamento, que ndo compartilham dos mesmos custos e
responsabilidades do operador regular. Esta competi¢do predatdria para conquistar os
passageiros reduz os niveis necessarios de seguranca e de confiabilidade operacional

em todo o transporte rodovidrio.
* Ponderando que, por concep¢do, o fornecimento dos servigos do TRIP ndo esta sujeito

a economias de escala, conclui-se bastante provavel um cendrio de deseconomias de

escala, alicercados pelos seguintes fatores:
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0 nio renovagio da frota’ ;
0 impactos diretos e indiretos da ma conservagdo rodoviaria nos custos de
~ 4.
manutengao  ;
o inflexibilidade para adequar a infra-estrutura de apoio face a oscilagcdo da

demanda.

* Apesar da pouca confiabilidade dos dados de rentabilidade das empresas, os resultados
obtidos, de baixo retorno no inicio da década de 2000 (ANTT, 2005), confirmam o
quadro de forte concorréncia, acentuado declinio da demanda por servigos do setor,
ineficiéncia operacional e enrijecimento da oferta causado por uma estrutura

regulatoria aparentemente inadequada.

* Esses e outros fatores estdo contribuindo para que as empresas operadoras do TRIP
busquem se reorganizar em termos de Gestdo Tecnologica e Operacional;
aparentemente as Unicas acgdes administrativas que dependem exclusivamente de
posicionamento da empresa, em relagdo ao contexto econdomico operacional no qual

esta inserida.

? A idade média da frota de 6nibus no Brasil em 1982 era de 6,5 anos, sendo que em 1997 ja atingia 10,3 anos
(aumento de 63% em 15 anos. Em Economia & Energia Ano III - No 16, Setembro/Outubro de 1999. Evolugdo

da Frota de Veiculos no Brasil. Em http://ecen.com/eeel6/eeel 6p.htm. Acessado em janeiro de 2006.

* A Confederagio Nacional dos Transportes, nas edigdes de 2000 a 2004 de sua Pesquisa Rodoviéria, apresenta
indicativos de que pelo ou menos 60% das rodovias de maior fluxo de trafego no Brasil se encontram em estados
que variam de ruim a péssimo. As pesquisas também revelam nimeros do impacto da falta de manutencgao das

rodovias. Ver http://www.cnt.org.br. Acessado em Fevereiro de 2006
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3 - PROCESSO DE GESTAO

3.1 - APRESENTACAO

Neste capitulo, sdo abordadas as fungdes essenciais para o estabelecimento do processo de
Gestao eficaz na empresa moderna: planejamento, execucdo e controle. Esta ultima sera
abordada com mais detalhes, face a necessidade de se adquirir subsidios para as regras de

negocio que envolvem a gestdo da operagdo, em empresas operadoras do TRIP.

3.2 - PROCESSO DE GESTAO - CONCEITOS

Segundo Davenport (1994), um processo pode ser definido como uma ordenagdo especifica
das atividades de trabalho no tempo e no espaco, com um comeco, € um fim, e insumos e
produtos claramente identificados. Nesse contexto, um processo ¢ entendido como um
conjunto de atividades estruturadas e medidas, destinadas a resultar em bens e servigos para

determinado usuario ou conjunto de usudrios.

Koontz e O’donnell (1973) argumentam que quando pessoas se organizam formalmente para
alcancar um objetivo comum, ¢ essencial que exista administracdo. Desta forma, considera-se
a administragdo como um processo de gestdo e criagdo de um ambiente interno adequado, a

fim de que o esforco organizado alcance os objetivos gerais.

A gestdo consubstancia-se, segundo Nakagawa (1993), na atividade de se conduzir uma
organizacdo a obtencdo dos resultados esperados, apesar das dificuldades. Nesse sentido, o
processo de gestdo objetiva que a tomada de decisdo contribua para otimizar o desempenho

organizacional.

Fernandes (2001) afirma ser o processo de gestdo um modo sistémico de fazer as coisas, onde,
independentemente das habilidades e aptiddes, os gestores participam de atividades inter-
relacionadas, visando lcancar os objetivos da organizagdo. O processo de gestdo deve ser

adequadamente orquestrado, através das fungdes de planejamento, execu¢do e controle, no
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sentido de garantir os objetivos estabelecidos pela organizacdo. Essas fun¢des fundamentais

para qualquer organizacdo sdo detalhadas nos topicos a seguir.

3.3 -PLANEJAMENTO

Para Mintzberg e Quinn (2001), o planejamento “¢ algum tipo de curso de acdo
conscientemente engendrado, uma diretriz para lidar com uma determinada situagdo”. O
planejamento deve envolver a selecdo de objetivos e diretrizes, isto quer dizer que planejar ¢

tomar decisdes, de vez que envolve uma escolha entre varias alternativas.

O significado geral do planejamento, segundo Longenecker (1981), envolve o pensamento e a
decisdo relativa a um curso de acdo proposto. Neste sentido, planejar diz respeito a previsao
do futuro, pois antecipa e precede a agdo em oposicao ao pensamento reflexivo sobre eventos

passados.

Stoner e Freeman (1999) afirmam que o planejamento ¢ a funcgdo inicial da administragdo.
Mas, nem mesmo esta afirmagdo consegue captar a magnitude da importancia do
planejamento para a organizacdo. Ainda dentro desse contexto os autores colocam que
planejar antecede as fungdes executar e controlar, pois, sem planos ndo se consegue guiar a
empresa € ndo se sabe que caminho percorrer. Ainda, ndo se consegue organizar pessoas €
recursos, ndo se lidera com seguranca pois ndo se conhece os objetivos, conseqiientemente,

ndo se tém nada a controlar.
A fungio planejamento deve ser realizada em dois niveis’, de acordo com Melo (1999):
* Planejamento estratégico - quando se refere a defini¢do dos fins a serem atingidos,

iniciando a partir da andlise de diagnosticos e recomendagdes resultantes do

levantamento dos problemas, necessidades e desafios da empresa. Estd voltado aos

> Alguns autores, a exemplo de Oliveira (1998) atribuem trés niveis ou fases a fungdo planejamento. Mas é
entendimento comum de que a definicdo dos niveis ¢ relativa as atividades da organizacdo e ndo sdo triviais
quanto a percepcao dos limites de cada nivel. Para esse trabalho foi adotado o mesmo conceito utilizado por

Melo (1999) e Stoner e Freeman (1999).
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niveis hierdrquicos mais elevados da estrutura organizacional, visando analise do
ambiente interno (pontos fortes e fracos) e do ambiente externo (oportunidades e

ameacas).

* Planejamento operacional - quando se refere a defini¢do de alternativas operacionais
que sustentem o cumprimento das diretrizes estratégicas esbogadas na etapa anterior.
Esta voltado aos niveis inferiores da estrutura organizacional, visando uma eficiente
utilizacdo dos recursos disponiveis. Para a empresa cumprir os objetivos planejados no
nivel estratégico, deverd desenvolver alternativas operacionais para que 0s mesmos

sejam atingidos com a utilizagdo dos recursos disponiveis e de forma eficaz.

Neste sentido, Stoner e Freeman (1999), propdem um cendrio ideal para se planejar, dando
uma idéia de como os planos operacionais se desenvolvem a partir dos planos estratégicos e

da declaragdo de missdo, conforme Figura 3.1.

Criados por:

Fundador, Board ou
Administradores
de Topo

Administradores de
Topo e de
Nivel Médio

Administradores de
Nivel Médio e de
Primeiro Nivel

Figura 3.1 - A Hierarquia dos planos. Fonte: Stoner e Freeman (1999)

Os planos operacionais estdo voltados para a definicdo de objetivos e cursos de agdes
relacionadas com as operagdes presentes. Os planos estratégicos sdo destinados a definir as
acdes do sistema empresa no meio ambiente, com o objetivo de orientar para uma posi¢cao
futura desejada. Os planos estratégicos, por sua natureza, sio de médio e longo prazo e os
planos operacionais sdo de curto prazo, pois sdo atividades implementadas dia-a-dia (Bio,

1996).
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Para a implementacgdo e execugdo dos planos estratégicos e operacionais, torna-se necessario
o conhecimento da razdo de ser da organizacdo, de seus propositos, de seus valores e crengas,
de suas competéncias especiais e de seu lugar no mercado, conhecendo assim sua missao.
Portanto, a missdo mostra o objetivo amplo da organizacdo respaldada em premissas de

planejamento.

3.4 - EXECUCAO

Para Mosimann e Fisch (1999), a execugdo deve ser entendida como a fase do processo de

gestdo na qual as coisas acontecem, as agcdes emergem.

Koontz ¢ O’donnell (1974) propdem que a fungdo da execucdo ¢ fazer com que todos os
colaboradores executem suas tarefas. Neste sentido, a execucdo ¢ importante para as
organizagdes porque os empreendimentos requerem os esfor¢cos combinados das pessoas,

envolvendo relagdes de trabalho em todos os niveis.

Todos os fatores que compdem o processo operacional devem interagir entre si de uma forma
muito harmoniosa, com elevado grau de dependéncia. Desse modo, deve-se vincular ao
planejamento a execucdo, a medida que se faz necessario mensurar os resultados futuros de

acdes executadas no presente.

Vergara (1999) salienta que junto a fun¢do execugdo deve haver a lideranca, como sendo, o
ato de dirigir, influenciar e motivar os colaboradores na realiza¢do da missdo, da visdo e dos
objetivos da organizacdo. Nesse sentido, entende-se que obter resultados com qualidade por
meio do trabalho de pessoas dependerd da capacidade da organizacdo de criar um sistema de
crengas, valores e confianca capaz de potencializar os individuos na realizacdo de suas

atividades basicas.

Dentre os componentes do processo organizacional, a execucdo requer muito cuidado por ser
complexa e por representar a supervisdo de recursos alocados a uma atividade para a
otimizagdo do processo decisorio, intercambiando os aspectos comportamentais € o0s

organizacionais. O entendimento conceitual e de aplicacio dos fatores norteadores que
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envolvem a execuc¢ao, facilitara a constru¢ao da postura do gestor, para consolidar o processo

de gestdo através de avaliacdo e controle.

3.5-CONTROLE

Controlar consiste em verificar se tudo corre de acordo com o programa adotado, as ordens
dadas e os principios admitidos. Neste sentido, o controle tem por finalidade detectar e
analisar as faltas e erros, a fim de que se possa sana-las e evitar sua reincidéncia (Gomes e

Salas 1997).

Longenecker (1981) afirma que “controlar quer dizer regular a organiza¢do para que esta
atinja os objetivos e os planos organizacionais”. Pois, o gestor regula o desempenho

organizacional no intuito de alcangar os objetivos propostos.

Deve-se também considerar o controle como filosofia de administragdo dos gestores que
acompanham e avaliam em tempo real os resultados ora planejados. Os resultados alcangados
sdo oriundos das acdes individuais somatizadas ou segregadas, por area de atividade no

ambiente interno organizacional, desencadeados pela execu¢ao e pelo planejamento.

O controle ¢ fundamental para o entendimento do grau de desempenho atingido e quio
proximo o resultado almejado se situou em relagdo ao planejado.Os resultados decorrentes da
execucdo devem ser avaliados em relagcdo aos planejados; os desvios devem ser apurados e
corrigidos. E esse o conceito da fungdo controle, que ndo pode ser dissociado do
planejamento, que, de certa forma, fixa padrdes para afericdo dos resultados reais (Bio, 1996).
Dessa forma, o controle representa uma etapa do processo de gestdo, que acompanha e avalia,
através das informagdes disponiveis, se as atividades sdo desempenhadas conforme o

planejado.

Em relacdo TRIP, o controle deve sinalizar situagdes que possam comprometer resultados
esperados, permitindo que os desvios possam ser trabalhados a tempo de analisar a extensao
dos estragos e, se necessario, tomar agdes corretivas, promovendo os ajustes necessarios ao

bom andamento da operagao.
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3.5.3 — Caracteristicas dos Processos de Controle

Tachizawa e Rezende (2000) afirmam que os processos de controles sofrem influéncia do
ambiente s6cio econdmico no qual a empresa esta inserida. Na medida em que esse ambiente
¢ menos dindmico e pouco competitivo, tende-se a maior centralizacdo das decisdes e
utilizagdo de controles financeiros. A medida que o ambiente socio econdmico torna-se mais
dindmico e competitivo, a tendéncia € a utilizacdo de controles por resultados, orientado para

uma maior descentralizagao.

Para atender estes aspectos, os processos de controle sdo divididos em: controles estratégicos,

gerenciais e operacionais (Beuren 2001):

* Os controles estratégicos tém papel de facilitadores das adaptacdes e metas
estratégicas da organizacdo ao seu contexto mercadologico. Para Gomes e Salas
(1997), o controle estratégico refere-se ao desenho de instrumentos e exercicios de
acdes que estdo orientados a manutencdo e a melhoria continua da posi¢do competitiva

da organizagao.

* Os controles gerenciais dizem respeito ao uso eficiente dos recursos alocados e
or¢ados com a realizacdo dos objetivos e metas organizacionais. Para Gomes e Salas
(1997), os controles gerenciais referem-se ao desenho de instrumentos e exercicio de
acdes (formais e ndo formais) que estejam direcionados a influenciar o comportamento
das pessoas que fazem parte da organizacdo, para que atuem de acordo com os
objetivos da administracdo. Estes tipos de controle tendem a descentralizagdo, na

medida em que o contexto de mercado se torna mais dindmico e apto as mudangas.

* Os controles operacionais tém o objetivo de assegurar que toda a organizacdo caminhe
no sentido de alcangar os resultados operacionais esperados pela administracdo. Os
controles de gestdo operacionais devem ser entendidos como o conjunto de
informacdes e de agdes cujo objetivo é manter o curso das operagdes dentro de um

rumo desejado (Campiglia e Campiglia 1993).
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O entendimento das caracteristicas dos processos de controle e sua influéncia no ambiente
interno e externo as organizagdes auxilia a empresa a alcangar os resultados planejados,
avaliando continuamente o aperfeicoamento da posicdo de competitividade e

desenvolvimento organizacional.

3.5.4 — Indicadores — Instrumentos para controle de Gestiao

Conforme Oliveira (1995), o principal papel da fun¢do controle ¢ acompanhar o desempenho
do sistema empresa, através de comparagdo entre as situagdes alcancadas e as previstas,
principalmente quanto aos objetivos, desafios e da avaliagdo das estratégias e politicas
adotadas pela empresa. Com esse objetivo, devem ser estabelecidos indicadores referénciais
que espelhem o desempenho da organizagdo, para que possa ser feito o efetivo controle, sendo
necessario a direta relacdo entre o sistema de controle e o sistema de informagdes, para

assegurar que o desempenho real possibilite o alcance dos padrdes fixados.

Giovenardi e Luna (1997) definem um indicador como “construcdo conceitual que utiliza
fendmenos ou comportamentos observaveis, os quais podem ser postos em evidéncia,
aprendidos indiretamente mediante simbologias, medidas padronizadas singulares ou
compostas, que da auséncia, presenga ou intensidade de tais fendmenos ou comportamentos,
deduz a dimensdo do conceito”. Segundo os autores, um indicador deve permitir a
comparabilidade no tempo e no espago; ser uma variavel continua; ter capacidade descritiva;
ter pertinéncia em relagdo a finalidade para o qual foi produzido, e estar relacionado com as

diferentes formas de intervengao.

A mensuragdo de indicadores associados ao controle de gestdo precisa estar em consonancia
com a estratégia da organizacdo, abrangendo seus principais processos e resultados, para que

a analise mostre a realidade das atividades desenvolvidas.
Segundo Tachizawa e Rezende (2000), os indicadores para controle de gestdo levam em

consideragdo os seguintes niveis de abrangéncia: indicadores de negocio, indicadores de

desempenho global, indicadores de qualidade e indicadores de produtividade:
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* Indicadores de negocio: destinam-se a avaliacdo da organizagdo em nivel de
producdo de servigos ou produtos aos seus clientes, considerando as estratégias
adotadas pela organizacdo, principalmente, em seu processo de relacionamento com o

meio ambiente externo.

* Indicadores de desempenho global: destinam-se a avaliagdo da organizagdo em um
sentido mais amplo, como um todo, como também podem promover a avaliagdo dos

clientes institucionais.

* Os indicadores de qualidade: destinam-se a avaliacdo da qualidade de cada processo
ou atividade dentro da organizacdo, ou seja, sdo indicadores numéricos que medem a
qualidade, custos e entrega de servigos ou produtos, tendo em vista a satisfacdo dos

usuarios.

* Indicadores de produtividade: estdo relacionados com as causas dos processos.
Portanto, sdo passiveis de reajuste ou manutengdo, para garantir os resultados dos
indicadores de qualidade. O indicador de produtividade de um processo atual pode ser

um indicador de qualidade de um processo anterior.

Deste modo, os indicadores de produtividade medem a eficiéncia do processo, refletindo a
utilizacdo mais acertada da relacdo produtos (servigos) e insumos, pois a dimensdo da
produtividade inclui quantidade, indice e cumprimento de prazos. Os indicadores de
produtividade s3o essenciais para o processo decisorio, porque apdéiam as decisdes com dados
e informacdes quantitativas. Através de indicadores de produtividade, pode-se medir e avaliar

0s processos operacionais de producao de servigos no TRIP.

Ter indicadores, niimeros ou sinalizadores, ndo caracteriza que uma empresa tenha um
sistema de controles, ¢ necessario que estas ferramentas traduzam e identifiquem as
informagdes reais e seguras para o processo decisorio. Caso esses pré-requisitos ndo sejam

observados, dificilmente o resultado final da func¢ao controle sera satisfatorio.
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3.6 - TOPICOS CONCLUSIVOS — PROCESSO DE GESTAO

O processo de gestdo envolve as trés fungdes da administracdo (planejamento,
execugdo ¢ controle) de forma interativa e dindmica, inter-relacionando-as em
atividades para o atendimento das necessidades da organizagdo. Portanto, ¢
fundamental para o processo decisorio, que os sistemas de informagdes estejam bem
adaptados e integrados ao ciclo compreendido pelas atividades de planejar, executar e

controlar.

Enquanto o planejamento da inicio ao processo administrativo, o controle encerra o
ciclo deste processo. As trés fungdes exercem impactos mutuos, fazendo com que o

desenvolvimento de uma resulte no aperfeicoamento da outra.

Os processos de controle sdo exercidos de acordo com a estrutura organizacional, com
foco na obtencdo de resultados por meio de analise de varidveis relevantes e
indicadores, que funcionam como parametros de avaliagdo para o processo produtivo

da organizagao.

Para gestdo eficiente da operacdo no TRIP, se faz necessaria a aplicagdo de controles
de gerenciais através de indicadores de produtividade, gerando um sistema estruturado
para lidar com os desvios detectados, ajustando e corrigindo a aplicacdo dos insumos
para maximizar a eficiéncia da produgdo dos servigos, gerando vantagem competitiva

para a empresa operadora.
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4 — A OPERACAO NO TRANSPORTE RODOVIARIO
INTERESTADUAL DE PASSAGEIROS

4.1 - APRESENTACAO

O presente capitulo objetiva contextualizar a operagcdo nas empresas operadoras do TRIP,
cuja base ¢ o Esquema Operacional das linhas operadas. Na seqiiéncia, pretende-se
caracterizar a possibilidade de controle da operacdo, através de um importante instrumento

projetado para esse fim: o tacografo.

4.2 - 0 ESQUEMA OPERACIONAL — OPERACAO PREVISTA

A base para o planejamento, execucdo e controle da operacdo em empresas operadoras do
TRIP ¢ o Esquema Operacional das Linhas permissionadas. O Esquema Operacional de
servigo, segundo ANTT (2005), ¢ definido em lei como o conjunto dos fatores caracteristicos
da operacdo de transporte de uma determinada linha, inclusive de sua infra-estrutura de apoio

e das rodovias utilizadas em seu percurso.

A elaboragdo do esquema operacional consiste na sistematica de planejamento e programagao
para a realizagdo das viagens do TRIP, incluindo o itinerdrio ou percurso por onde devem
trafegar os Onibus, a definicdo dos pontos de paradas, localizagdo dos pelotdes de motoristas,
localizagdo dos pontos de apoio com carros € motoristas reservas, para atender as
eventualidades. O Decreto N° 2521 de 1998 caracteriza as premissas basicas para a
elaboragdo do esquema operacional, cuja operacionalizagio se da através de resolugdes’
publicadas pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, sendo o mesmo composto pela

reunido das seguintes normas e informagdes:

* identificagdo da linha;

* identificagdo da empresa transportadora;

oA exemplo das Resolugdes N° 018, de 23/05/2002 e N° 255, de 24/07/2003. Em http://www.antt.gov.br
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* identificagdo das finalidades dos pontos de parada e de apoio;

* determinacdo dos parametros operacionais da linha, tempo de viagem, extensdo total
da linha e velocidade de percurso;

* indicag¢do do itinerario da linha, com identificagdo dos pontos terminais, pontos de
secdo e pontos de parada e de apoio;

» distancia entre os pontos identificados no itinerario da linha e dos acessos, quando
houver;

* tipo de piso fisico das rodovias e acessos que compdem o percurso da linha; e

* tempo decorrido em cada etapa de viagem, em ambos os sentidos.

As informagdes relacionadas devem ser consignadas em um documento proprio, denominado
Esquema Operacional de Servigo, conforme modelo aprovado pela Agéncia Nacional de

Transportes Terrestres — ANTT.

Para elaboracdo, manutengdo e atualizagdo dos esquemas operacionais dos servigos de
transporte, a ANTT, observara as disposi¢des regulamentares e normativas relativas ao
sistema, especialmente as que tratam da jornada de trabalho dos motoristas e da implantagao
de pontos de parada e de apoio, bem como utilizar-se-4 de informagdes contidas nos quadros
de percurso das linhas. Toda e qualquer alteracdo no esquema operacional da linha, implicara

na elabora¢do de um novo esquema operacional.

Eventuais corre¢des das extensdes e tipo de pavimento serdo providenciadas pela ANTT, a
partir das alteragdes procedidas no referido quadro de percurso da linha. Eventuais corregdes
ou alteragdes nas localiza¢cdes de ponto de parada e de apoio deverdo ser informadas pela

empresa a ANTT.

No esquema operacional, os pontos de apoio deverdo estar localizados a uma distancia
maxima de 400 km entre si. As paradas para lanche, refeicdo e descanso do motorista deverao
acontecer a cada intervalo de quatro horas para 6nibus dotado do gabinete sanitario e de duas
horas para Onibus sem gabinete sanitario, sendo admitida uma tolerancia de trinta minutos,
quando necessario, até atingir o proximo ponto de parada. A jornada de trabalho do motorista
¢ regida pelas normas da legislacdo pertinente e em conformidade com os acordos e

convengdes coletivas.
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Aplicam-se as linhas e servigos internacionais as mesmas diretrizes e procedimentos
anteriormente estabelecidos para elaboracdo, manutencdo e atualizagdo dos esquemas

operacionais de linhas interestaduais.

O diagrama de percurso da linha em territorio estrangeiro devera ser elaborado integralmente
pela transportadora, inclusive com as quilometragens, tipo de pavimento e pontos de

referéncia semelhantes aos trechos em territorio nacional.

Em se tratando de critérios para a alteracdo operacional dos servicos de transporte rodovidrio
interestadual e internacional, as permissiondrias poderdo promover as seguintes alteracdes
operacionais de servi¢os, desde que previamente comunicadas a Agéncia Nacional de

Transportes Terrestres — ANTT, no prazo de trinta dias do inicio dos servigos:

* execugdo de viagem direta ou semidireta;

* execugdo de viagem de categoria de servigo diferenciado;
* ampliacdo de freqiiéncia minima;

* horario de partida e de chegada; e

* modificacdo dos pontos de apoio, parada, embarque e desembarque de passageiros.

Poderao ser implantados servigos em categoria diferenciada objetivando melhoria de conforto
e atendimento a peculiaridades da linha. S3o considerados servigos diferenciados aqueles que

alteram o modo, a forma e as condigdes da sua prestacdo, inclusive quanto ao tipo de veiculo.

A ampliacdo da freqiiéncia minima dar-se-4 sempre que for necessario atender demanda

adicional, ocasional ou permanente.

As modifica¢des de hordrio de partida e chegada serdo implementadas para melhor atender ao
interesse dos usuarios. Da mesma forma os pontos de embarques, desembarques, parada e de
apoio serdo alteradas sempre que puderem proporcionar maior conforto e seguranga aos

usudrios e tripulagao.

O exemplo de um esquema operacional encontra — se no Anexo Al.
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4.3 — CONTROLE DA OPERACAO NO TRIP

Em uma operadora de TRIP, existem processos de controle associados as atividades de apoio
a prestagdo dos servigos, como controles de suprimentos, de manuteng¢do, financeiro, contabil,

tecnologia e informagao, de recursos humanos e comerciais (Montebeller,2002).

O presente trabalho se limita a analisar as caracteristicas de contexto operacional referente a
producdo do servico de transportar passageiros em si, ou seja, a operacdo da viagem
produzida a partir do esquema operacional da linha operada, o qual ¢ fiscalizado pelo 6rgao
regulador. Nesse contexto, o tacdgrafo pode ser classificado como principal recurso para
obtencdo de dados confidveis a respeito da operagdo, pois registra valores associados as
varidveis relevantes ao controle do processo operacional principal, delineado pela execugao
das viagens. Tal caracteristica se configura pela existéncia do Esquema Operacional, que ¢

fonte para o planejamento da operacdo e serve como modelo de eficiéncia operacional.

A comparacdo do previsto (Esquema Operacional), versus o realizado (dados fornecidos pelo
tacografo), na produgdo dos servigos do TRIP, caracteriza importante ponto de controle
operacional para as operadoras, pois tende a influenciar todos os outros processos
operacionais, que sO existem para dar suporte a atividade fim: transportar passageiros. Tal
comparacdo viabiliza a determinacdo de desvios em relacdo a padrdes estabelecidos, atividade

inicial para a consolidagdo do processo de gestdo da operacao.

4.4 - O TACOGRAFO - OPERACAO REALIZADA

O tacografo ¢ um registrador instantaneo e inalteravel de velocidade, tempo e distancia, que
grava as informacdes em discos diagrama; tudo isso instantaneamente ¢ em periodo integral,

pois o tempo parado durante a operagdo também ¢ registrado.

Através desses dados ¢ possivel obter informacdes tais como, cumprimento de roteiros de
viagem, itinerarios, horérios de saida e chegada, respeito aos limites de velocidade, tempos de

condugdo e descanso, paradas ndo programadas, entre outras.
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O monitoramento continuo do tempo de operagdo, distdncia percorrida e velocidades
desenvolvidas permite uma avaliagdo detalhada da viagem ao final de cada periodo. Por sua
eficiéncia e confiabilidade na obteng¢do de dados e baixo custo operacional, o tacégrafo € uma
ferramenta bastante adequada para apoiar o gerenciamento da operagdo no transporte

rodovidrio de passageiros.

O tacografo também representa um equipamento de grande valia no deslinde das causas de
acidentes de transito e no controle das empresas sobre os motoristas, visto que expde detalhes
da operacdo do condutor nos instantes que precedem as ocorréncias dessa natureza. Como
ilustracao dessa afirmacdo, o Anexo A2 apresenta a andlise de disco diagrama cuja operagao

da viagem foi interrompida por um acidente.

4.4.1 — Aspectos Gerais do Funcionamento do Tacdgrafo

O tacografo mecénico padrao, dispde de um conjunto de trés agulhas ou sondas metalicas que,
como dispositivos de impressdo, registram por pressao e de forma continua todas as leituras

sobre o disco diagrama. As sondas metalicas registram:

» sonda inferior: registra a distancia percorrida pelo veiculo.
» sonda média: registra as atividades do condutor em cada momento.

» sonda superior: registra a velocidade do veiculo em cada instante.

A fim de evitar a manipulacdo fraudulenta do tacografo homologado, se dispde, em geral, dos

seguintes dispositivos:

» placa de montagem (contém dados de fabricante, lacre, nimero de identificacdo,
quilometragem de aferi¢do).

» lacre dos extremos entre o tacografo e os elementos de conexdo ao veiculo.

Na figura 4.1 pode-se identificar os tipo de tacografo disponiveis no mercado:
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Mecénico Eletronico Digital

Figura 4.1 — Modelos de Tacografo disponiveis no mercado

O tacografo mecanico ¢ o mais utilizado e possui as caracteristicas minimas previstas em lei,
ja o tacografo eletronico pode incorporar mais controles e ser interligado com outros
componentes eletronicos do veiculo. O tacografo digital difere em funcionamento do
tacografo eletronico por ndo utilizar o disco diagrama, guardando as informagdes em memoria
eletronica, passivel de transferéncia das informa¢des acumuladas para outros tipos de midia

eletronica.

Disco Diagrama 1 dia Disco Diagrama 7 dias
Figura 4.2 - Exemplos de Disco Diagrama

Os dados da operacdo podem ser registrados em discos diagrama didrios ou em conjunto de
sete dias, conforme a necessidade de controle do operador, como apresentado na figura 4.2. A
real eficiéncia do tacografo ¢ registrada no disco diagrama. Nele sdo impressos todos os
registros graficos que sdo efetuados pelas agulhas de “Velocidade”, "Tempo" e “Distancia
Percorrida”, relatando fielmente todo desempenho do veiculo, a cada instante. A figura 4.3

apresenta um modelo utilizado em viagem.
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Figura 4.3 -Exemplo de marcacao dos dados da operacao no disco diagrama. Fonte: VDO (2005)

A utilizagdo do tacografo como instrumento de controle da operacao € obrigatéria e prevista

em lei, conforme segue:

* Decreto N°. 62127 de 16/01/1968 — torna obrigatorio o uso do tacografo para veiculos de
carga geral.

* Decreto N° 96044 de 18/05/1988 — torna obrigatorio o uso do tacdgrafo em veiculos
automotores transportadores de produtos perigosos a granel.

* Decreto N°. 96388 de 21/07/1988 — obrigatoriedade do uso do tacdgrafo para veiculos
escolares, de transporte de mais de 10 passageiros ou de carga com capacidade maxima de
tracdo (CMT) igual ou superior a 19 toneladas.

* Resolugdo N°. 815 de 18/06/1996 do DENATRAN - dispde sobre fiscalizagdo do uso de
condi¢des de funcionamento do tacdgrafo, treinamento dos agentes fiscalizadores (quanto
a andlise e interpretacdo dos dados registrados, inclusive em caso de acidente) e
disponibilizardo para a autoridade policial e judicial. Certificagdo do Tacografo pelo
INMETRO.

* Resolugdo N° 816 de 18/06/1996 do DENATRAN — complementar a Resolugdo 815
quanto as caracteristicas técnicas e fun¢des do tacdgrafo, como registro de velocidade e

tempo, vigorando a partir de 01 /01/1997.
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* Resolugdes N°. 809/95 e N°. 821/96 do CONTRAN — implementa inspe¢do de Seguranga
Veicular com vistas a licenciamento anual do veiculo, assim como a transferéncia de
propriedade. Classificada como falta muito grave a inexisténcia do tacografo.

* Portaria N°. 167 do DENATRAN de 05/10/2001 — Homologacao do Tacografo Digital.

45 - TOPICOS CONCLUSIVOS - A OPERACAO NO TRANSPORTE
RODOVIARIO INTERESTADUAL DE PASSAGEIROS

* Comparar a Operagdo realizada com a Operagdo Prevista: esta ¢ a chave para a eficiéncia
do controle da operagdo em uma empresa operadora do TRIP. Porém, para se conseguir
exercer controle de gestdo efetivo e eficaz sobre a operacdo, faz — se necessario organizar
a analise das varidveis operacionais através de ferramentas com poder para detectar
desvios de procedimentos, apoiar a fiscalizagdo, a programac¢do da operagdo, e,
principalmente, fornecer subsidios para otimizacdo dos processos e utilizagdo dos insumos
de producdo, agdo estratégica dentro do contexto competitivo no qual o TRIP esta

mserido.

* Os dados oriundos da andlise do disco diagrama, depois de organizados e comparados
com as informagdes contidas no esquema operacional da linha, permitem acesso a
informagdes que podem apoiar os processos de decisdo e auxiliar no aprimoramento da

operacao.
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5 - SISTEMAS DE INFORMACAO BASEADOS EM DATA WAREHOUSE

5.1 - APRESENTACAO

A informagdo desempenha papéis no sentido de tornar os procedimentos operacionais mais
eficientes e eficazes. Ela pode ser usada para medir, acompanhar, personalizar e facilitar o
desempenho dos processos, integrar atividades dentro e através deles. Os sistemas de
informacdo com componentes tecnologicos baseados em Data Warehouse, consistem em
poderosos conjuntos de solugdes, que podem agregar valor no processo de gestao da operagdo

em empresas operadoras do TRIP.

A primeira parte desse capitulo discorre sobre Sistemas de Informagdo e sua aplicagdo
tecnologica, por serem assuntos que sdo base de referéncia para qualquer projeto de Data
Warehouse. Em seqiiéncia, a metodologia classica para a concep¢do, modelagem,
implementagdo e aplicacdo de Data Warehouse ¢ apresentada, objetivando apoiar a

construcao do modelo proposto neste estudo.
5.2 — SISTEMAS DE INFORMACAO

Segundo Laudon & Laudon (1998), um sistema de informagdes pode ser tecnicamente
definido como um conjunto de componentes inter-relacionados que coleta (ou recupera),

processa, armazena, e distribui informagao para a tomada de decisdo em uma organizacao.

Gil apud Mecheln (1997), sob um enfoque mais humanistico, afirma que um sistema de
informagdes consiste em pelo menos uma pessoa, com certas caracteristicas psicolégicas, que
enfrenta um problema dentro de um contexto organizacional para o qual necessita de dados;
com a finalidade de obter uma solugdo, esses dados sdo tratados criando-se informagdes

geradas, distribuidas e entregues segundo um modo de apresentagao.
Segundo Verstraet (2000), os componentes que constituem um sistema de informacdes sdo:

pessoas, procedimentos e dados. Pessoas seguem procedimentos para manipular dados e criar

informagdes. Dados podem ser definidos como um conjunto de observagdes que representam
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medidas sobre alguns aspectos dos negocios. Os dados s3o processados para se obter

informagoes.

A partir das defini¢des apresentadas, pode-se abstrair que o processamento basico realizado
por um sistema de informagao ¢ baseado em trés etapas: a coleta de dados, o processamento e
a disponibilizagdo da informagdo, em um dado ambiente que ¢ influenciado por agentes
externos (Feliciano Neto, Shimizu, 1996) conforme ilustrado na figura 5.1. A informagdo

obtida no processamento sera utilizada entdo para a geracdo de conhecimento.

French apud Mecheln (1997) apresenta os estagios pelos quais as informacdes sao
processadas e classificadas, sendo eles:
e dados: fatos relacionados e seus valores;
* informacéo: relacionamento de entidades para formular um contexto;
* conhecimento: relacionamento de informagdo ligada as regras de negodcio para
formular a pericia;

* julgamento: sobre decisdes ligadas ao contexto global para evidenciar regras

proveitosas.
AMBIENTE
Clientes Fornecedonss
Organizagio de um
Sistema de Informacéaao
Frocessamento
Classificacan i
Ertrada Organizacso Saicla
Calzulo
Feadback
Agéncias Reguladoras Competidores

Figura 5.1 — Processamento em um Sistema de Informacao. Fonte: Feliciano Neto, Shimizu (1996)

Os dados sdo transformados em informacdes através de um processo de analise, tais

informagdes transformam-se em conhecimento e esse conhecimento, através de um processo
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de sintese, leva ao julgamento (Feliciano Neto, Shimizu, 1996). O julgamento acerca das
decisdes cabe principalmente ao analista das informacdes. Através da tecnologia, essas
decisdes passardo a fazer parte da base de casos ou conhecimento da empresa para futuras

decisdes (Mecheln, 1997).

Com a evolucdo da automacao dos processos, com as constantes mudangas culturais e outros
fatores internos e externos a empresa, o termo “administra¢do eficaz” nunca foi tdo almejado.
Druker (1997) cita que a fonte da riqueza ¢ algo especificamente humano — o conhecimento.
Se o conhecimento ¢ utilizado na execu¢do das atividades, chama-se de produtividade. Se for
aplicado a atividades novas e diferentes, chama-se de inovagdo. Somente o conhecimento
permite atingir essas duas metas. O objetivo da informacdo ¢ melhorar a qualidade das
decisdes e seus resultados na solugcdo de problemas. Sistemas de informacdo utilizados desta

maneira mudam a natureza da organizagdo e da induastria onde operam.

5.3 — CLASSIFICACAO DOS SISTEMAS DE INFORMACAO

Os principais tipos de sistemas de informacdes sdo apresentados na Figura 5.2. Cada nivel
contempla as necessidades de conhecimento de um determinado publico alvo (Laudon &

Laudon, 1998).

ico (Altos Executivos):EIS

| (Gerentes): MIS e DSS

imento ( Gerentes de Conhecimento):

onal (Chefes Operacionais): TPS

Figura 5.2 — Principais tipos de Sistemas de Informacio. Fonte : Laudon & Laudon (1998)
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Os sistemas de informagdes do nivel operacional sdo utilizados para o controle do fluxo das
atividades basicas da organizacdo, tal como vendas, fluxo de caixa, controle de materiais e
outros. Os sistemas de informagdes do nivel de conhecimento apdiam o processo de coleta e
armazenamento de novos conhecimentos associados ao negdcio, para a administracdo da

continuidade das tarefas cotidianas.

Os sistemas de informagdes do nivel gerencial sdo utilizados periodicamente no
monitoramento, controle e tomada de decisdes, pelos gerentes de nivel médio da organizacao.

Neste nivel figuram ainda sistemas de informagdes baseados em simulag¢des e perguntas.

Os sistemas do nivel estratégico sdo utilizados pelos executivos para a realizagdo do
planejamento estratégico. Proporcionam a visdo necessaria da empresa para o planejamento

das proximas a¢des em face do ambiente externo.

Independentemente do tipo, o sistema de informacao tem uma grande relacdo com o aspecto
tecnologico. A tecnologia auxilia na busca dos dados necessarios, na geracdo de informagao e

no armazenamento do conhecimento.

5.4 - TECNOLOGIA DA INFORMACAO

Tecnologia de informagdo ¢ uma das bases que sustentam os sistemas de informacdes. Pode-
se entender como sendo: computadores, software, redes de comunicagdo eletronica publica e
privada, rede digital de servigos, tecnologia de telecomunicagdes, protocolos de transmissao

de dados e outros servigos (Tait, 2000).

O objetivo de um sistema de informagdo deve ser a integracdo entre negdcios, sistemas e
tecnologia da informagdo. Esta integracdo deve ser feita de maneira com que os negocios
sejam suportados por sistemas de informagdes baseados em tecnologia de informagdo ou
através do uso do sistema de informagdo ligando clientes e fornecedores ou ainda pelo

planejamento estratégico da empresa (Tait, 2000).

Historicamente, os sistemas de informagdes estdo mais ligados a tecnologia do que nas

pessoas ou procedimentos. Contudo, a tendéncia ¢ a maior énfase nas pessoas e
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procedimentos. Ao invés de ver como uma tecnologia se adapta aos negocios, o enfoque passa
a ser na andlise dos problemas da organizacdo (aprendizagem organizacional), que considera
as maneiras efetivas de melhorar as organizagcdes em fungdo de seus objetivos, usando ou ndo

uma tecnologia de informatica (Laudon & Laudon, 1998).

Analisando a evolucdo da tecnologia utilizada pelos sistemas de informagdes, pode-se afirmar
que, com a evolucdo do hardware, bancos de dados e linguagens de programacao, tornou-se
possivel atender a demanda por informagdes gerenciais de maneira mais rapida (Inmon,
1997). Mais recentemente, o surgimento de técnicas como Data Warehousing, contribuiu para
a construcdo de softwares orientados para sistema de informagdo. Esta técnica sera

apresentada no proéximo item.

5.5 -DATA WAREHOUSING

O conceito de Data Warehousing (desenvolvimento de sistemas de informacdes baseados em
Data Warehouse), embora surgido recentemente, baseia-se em idéias que vinham sendo
aplicadas em vdrios sistemas de informagdes ha muitos anos (Inmon, 1997). A técnica ganhou
mais for¢a com o surgimento e evolug@o de varias tecnologias e metodologias, que facilitam a

implementagdo de sistemas de informagdes.

5.5.1 — Definicoes

Data warehousing € uma técnica de desenvolvimento do componente tecnoldgico de sistemas
de informacdes onde a preparagdo dos dados e do ambiente ¢ baseada em um Data
Warehouse. Segundo Inmon (1997) Data Warehouse representa um conjunto de dados
baseado em assuntos, integrado, ndo volatil e varidvel em relagdo ao tempo, de apoio as

decisdes gerenciais. Analisando esta defini¢do podem-se abstrair as seguintes caracteristicas:
* Data Warehouse ¢ baseado em assuntos: o Data Warehouse ¢ projetado com o intuito

de fornecer informacdes estratégicas sobre o negocio, € ndo descrever os processos do

negocio, como os sistemas de controle operacional da organizacao;
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* Data Warehouse ¢ integrado: ao projetar-se o0 modelo de dados do Data Warehouse,
tem-se o cuidado de eliminar as redundincias e as possibilidades de respostas
ambiguas. O modelo ¢ construido e organizado de forma a obter-se respostas unicas e
certas, normalmente de forma independente de como os dados estdo organizados nos

sistemas de escopo operacional;

* Data Warehouse ndo ¢ volatil: a principal idéia na alimentacdo de dados no Data
Warehouse ¢ a de que em determinados periodos, sejam extraidos dados dos sistemas
de escopo operacional e armazenados no Data Warehouse. Uma vez armazenado, o

dado nao sofrera alteragoes;

* Data Warehouse ¢ variavel em relacdo ao tempo: com o acimulo de dados sobre
diversos periodos, o Data Warehouse fornecera subsidios para analises do negdcio em

tempos diferentes, possibilitando analises de regressdes, tendéncias, etc.

O esquema de funcionamento de um Data Warehouse pode ser dividido em processos
basicos, sendo estes a extragcdo de dados dos sistemas de escopo operacional, o
armazenamento dos dados e a apresentagdo de informagdes, conforme ilustrado na Figura 5.3

(Palma, 1998).

EXTRACAO

ARMAZENAMENTO

APRESENTACAO

Figura 5.3 — Esquema Funcional de um Data Warehouse.Fonte: Palma (1998)

Por extracdo de dados, entende-se a concepgao ou aquisicao e parametrizagdo das ferramentas

que realizardo as tarefas de coleta, limpeza, transformacao e migracdo dos dados operacionais
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a Data Warehouse. A realizagdo de todas as tarefas desta fase constitui um dos processos

mais morosos e delicados na data warehousing (Kimball, 1998) e (Inmon, 1997).

Por armazenamento dos dados, entende-se a concepcao do repositorio das informacdes, que €
o nucleo do ambiente da Data Warehouse. Neste estardo representados todos os dados
extraidos dos sistemas operacionais, necessarios para o processo de tomada de decisdo

(Inmon, 1997) e (Kimball, 1998).

Por apresentacdo de informagdes entende-se a concepcdo ou aquisicdo e parametrizacdo das
aplicagoes clientes e do servidor que atenderd as requisi¢gdes de dados junto ao Data

Warehouse e disponibilizard as informagdes resultantes (Kimball,1998).

O desenvolvimento de um Data Warehouse pode ser decomposto em processos distintos

conforme Figura 5.4 (Kimball, 1998). Essas fases serdo apresentadas nos itens 5.5.2 a 5.5.5.

Planegjamento =~ —N Modelagem LN Desenvolvimento [N Desenvolvimento
Logica e Fisica [—V| das Ferramentas [—V| da Aplicagdo de
de Extragao Apresentacdo

Figura 5.4 - Fases do Desenvolvimento de um Data Warehouse. Fonte: Adaptado de Kimball, (1998).

5.5.2 — Planejamento do Data Warehouse

Como o préprio nome propde, nesta fase € planejada a constru¢do do sistema. Constitui uma
das fases mais importantes, pois qualquer falha na delimitagdo de escopo, identificagdo de
necessidades ou erro na especificagdo dos recursos pode resultar na inviabilidade total do

projeto. As etapas constituintes desta fase sdo abordadas em seguida.

a) Definicao do Projeto

Nesta importante fase do planejamento, ¢ identificada a existéncia e a origem de demanda.
Sera realizado um levantamento onde serdo identificados os potenciais usudrios e suas

necessidades. Segundo Kimball (1998), para o sucesso de um projeto de Data Warehouse €

necessario que a empresa esteja realmente engajada no projeto, devido a necessidade de
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acompanhar os concorrentes ou estratégia de crescimento. Outro fator importante ¢ a

observagao da cultura de utilizagdo de informagao na empresa (Chuck, Dirk ez al, 1998).

Nesta etapa deve-se enfocar brevemente os pontos estratégicos do negdcio € como sio
acompanhados, bem como identificar os processos centrais da organizagdo e quais sao mais
desejaveis para serem abordados no projeto. Baseado neste levantamento devem ser eleitas as
prioridades a serem abordadas no projeto. Kimball (1998) apresentou como técnica para

elei¢do das prioridades uma analise em quadrantes, ilustrada na Figura 5.6.

P |
A I Tema B
|
Tema A .
Impacto | | oo I_ .....................
Potencial I
|
. Tema D
Tema C '
Baixo !
-
Baiza ————— “ahilidade [———— Alta

Figura 5.6 - Andlise do quadrante para definicdo de prioridades.Fonte: Kimball(1998)

Os principais temas sdo analisados e projetados no quadrante segundo sua viabilidade e
impacto no negocio. Por viabilidade entende-se a disponibilidade de dados e recursos
humanos, além da facilidade de desenvolvimento. No caso da Figura 5.6, o tema B ¢ sem
duvida o aspecto mais indicado a ser abordado, devido ao alto impacto causado no negocio e a

alta viabilidade.

Uma vez definido o escopo do projeto, deve-se documentd-lo para registrar os temas que

serdo abordados, bem como os que ndo irdo, evitando-se assim futuras davidas.

b) Justificativa

Definido o escopo, o passo seguinte ¢ construir a justificativa do projeto. Nesta justificativa

serdo apresentados os custos e beneficios estimados (Inmon, 1997).
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Para determinar os beneficios, ¢ necessario investigar os ganhos no processo de tomada de
decisdo da corporacdo. Deve-se priorizar a receita e o lucro obtidos nas oportunidades
geradas. Uma forma proposta por (Kimball, 1998) ¢ a de quantificar em dinheiro os retornos
esperados, realizando questionamentos com os futuros usudrios em relagdo as informacdes

que serao obtidas pelo sistema.

Ap0s a estimativa dos custos e dos beneficios, devera ser calculado o retorno do investimento
(ROI). Deve-se salientar ndo s6 os retornos diretos, mas os retornos que poderdo ser obtidos
futuramente nos processos decisorios. Kimball (1998) sugere que se deva apresentar como um
“custo de oportunidade”, ou seja, se o beneficio estimado com a implantagao do sistema ¢ de
cinqiienta mil dolares mensais, entdo a sua nao disponibiliza¢do custara cinqiienta mil dolares

mensais para a empresa.

¢) Identificacio dos Requisitos

Esta consiste numa tarefa crucial para o sucesso do projeto. Na identificacdo dos requisitos
sdo levantadas de forma detalhada as necessidades dos gestores. Existem muitas maneiras de
se realizar a coleta de requisitos, mas de forma geral, estas seguem basicamente dois

principios: dirigida pelos dados ou dirigida pelos processos (Chuck, Dirk et al, 1998).

Quando dirigida pelos processos, serdo levantadas as func¢des e as necessidades dos gestores.
A coleta de requisitos se da através de entrevistas com executivos, gerentes intermediarios e
funcionarios. Além das entrevistas, investigacdes mais minuciosas sdo realizadas, através da
andlise dos sistemas existentes, questionarios, sessoes de brainstorming e analise do plano
estratégico de negocios (Inmon, 1997) e (Chuck, Dirk et al, 1998). Quando dirigido pelos
dados, inicialmente serdo levantados os dados existentes nos sistemas da organizagdo, para
verificar-se o que ¢ possivel oferecer. Neste caso corre-se o risco de ndo atender as reais
necessidades dos usudrios, mas dificilmente haverd problemas quanto a especificagdes que

ndo possam ser implementadas por falta de dados.
Os resultados da definicdo dos requisitos sdo documentados e ao final da fase da coleta

descrevem-se os requisitos do sistema em um documento que serd revisado pelos futuros

usuarios do sistema.
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5.5.3 - Modelagem Logica e Fisica dos Dados

O repositorio das informacdes constitui o nucleo do ambiente do Data Warehouse. Neste
estardo contidos todos os dados extraidos dos sistemas de escopo operacional, necessarios

para o processo de tomada de decisao.

A primeira fase ¢ a definigdo do modelo de dados. Nesta, serdo analisados os dados
necessarios e que podem ser obtidos junto aos sistemas de escopo operacional. E entdo criado
um modelo de dados corporativo, que difere do modelo corporativo operacional na medida

em que sdo retirados os dados que sdo utilizados apenas nos procedimentos de rotina.

Além do imprescindivel aspecto da performance, o periodo em que os dados ficam
armazenados no banco de dados deve ser levado em conta pelo modelo de dados do Data
Warehouse. Em um sistema de escopo operacional, o dado ¢ atualizado e normalmente ndo
mantém um registro histérico das mudangas. J& em um Data Warehouse, o dado normalmente

ndo ¢ atualizado. As modificagdes de atributos sao armazenadas em registros separados.

a) O Modelo Multi Dimensional

Muito se tem discutido sobre a perspectiva de utilizagdo da abordagem dimensional para
representacdo dos dados. O modelo multi dimensional lembra a idéia do cubo (Kimball,
1998), contendo trés ou mais dimensdes cada uma representando um atributo diferente

conforme apresenta a Figura 5.7.

Como exemplo, tomam-se as dimensdes de analise de dados de venda de produto por data e
regides de venda. Cada célula representa a venda de um produto especifico, em um periodo de
tempo especifico (ano, trimestre, més,...) em um local especifico. Adicionando outras
dimensdes, teremos um hipercubo. Desta forma o usudrio pode “girar” o cubo para obter

novos fatos a partir das dimensdes.
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Figura 5.7 - Modelo MultiDimensional. Fonte Kimball (1998)

Os projetistas tém implementado o modelo usando um banco de dados multidimensional, ou
relacional através do esquema estrela (star join schema) (Kimball, 1998) conforme a Figura
5.8. No centro figura uma tabela principal, a tabela de fatos, que contém os dados do negdcio
a serem analisados, e, em torno, varias tabelas descritivas, chamadas tabelas de dimensao.
Cada tabela de dimens@o possui uma Unica ligagdo com a tabela de fatos, a qual ¢ feita através

de chaves externas.
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| CodTem '||1||)-le;[ |\c—mnn;1| Més | Trimestre |.\no |

REGLAO
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. >
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CodProd | Codlocal CodTempo vendas valor-vendas

/ PRI O

| CodProd |{.'ulcgorin|]J-:s-:l't'nlcgorin |I{.~:li|--| Prego |

Figura 5.8 - Uma das representacées do esquema estrela. Fonte Kimball, (1998)

Uma dimensdo ¢ um atributo de um fato. Como exemplo de dimensdes tém-se: periodo de
tempo, regides geograficas, produtos, promogdes, etc. As tabelas de dimensdo contém dados

textuais, ou numéricos descritivos, enquanto que as tabelas de fatos dados numéricos.

O modelo multi dimensional, além de agilizar o processamento das consultas, permite uma

melhor visualizacdo dos dados, devido a forma simples de organiza-los. Esta forma de
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organizar os dados ainda propicia a flexibilidade necesséaria para eventuais ajustes que se

facam necessarios no modelo (Kimball, 1998).

Para cada dimensdo, o conjunto de valores associados pode ser estruturado em uma
hierarquia. Por exemplo, cidades pertencem a estados e estados pertencem a paises. Datas
pertencem a semanas € a meses; semanas € meses estdo contidos em trimestres e trimestres

estdo contidos em anos.

Tendo definido os atributos que figurardo nas tabelas de fatos e nas dimensdes, resta ainda
decidir sobre importantes aspectos de organizacdo dos dados e performance, representados

inicialmente pela defini¢do da granularidade.

b) Granularidade

A granularidade refere-se ao nivel de detalhe ou de resumo com o qual serdo armazenados os
dados no Data Warehouse (Inmon, 1997). A sua definicdo afeta diretamente o volume de
dados do Data Warehouse e a qualidade das consultas que poderdo ser feitas. Quanto maior o

nivel de granularidade menor o nivel de detalhe e vice-versa.

Uma granularidade de alto nivel garante maior rapidez nas consultas feitas pelos usuérios,
mas, em contrapartida, ha uma diminui¢do da riqueza das informag¢des. por outro lado, uma
granularidade de baixo nivel possibilita a obtencdo de resposta a qualquer consulta, mas
havera um aumento do volume de dados, o que conseqiientemente, fara com que o tempo de
resposta seja maior e que o investimento em hardware seja maior. E necessario encontrar o

ponto de equilibrio.

O nivel adequado de granularidade deve ser definido de tal forma que atenda as necessidades
do usudrio, tendo como limitagdo os recursos disponiveis. Para solucionar o “dilema da
granularidade”, pode-se utilizar dois niveis de granularidade. Os dados mais recentes sdo
armazenados em um nivel de granularidade menor (maior detalhe) e, com o passar do tempo,
estes sdo resumidos, criando um nivel de granularidade maior. Por exemplo, pode-se definir

que dados terdo grao mensal para os anos mais recentes e, grao anual, para os anos menos
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recentes. Apenas quando o volume de dados for relativamente pequeno, ndo serdo necessarios

niveis duais de granularidade (Inmon, 1997).

5.5.4 -Desenvolvimento de Ferramentas de Extracao

Extragdo ¢ o processo de coleta dos dados existentes nos sistemas de escopo operacional e
sistemas externos para incorpora¢do no Data Warehouse. Os dados sdo coletados, tratados e
transformados no formato do modelo de dados da Data Warehouse e finalmente incorporados

na base de dados (Chuck, Dirk et al, 1998).

E muito comum que os dados nos sistemas de escopo operacional ndo sejam integrados.
Também freqiiente ¢ o fato de que os mesmos dados sejam representados de maneira diferente
entre os diversos sistemas. Segundo Inmon (1997), as principais diferencas encontradas na
representacdo, como na nomenclatura diferente para identificagdo do mesmo dado. Exemplo:
filiacdo e nome do pai; mesma nomenclatura, mas definicao diferente; e unidades de medida
diferentes. Exemplo: no sistema A, a dimensdo de uma pec¢a ¢ medida em centimetros, ja no
sistema B a dimensdo ¢ medida em polegadas.Tendo os sistemas de defini¢cdes diferentes, ¢
preciso que ocorra uma conversao dos dados de acordo com as defini¢des do modelo de dados

do Data Warehouse.

O ciclo de dados num Data Warehouse define o periodo de atualizacdo dos mesmos. O ciclo
varia de acordo com a natureza dos dados, podendo ser didrio, mensal, trimestral ou anual.
Ap6s a coleta, os dados devem ser sdo tratados em uma area intermedidria conhecida como
drea de estagio. Em geral, ¢ necessario construir ou adquirir uma ferramenta personalizada
para realizar o tratamento que, além de ser capaz de lidar com a heterogeneidade dos bancos

de dados e dos proprios dados, tenha as seguintes funcionalidades (Inmon, 1997):

* remocao de dados indesejaveis;

* conversdo para nomes e definicdes comuns dos dados;

* calculo de dados personalizados e derivados;

* estabelecimento de valores padrao para dados esquecidos;

» geracao de chaves.
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Apds o processo de tratamento, realiza-se o processo de incorporacdo consiste da carga no

Data Warehouse dos dados mantidos na area de estdgio, criada para o tratamento dos dados.

5.5.5 — Desenvolvimento das Aplicacoes de Apresentagio

O valor do Data Warehouse pode ser avaliado sob o ponto de vista das informagdes que
possam ser extraidas, visto que toda a arquitetura até aqui apresentada tem por fim a
disponibilizacdo de informagdes estratégicas no apoio a decisdes. Dentre as formas que
podem ser utilizadas para interagir com o Data Warehouse vale citar: OLAP e Mineragdo de

Dados.

a) OLAP

Segundo Harrison (1997), o rétulo OLAP (On-Line Analytical Processing) foi reservado para
analises multidimensionais. Os requisitos funcionais e de desempenho dessas operacdes sao
totalmente diferentes do processamento de transagdes OLTP (On-Line transaction

processing) das aplicagdes tradicionalmente suportadas pelas bases de dados operacionais.

Aplicagdes OLTP tipicamente automatizam tarefas de processamento de dados tais como
transagdes bancérias e de processamento de pedido que sdo operagdes rotineiras de uma
organizacdo. Essas tarefas sdo estruturadas e repetitivas e consistem de transacdes curtas,
atdmicas e isoladas. As transagdes requerem dados detalhados, atualizados e realizam
operacdes de leitura e escrita envolvendo alguns (poucos) registros tipicamente acessados

através de suas chaves primadrias.

As consultas simples e relatorios representam as facilidades mais simples proporcionadas pelo
OLAP. Tipos mais sofisticados de consultas permitem que o usudrio “navegue” por niveis
diferentes de resumo dos dados, até¢ chegar ao nivel de detalhe encontrado nos sistemas de
escopo operacional ou ainda combinar dados na mesma consulta para a detecgdo de relagdes

entre dados, de forma multidimensional.

Sobre o cubo de dados (Data Warehouse) podem ser aplicadas as operacdes tipicas de OLAP,

para viabilizar a extragdo eficaz de informac¢des do mesmo. As operagdes suportadas pelo
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modelo multi-dimensional sdo fortemente influenciadas por ferramentas existentes para
usudrio final tal como aquelas que trabalham com planilhas eletronicas. A meta ¢ oferecer aos

usudrios finais uma interface intuitiva e poderosa para tarefas comuns de andlise de negocio.

Cada operacao sobre o conjunto de dados multidimensional retorna ou uma apresentagao
diferente ou uma sumariza¢do desse conjunto de dados. O conjunto de dados estd sempre
disponivel para o usudrio manipular, independentemente do nivel de detalhe em que ele esta
sendo visto.Uma operagdo muito comum ¢ agregar uma medida sobre uma ou mais
dimensdes. Exemplos de consultas tipicas sdo:

* Encontrar o total de ocorréncias operacionais.

*  Encontrar o total de ocorréncias operacionais para cada trecho.

*  Encontrar o total de ocorréncias operacionais para cada linha.

*  Encontrar os cinco motoristas que mais cometeram excesso de velocidade.

Um outro uso de agregacdo ¢ sumarizar em diferentes niveis de hierarquia. Isso é conseguido
através das operagdes OLAP drill-up e drill-down que oferecem visualizagdes hierdrquicas
dos dados. Ao realizarmos um drill-down estamos aumentando o nivel de detalhe da
informag¢do ao longo de uma dimensdo. Supondo uma consulta que resultou num relatdrio
contendo total de vendas por regido, evidenciando um ntimero elevado de entregas em uma
regido especifica. Se efetuarmos um drill-down sobre esta regido, visualizaremos o total de
entregas para cada municipio que a compde. A operagdo de drill-up percorre o caminho

inverso, ou seja, do dado especifico para o geral.

A mudang¢a de uma hierarquia dimensional (orientagdo) para uma outra ¢ facilmente obtida
em um cubo de dados utilizando a técnica chamada piveting (ou rotagdo). A operagdo pivot
realiza uma re-orientacdo do angulo de visdo dos dados. Nessa técnica, os eixos podem ser
mostrados em orientagdes diferentes.

b) Mineracao de Dados

Mineragdo de Dados refere-se a descoberta de novas informagdes, em uma vasta quantidade

de dados, usando padrdes ou regras, para guiar decisdes sobre atividades futuras. Para tanto,
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sdo usadas técnicas das areas de estatistica e inteligéncia artificial (aprendizado de maquina,

redes neurais e algoritmos genéticos).

Mineragdo de Dados pode ser usada em conjunto com um Data Warehouse para agregar valor
ao processo decisorio. A técnica auxilia na extracdo de novos padrdes uteis que ndo sdo
necessariamente encontrados através de consultas ou processamentos dos dados no Data
Warehouse. Para tornar a Mineragdo de Dados mais eficiente, o Data Warehouse deve ter

uma colecdo de dados agregada e sumarizada.

Ap0s a carga dos dados no Data Warehouse, técnicas de Mineragdo de Dados podem ser
utilizadas para descobrir diferentes regras e padrdes. O resultado da mineragdo pode ser a

descoberta de:

* regras de associagdo — por exemplo, “sempre que um motorista executa uma parada
nao programada em um determinado trecho, ele também comete excesso de
velocidade no mesmo trecho”;

* Padroes seqiienciais — por exemplo, “motoristas tendem a cometer mais erros
operacionais nos quinze dias sub-seqiientes ao retorno do periodo de férias”;

 Arvores de classificagdo - por exemplo, os trechos operados podem ser classificados
por tipo de ocorréncias operacionais, periodo do dia em que mais ocorrem, por
ineficiéncia operacional, por afinidade com outros trechos em relagdo a similaridade

das operagdes executadas, etc...

Cada caso de aplicacdo de Mineracdo de Dados possui objetivos proprios e, de acordo com
esses objetivos e com a natureza dos dados a serem tratados, o potencial das técnicas de

mineracao de dados pode ser fator decisivo para o sucesso de projetos de Data Warehouse.

5.5.6 — Data Mart

Devido ao fracasso de inimeras implementa¢des de Data Warehouse globais, alguns autores
apresentaram uma abordagem diferenciada para o desenvolvimento de Data Warehouse. Esta
metodologia defende a construgdo de pequenos conjuntos do Data Warehouse baseados em
assuntos especificos (data marts), para a apresentacdo de resultados em tempo bem mais

reduzido (Vasconcelos, 1999).
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Um data mart € um Data Warehouse de pequena capacidade usado para atender a uma
unidade especifica de negdcios. Data marts ndo sao diferenciados dos Data Warehouse com
base no tamanho, mas no uso e gerenciamento. Entretanto, Data marts sdo menores € menos
complexos do que os Data Warehouses e portanto sdo tipicamente mais faceis de construir e
manter. Os motivos que levam ao desenvolvimento de um data mart podem ser: servir como
projeto piloto, atender necessidades imediatas de uma unidade, atender a restri¢des de custo,

tempo, etc., entre outros.

Uma abordagem para a implementacao de data marts parte do principio em que os requisitos
devem ser bem definidos e que uma integragdo entre os data marts projetados seja planejada
antes de comecar a constru¢do dos mesmos. Esta abordagem ¢ conhecida como
desenvolvimento baseado em data marts incrementais (Kimball, 1998). O conjunto de todos

os data marts desenvolvidos constitui o Data Warehouse da empresa.

5.6 —- TOPICOS CONCLUSIVOS - SISTEMAS DE INFORMACAO BASEADOS EM
DATA WAREHOUSE

* Os sistemas de informagdo, alheio ao nivel de classificacdo, t€ém como objetivo maior
auxiliar os processos de apoio a gestdo nas empresas. Se 0os mesmos ndo forem propostos

e implementados a partir dessa premissa basica, pouco significam para a organizagao.

* Os Sistemas de Informacdo em Nivel Gerencial representam o tipo de sistema mais
adequado ao emprego da técnica de Data Warehouse, considerando o objetivo proposto
nesse estudo. Em se tratando de apoio a Gestdo das operagdes, um sistema de informacao
gerencial baseado em Data Warehouse, deve promover a eficiéncia operacional de forma

continua e sustentavel, tornando-se ferramenta imprescindivel ao processo de gestao.

* Uma das vantagens mais apreciadas na utilizacdo de Data Warehouse pode ser resumida
como “simplicidade”, pois facilita a gestdo da empresa, delineando a realidade através de
contornos simples, através da integracao de varios dados de sistemas diferentes.Por tratar

de area especifica dentro da organizagdo, o emprego da técnica de Data Mart se mostra
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mais apropriada para implementa¢do do modelo de Data Warehouse proposto no presente

trabalho.

Na gestdo da operagdo de empresas do TRIP, o data warehouse pode contribuir como
opcdo de ferramenta de apoio a gestdo, abrindo horizontes para a busca da

competitividade necessaria atualmente para as operadoras.
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6 — DATA WAREHOUSE PARA APOIO A GESTAO DA OPERACAO NO
TRIP

6.1 —- APRESENTACAO

Através dos assuntos tratados nos capitulos anteriores, pode-se verificar que: a) a gestao
eficiente das operagdoes no TRIP, pode significar relevante avango no poder competitivo das
empresas operadoras; b) a fun¢do administrativa de controle, viabilizada por processos de
controle gerenciais apoiados por indicadores de produtividade, delimita ambiente adequado
para exercicio eficaz da gestdo na operacdo do TRIP; c¢) os dados que podem ser obtidos a
respeito da operacdo através do tacografo, sdo relevantes para a contextualizagdo do controle
da operacao, viabilizando o desenvolvimento de componentes tecnologicos para esse fim; d)
os sistemas de informacdo de nivel gerencial, correspondem a representagdo mais adequada
para o modelo de sistemas de informagdo com foco no apoio a gestdo da operagdo, através do
uso de componente tecnolégico baseado em Data Warehouse, e ferramenta OLAP para

apresentacao de informagodes.

O entendimento a respeito dos assuntos abordados serve de alicerce para a concepgdo do
modelo de Data Warehouse, cuja finalidade ¢ apoiar a Gestdo da Operacdo nas empresas
operadoras do TRIP. O detalhamento das etapas de constru¢do do Data Warehouse ¢ o

objetivo principal deste capitulo.

A descrigdo das etapas de desenvolvimento tem por escopo os aspectos de negdcio envolvidos
na gestdo da operagcdo em uma empresa do TRIP. Esta abordagem foi adotada com o objetivo
de ressaltar o valor que a ferramenta tecnoldgica adiciona as aplica¢des, principalmente na

esfera do transporte rodoviario de passageiros e areas afins.

Vasta e detalhada literatura nacional e internacional aborda os aspectos técnicos do
desenvolvimento de componentes tecnologicos tendo como base Data Warehouse, sendo
desnecessario para o entendimento deste estudo, dentro do proposito proposto, detalhar

tecnicamente o desenvolvimento do software implementado para aplicagdo.
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Em se tratando de 4area especifica de uma empresa operadora do TRIP (geréncia de
operacdes), optou-se pelo desenvolvimento de um Data Mart incremental, conforme ja
apresentado no capitulo 5, item 5.5.6. As etapas da producdo do Data Mart proposto seguem
a mesma seqiiéncia de etapas e sub-etapas de desenvolvimento abordadas no capitulo 5, ou
seja, planejamento; modelagem dos dados; desenvolvimento das ferramentas de extracdo e
desenvolvimento da aplicacdo de apresentag@o. Essas etapas sdo descritas nos proximos itens

deste capitulo.

6.2 - PLANEJAMENTO DO DATA MART

Delinear o escopo da aplicacdo, justificar a relevincia enquanto produto de valor agregado e
especificar os requisitos que vao definir o modelo a ser implementado sdo os objetivos dessa

etapa do projeto.

6.2.1 — Definicio do Escopo do Projeto e justificativa

O objetivo dessa fase ¢ delimitar o escopo da aplicacdo e verificar a existéncia de demanda
por informagdes que justifiquem a execucdo do projeto. Em complemento, objetiva-se
elencar os beneficios que o uso da ferramenta proporcionara ao conjunto da organizagdo. No
estudo em questdo, a descricdo da necessidade de controle dos procedimentos operacionais,
com objetivo de aumentar a competitividade, reduzir custos, aprimorar processos € melhorar a

qualidade da operagdo foi descrita nos capitulos anteriores.

Confirmada a relevancia do projeto, deve-se avaliar se os bancos de dados operacionais
legados e as fontes externas de dados disponiveis, sao adequados para atender as necessidades
de informacgdo estratégica necessarias a gestdo operacional na empresa. Através da andlise de
quadrantes, conforme apresentado no item 5.5.2 e figura 5.6, foi verificada a disponibilidade
de dados relevantes para o modelo a ser implementado, também como confirmada a
possibilidade de gerar informagdes agregadas (por exemplo: indicadores), que suportem o0s

conceitos ligados a atividade da organizagdo, vinculadas ao objetivo geral do Data Mart.

A analise sobre os modelos de dados do ambiente operacional permite, em primeiro momento,

que o projetista tenha um contato maior com a forma de tratamento da empresa e com suas
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informagdes. Conhecendo a forma de tratamento, o projetista pode ajudar a estabelecer o grau

de importancia da informagao no sistema/negdcio.

6.2.2 — Identificacio dos requisitos

A identificacdo dos requisitos foi realizada: através do rastreamento de processos,
observacdes de campo, entrevistas e consulta a documentos, sendo que esses procedimentos
permitiram o mapeamento das necessidades dos usuarios. Concomitantemente, foram
analisadas as bases de dados existentes na organizacdo, para verificagdo dos dados relevantes
disponiveis. Os dois métodos podem ser executados paralelamente com o objetivo de produzir

uma Unica especifica¢do de requisitos.

Os sistemas de escopo operacional em uso na empresa, cujas bases de dados possuem

potencial de gerar atributos para o Data Mart sdo:

» Sistema de Trdfego: esse sistema abrange a programacgdo da escala (motoristas, veiculos,
horarios, trechos, etc...), sendo que os dados originados das marcagdes do tacografo
(desvios da operacdo) sdo inseridos no sistema ap6s comparacdo com disco de “gabarito”
padrao em relacdo ao trecho operado pelo motorista;

» Sistema de Recursos Humanos: esse sistema abrange o ciclo de vida do funcionario (no
caso o motorista) dentro da empresa. Dessa Base de dados sdo extraidas as informagdes
atuais e historicas a respeito dos condutores.

» Sistema de Administracdo Geral: Este sistema ¢ composto pela integra¢do dos sistemas
de nivel operacional. Este sistema fornece os dados “institucionais” (empresas, filiais,
linhas) inclusive dados de outras empresas do mesmo grupo de negdcios que a empresa

alvo do presente estudo.

O Estudo dos dados existentes foi realizado a partir da avaliagdo dos Diagramas Entidade

Relacionamento - DER’, referentes aos sistemas de escopo operacional vinculados a area de

7 Representacio do Banco de Dados de maneira independente a sua implementacio fisica, com alto nivel de
abstragdo, descrita graficamente. Para mais informagdes ver KORTH, H.F. e SILBERSCHATZ, A; Sistemas de
Bancos de Dados, Makron Books, 1995.
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interesse, conforme j& descrito. O procedimento consiste em selecionar, de maneira geral, as
bases de dados que possuem relevancia para o estudo. No caso em questdo, a empresa possui
documentacdo das bases de dados dos sistemas existentes. Estas foram integradas em um

unico DER principal, conforme apresentado na figura 6.1.
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Figura 6.1 — DER unificado das bases de dados de interesse, referentes aos sistemas de escopo operacional

relacionados a operacio
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O estudo para identificar os dados relevantes no DER originado das bases de dados dos

sistemas de escopo operacional foi dividido em duas subfases:

* Limpeza e transformag¢do do DER: Esta subfase extrai apenas as informagdes que
sejam de interesse dos usudrios dentro do foco de aplicacao;

* Refinamento do DER: responsavel por tratar o DER resultante em si, criando novas
chaves e tratando os atributos. O produto final desta subfase ¢ 0 DER com a primeira

avaliag@o sobre as informacdes relevantes.

A partir da primeira depuragdo, uma segunda sele¢do das informagdes de interesse ¢ realizada
em conjunto com os usudrios. O resultado desta fase ¢ o escopo do modelo corporativo
relacionado a area de interesse, que contém todas as informagdes relevantes agregadas e
normalizadas em um tunico DER, que serd a base para a o modelo multidimensional,

conforme apresentado na figura 6.2. Este DER ¢ o resultado da especificacdo de requisitos.

Apesar do Diagrama Entidade Relacionamento resultante do processamento das subfases
possuir muitas variaveis relevantes, isso ndo quer dizer que todas vao constar do modelo
multidimensional — para a classificagdo final ainda sdo consideradas a elaboragdo das

dimensdes, granularidade do Data Mart, formagao da tabela de fatos entre outros aspectos.

Essa fase inicia a Modelagem Logica e Fisica dos dados, visto que ja seleciona os atributos
para o modelo. O DER resultante da selecdo ¢ acompanhado de relatorio técnico que registra
o histérico das entrevistas, observagdes e rastreamento de processos operacionais que

serviram de base para a filtragem das informagodes.
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ThblVeiculos

CODIGO VEICULO int

LOCACAO int
MODELO numeric(6)
CODIGO FILIAL  numeric(6)
EMPRESA i

DATA_AQUISICAO smalldatetime

ThiFuncionarios CODIGO_FILIAL = CODIGO_FILIAL

CODIGO_FUNCIONARIO int EMPRESA = EVPRESA

DESCRICAO varchar(40)

CODIGO_FILIAL int

EMPRESA int

DESC_FILIAL char(2)

INDR SEXO char(1)

DATA NASCIMENTO  datetime

DESC_UF NASCIM  char(2) !

INDR_EST_CIVIL numeric(2) O cmsn

INDR GRAU_INSTR  numeric(2)

NUMR_QTDE_DEPEN  numeric(2)

NUMR_CPF numeric(12)

DATA_ADMISSAO datetime

NUMR_HR_TRAB numeric(4)

NUMR HR_SEMANA  numeric(2)

QTDE_FERIAS VEN  numeric(2) |——/

DATA BASE_FERA  datetime

MES_INICIO numeric(2)

MES_FIM numeric(2)

DISCO_FUNCIONARIO

DISCO nt
OPERACAO char(10)
TRECHO int

CODIGO_FUNCIONARIO - GODIGO_FUNGH DATA._INICIAL datetime
CODIGO_FUNCIONARIO int
REFRESH datetime
SESSAO varchar(30)

DISCO = DISCO
TRECHO = TRECHO

MINUTO_NORMAL int
MINUTO_ADICIONAL int
MINUTO_SUBTOTAL int
MINUTO_PARADA int
MINUTO_TOTAL int
MINUTO_EXCEDIDA int

HORA_NORMAL varchar(5)
HORA_ADICIONAL  varchar(5)
HORA_PARADA varchar(5)
HORA_TOTAL varchar(5)
HORA_EXCEDIDA  varchar(5)
SESSAO varchar(30)

PERIODO varchar(255)

DISCO
CODIGO_VEICULO = CODIGO_VEIGULO DISCO nt
- CODIGO_FILIAL = CODIGO_FILIAL OPERACAO char(10)
DATA smalldatetime
CODIGO FILAL  int
CODIGO LINHA  int
SENTIDO varchar(5)
HORA varchar(5)
CODIGO VEICULO int TbiLinhas
KM_RODADO numeric(10,2) CODIGO_LINHA int
NUMR_HRRODADO numeric(2) CODIGO FILIAL int
NUMR_MNRODADO numeric(2) EMPRESA int
NUMR_HRPARADO numeric(2) PREFIXO char(10)
NUMR_MNPARADO numeric(2) DESCRICAO char(§0)
DEFEITO numeric(6) DATA_ULTLEVTAQ  datetime
(1 sTATUS char(10) NUMR_VTPMINIMA  numeric(4)
NUMR_VTPMAXIMA  numeric(4)
TblEmpresas SESSAO varchar(30) INDR_PARADAPERM char(1)
EMPRESA int
RAZAO  varchar(30)
CODIGO_LINHA = CODIGO_LINHA
CODIGO_FILIAL = CODIGO_FILIAL
TolTrechos
CODIGO LINHA int
CODIGO_FILIAL = CODIGO_FILIAL CODIGO FILIAL int
EMPRESA int
EMPRESA = EMPRESA DESCRICAO char(60)
LOCALIDADE_PARTIDA  int
LOCALIDADE_CHEGADA int
NUMR_DISTANCIA numeric(6)
DISTANCIA numeric(12,2)
DURACAO int
ToiFiliais
CODIGO FILIAL int
DESCRICAO  char(30) CODIGO FILIAL = CODIGO FILIAL
int EVPRESA = EMPRESA CODIGO_FILIAL = CODIGO,FILIAL
EMPRESA = EMPRESA
EVENTO
CODIGO EVENTO int
DISCO_ITEM DESCRICAO varchar(50)
: DISCO_EVENTO
DISCO int
OPERACAO char(10) bisco int
TRECHO int OPERACAO char(10) CODIGO_EVENTO = CODIGO_EVENTO
DATA_INICIAL datetime TRECHO it HORAXY = HORAXY
DATA FINAL datatime DATAINICIAL  datetime
TEMPO_PARADO  varchar(5) CODIGO EVENTO int
TEMPO_PERCURSO  varchar(5) SESSAO char(30)
PROCEDIMENTO  numeric(d) oo tpisco | HORAXY tinyint
NEGATIVO numeric(4) disco_periodo
PERCENTUAL numeric(6) 4} HORAXY _varchar(255

Figura 6.2 — DER escopo do modelo corporativo relacionado a drea de interesse — Base para o Modelo

Dimensional.

6.3 - MODELAGEM DOS DADOS

Terminada a fase de planejamento, passa—se a fase da modelagem logica e fisica do Data

Mart. Nessa etapa sdo definidos os modelos de dados propriamente ditos, dando continuidade

ao trabalho iniciado na sub fase de especificacio de requisitos realizada na fase de

Planejamento.

6.3.1 — O Modelo Dimensional
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A elaboragdo de um modelo dimensional exige que o projetista se preocupe com fatos,
atributos, dimensoes e hierarquias, que sdo os elementos basicos desse tipo de modelo. Esta
etapa recebe, como entrada, o DER com os dados relevantes (figura 6.2), a partir desse ponto
chamado de pré-modelo. A partir dele, serdo derivados um ou mais modelos dimensionais
que compordo o Data Mart. Como citado por Kimball (1997), um modelo relacional pode ser

transformado em um conjunto de modelos dimensionais. O processo se baseia em:

* Levantamento dos Fatos: Esta subfase tem o propdsito de estabelecer os fatos base e
as visdes dimensionais a partir do pré-modelo. Os fatos, em sua maioria, t€m origem
no titulo das entidades (tabelas de dados) do pré-modelo e ou nas informagdes
agregadas (indices e indicadores).

* Derivag¢ao dos Modelos Dimensionais: Cada fato base identificado na subfase anterior,
transforma-se em uma dimensdo, que sera composta a partir da(s) entidade(s)
relacionada(s) ao fato base. Ao final desta subfase, o projetista possui as dimensdes

que vao compor o modelo dimensional;

Ao final desta etapa, a tabela de fatos e as dimensdes geradas sdo integradas, estabelecendo

um modelo dimensional unico para Data Mart.

Para tratar as informagdes que apresentam alta esparsidade, o projetista deve identificar os
atributos que apresentam valores continuos, que possam ser substituidos por faixas de valores
que representem os dados sem perder o valor inerente ao mesmo. Tal processo pode ser
realizado por métodos estatisticos (distribuicdo de freqiiéncia, probabilidades, etc...) e ou

pelas sugestdes de agregagdo propostas pela equipe formada pelo projetista e usuarios.

Como exemplo, o dado “Horario da Ocorréncia Operacional”, que possui freqiliente varia¢ao
de valores entre os registros deve ser representado por “Periodo da Ocorréncia Operacional”,
representado pelas faixas de horédrio: Amanhecer; Manha; Tarde; Entardecer; Noite; e
Madrugada. Tal agregacdo resultou da andlise da distribuicao de freqiiéncia dos horérios das
ocorréncias pelos usuarios e projetistas, que optaram por essa estrutura de agregacdo da
informacdo. Com a agregacdo dos dados em faixas e indicadores, pretende-se reduzir o

escopo da andlise, favorecendo as consultas e entendimento dos usuarios finais.
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a) Levantamento dos Fatos

O proposito desta fase ¢ estabelecer os fatos a partir do pré-modelo e das informagdes

agregadas, conseqiientemente inicia-se o processo definigdo das dimensdes, pois cada

dimensdo ¢ atributo de um fato da tabela de fatos.

Os fatos extraidos do pré-modelo sdo:

Empresa: Este atributo faz referéncia a identificacio da empresa a qual as
informacdes se referem. Este fato foi considerado para possibilitar a insercdo de
informacdes de outras empresas do grupo, que operam trechos coincidentes aos
executados pela empresa em estudo, a fim de estabelecer pardmetros de comparacao
entre as operagoes.

Trecho: Este atributo representa os trechos referentes ao periodo de trabalho em
escala do motorista, ponto de parada da origem do servigo e ponto de Parada do final
do servigo. Este atributo apresenta a granularidade de mais baixo nivel do paradigma
espacial.

Viagem: O cddigo da viagem associado a linha, freqiiéncia e ao(s) veiculo(s)
utilizado(s) na produgdo da viagem.

Motorista: Associa a dimensdo motorista a tabela fato. E interessante destacar que o
motorista ¢ classificado pelo codigo interno da empresa (matricula) e o nimero do
cadastro nacional de pessoas fisicas (CPF), ndo sendo permitido o aproveitamento da
matricula para identificar novos funcionarios no sistema de escopo operacional que
gera os dados para esse atributo.

Ocorréncias: Conecta a dimensdo ocorréncia a Tabela de fatos.

Tempo: Este atributo representa a conexdo com a dimensao tempo.

Os fatos conseqiientes de agregacdo de dados sdo:

Eficiéncia: O Moddulo de Treinamento em Planejamento da Operagdo do STPP
(EBTU, 1988) propde um indice de ineficiéncia (ndo de eficiéncia) que relaciona o
tempo de operagdo realizado entre um ponto A e um ponto B e o tempo de ciclo da

operagdo (tempo previsto). Esse indicador foi adaptado para relacionar o tempo de
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percurso realizado e o tempo de percurso previsto por trecho percorrido, ou seja: para
cada trecho percorrido ¢ calculada a relagdo. No caso da execu¢do de mais de um
trecho (por exemplo, o itinerdrio completo da linha), o indicador proposto representa a
média aritmética da razdo entre o tempo de percurso realizado e o tempo de percurso

previsto, conforme equacao 5.1.

A (5.1)

Onde:

E,: Indicador de eficiéncia

n : Numero de trechos selecionados na consulta

T : Tempo de percurso realizado no trecho 1

T,: Tempo de percurso previsto no trecho i

O valor ideal para esse indicador ¢ 1; os valores < 1 representam que, para
determinado trecho ou conjunto de trechos, a execucdo da operagdo gastou mais tempo

que o previsto; e para valores > 1 o oposto.

Desempenho: O Modulo de Treinamento em Planejamento da Operagdo do STPP
(EBTU, 1988), propde um indice de desempenho dos corredores. Este indice relaciona
velocidade de percurso e a velocidade operacional. O indicador proposto foi adaptado
para relacionar a velocidade operacional realizada e a velocidade operacional prevista

por trecho percorrido, de forma similar ao fato Eficiéncia, conforme equacdo 5.2.

D,=——— (5.2)

Onde:
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D, Indicador de Desempenho

n : Numero de trechos selecionados na consulta

V' . Velocidade operacional realizada no trecho i

mr *

V,,: Velocidade operacional prevista no trecho i

Este indicador ¢ utilizado para apoiar o indicador de eficiéncia, pois a informagao isolada de
que um determinado trecho (que pode ter até 500 Km de extensdo) ndo foi executado no
tempo previsto, pode ndo dizer muito sobre como a operacao foi realizada. Como exemplo,
basta simular uma operacdo onde a primeira metade do trecho foi executada com velocidade
abaixo da prevista, e a outra metade com a velocidade acima da prevista. Tal operagdo ainda

assim pode cumprir o tempo determinado na planilha operacional.

O valor ideal atribuido a esse indicador também ¢ 1, sendo que valores >1 representam que o
trecho foi operado com velocidade média acima do previsto, conseqiientemente o inverso

ocorre para valores <1.

b) Proposta das Dimensdes:

Esta subfase ¢ responsavel por gerar Dimensdes para cada fato estabelecido na subfase

anterior. Ao final desta fase, ter-se-4 o modelo dimensional que compora o Data Mart.

A partir da tabela de Fatos (composta pelo conjunto dos fatos), deve-se identificar no pré-
modelo e nas agregagdes de dados, as informagdes que representem cada elemento da tabela
de fatos no modelo dimensional. Essas informagdes devem fazer referéncia a atributos que se
relacionem diretamente com o fato base e sejam de interesse para o processo de tomada de

decisdo, sendo que dessas relacdes serdo derivadas as dimensdes do modelo.

Nesta etapa deve-se também estabelecer as hierarquias para cada dimensdo, em relacdo ao
fato associado. Normalmente, as hierarquias explicitas sdo facilmente identificadas, como por
exemplo, as hierarquias relacionadas com tempo e estrutura geografica. Entretanto, as

hierarquias implicitas requerem uma avaliagdo mais minuciosa e criteriosa.
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Uma verificagdo, ao final da defini¢do das hierarquias, deve ser realizada com o proposito de

validar se a granularidade da tabela de fatos estd realmente refletindo a menor granularidade

das dimensdes. Isto evita o armazenamento de registros que representem diferentes

granularidades.

Para o modelo proposto, foi adotado apenas um nivel de granularidade. Apesar do grande

volume de dados registrados, os atributos escolhidos para as dimensdes apresentam grande

integracdo, resultando em poucos niveis hierarquicos nas dimensodes relativas ao negocio. O

uso de ferramentas de apresentacdo OLAP tornou possivel consultas em praticamente todo o

espectro de variagdo dos atributos da tabela fato e dimensdes.

As seguintes dimensdes sdo propostas para o modelo:

+ DIMENSAO TEMPO: é composta pelos atributos:

(0]

PERIODO, que representa faixas de horario usadas para agregar os doados
referentes & hora em que as ocorréncias aconteceram (Amanhecer, manha,
tarde, entardecer, noite ¢ madrugada). Este atributo representa o nivel mais
baixo de hierarquia em relagdo aos atributos temporais. Este atributo ¢ o grao
da dimensao.

DIA: atributo que representa um ciclo completo de operacdo compreendido
pelas faixas de horario do atributo PERIODO, relacionadas 4 uma determinada
data.

SEMANA: Periodo de sete dias, ndo necessariamente associado as semanas do
calendario.

MES: Este atributo corresponde ao més do calendario.

ANO: Este atributo corresponde a um ano do calendério. Representado o mais

alto nivel de hierarquia e granularidade da Dimensao TEMPO.

e DIMENSAO OCORRENCIAS:

0 CODIGO_OCORRENCIA: registra as ocorréncias por tipo de ocorréncia para

cada desvio da operagdo padrdo. A ocorréncia esta associada ao trecho e sdo

pontuais em relacdo a execug¢do da operacdo, ou seja, o fato de terem sido

registradas trés ocorréncias de excesso de velocidade em determinado trecho, ndo

estd associado, no modelo, ao tempo em que o veiculo rodou acima da velocidade.
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Os tipos de ocorréncia definidos na especificagdo de requisitos sdo apresentados a
seguir.

OCORRENCIA: Referéncia a descri¢do da ocorréncia.

GRAVIDADE: Este fato também suporta os valores dos pesos relacionados a cada
ocorréncia, sendo as ocorréncias de peso 1 as mais brandas e as de peso 3

consideradas graves, conforme tabela 6.1.

Tabela 6.1 — Tipos de ocorréncia e pesos atribuidos de acordo com a gravidade da

ocorréncia

Ocorréncia Peso
Excesso de Velocidade em Via Expressa
Excesso de Velocidade em Trecho Urbano
Desvio de Rota

Parada ndo Programada

Chegada Atrasada em Parada
Retardamento em Parada

Chegada Adiantada em Parada

Parada nao executada

—t = [ = = TR W

+ DIMENSAO VIAGEM: Esta dimensio representa a unidade de servigo propriamente

dita. E composta por:

o

CODIGO_VIAGEM: Referéncia da viagem enquanto instancia do esquema
operacional

VEICULO: Referéncia ao(s) veiculos(s) utilizados na viagem.

CODIGO OPERACAO: Referéncia ao codigo da viagem realizada, podendo

assumir um de 4 valores: Normal, Especial, Extra e Defeito.

o DIMENSAO DESLOCAMENTO: Esta dimensio esta associada aos fatos Eficiéncia e

Desempenho, contendo os seguintes atributos:

o

TEMPO PARADO PREVISTO TRECHO: Referéncia a soma dos tempos em
que o veiculo deve permanecer parado (registro de Velocidade = 0 no tacografo)
ao executar o esquema operacional de determinado trecho.

TEMPO PARADO REALIZADO TRECHO: Referéncia a soma dos tempos em

que o veiculo permaneceu parado durante a execugdo de determinado trecho.
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TEMPO PERCURSO PREVISTO TRECHO: Referéncia a soma dos tempos em
que o veiculo deve permanecer em movimento ao executar o esquema operacional
de determinado trecho.

TEMPO PERCURSO REALIZADO TRECHO: Referéncia a soma dos tempos
em que o veiculo permaneceu em movimento durante a execug¢do de determinado
trecho.

VELOCIDADE OPERACIONAL PREVISTA TRECHO: Referéncia a
velocidade operacional prevista no esquema operacional para execugdo de
determinado trecho.

VELOCIDADE OPERACIONAL REALIZADA  TRECHO: Referéncia a

velocidade operacional praticada durante a execu¢do de determinado trecho.

« DIMENSAO ESPACO: Esta dimensdo representa os atributos espaciais do modelo,

sendo derivada do fato Trecho, contendo os seguintes atributos:

(0]

o O O O

CODIGO _TRECHO: Referéncia ao codigo do trecho, grao da dimensdo espago.
TRECHO: Referéncia a descri¢ao do trecho.

CODIGO_LINHA: Referéncia ao codigo da linha que contem o trecho,

LINHA: Referéncia a descri¢do da linha.

CODIGO_FILIAL: Referéncia ao codigo da filial ao qual a linha esta associada,

coincide com a filial do local de origem da linha.

« DIMENSAO MOTORISTA: Esta dimensdo se relaciona com o fato motorista,

contendo os seguintes atributos:

o

o O o o

(@)

CODIGO_MOTORISTA: Referéncia ao co6digo do motorista.

MOTORISTA: Referéncia ao nome completo do motorista.

DATA_ADMISSAO: Referéncia a data de admissdo do motorista na empresa
MES BASE_FERIAS: Referéncia ao més estipulado para o motorista tirar férias.
No FERIAS EFETIVADAS: Referéncia ao nimero de férias efetivadas pelo
motorista.

ESCOLARIDADE: Referéncia ao grau de escolaridade do motorista.
DEPENDENTES: Referéncia ao nimero de dependentes do motorista.

¢) Defini¢ao do modelo Multidimensional
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A caracterizacdo do modelo multidimensional parte da integracdo dos fatos e dimensdes
definidas, sendo que tanto o modelo fisico quanto o modelo légico podem ser representados
através do “Esquema Estrela”, conforme especificado no capitulo 5. A figura 6.3 apresenta

um diagrama representativo do modelo proposto.

Periodo
Dia . .
Tabela Fat Codigo_Ocorrencia
Sj\r/ln?na Ocorréncia
A cs Gravidade
1o Empresa
Codigo_Periodo __Dimensdo Tempo ’Q Trecho
Periodo - ~ -
| Dimensao Ocorrencias Q
Viagem
. Ocorréncias
Codigo_VIagem
. Veiculo : Periodo Codigo_Trecho
Codigo_Veiculo Codigo_Operagdo Trecho
-Modelo Eﬁciéncia COdigO_Linha
S'AHO ] _ Linha
- nt;tt:;;ﬁo | Dimensdo Vlagem Q Desempenho Codigo_Filial
/ \ Motorista [ Dimensdo Espaco Q
Tempo parado previsto trecho

Tempo parado realizado trecho

Codigo Motorista
motorista
Data Admissdao
Més Base Férias
No. Férias efetivadas
Escolariade
No. De Dependentes

Tempo percurso previsto trecho

Tempo percurso realizado trecho

Velocidade média prevista trecho

Velocidade Média Realizada trecho

‘ Dimensdo Deslocamento ’Q ‘ Dimensdo Motorista Q

Figura 6.3 - Modelo Dimensional do Data Mart para apoio a Gestao Operacional

Apo0s a elaboragdo e implementacdo do modelo, o Data Mart deve ser “povoado”, ou seja,
receber os dados para arquivamento e posterior andlise, através das ferramentas de

apresentacdo. Este processo se dé pela extragdo de dados, conforme descrito a seguir.

6.4 — EXTRACAO DOS DADOS
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O processo de extracdo consiste na captacao periddica dos dados operacionais, adequacao do
conteudo em relacdo as regras de negdcio do modelo multidimensional e armazenamento no

Data Mart.

A definicdo dos periodos de extracdo de dados varia para cada fato e dimensdo do modelo
multidimensional. Por exemplo, os dados dos motoristas devem ser atualizados sempre que
ocorra a inclusdo ou exclusdo de um novo registro, bem como no caso de ocorrer mudangas
nos dados que integram o Data Mart, como a alteracdo no numero de dependentes de um
motorista. Como a periodicidade dessas atualizagdes ndo pode ser prevista e dada a dindmica

da operagdo, a extracdo dos dados relativos aos motoristas deve ser diaria.

Definida a periodicidade, os dados extraidos sdo gravados em uma area de estagio, para os
procedimentos de limpeza (forma e conteudo dos dados) e sumarizagdo (calculos e
agregacdes). Sendo também aplicadas as regras de adicdo e atualizacdo de informacdes. Apos

esses procedimentos os mesmos sao transferidos para o Data Mart.

Foram migrados dados dos exercicios referentes aos anos de 2003, 2004 e 2005, sendo que
nao foi possivel a padronizacdo dos dados relativos a operacdo dos anos anteriores, dada a
inconsisténcias nos sistemas de nivel operacional e a indisponibilidade dos discos diagrama

do periodo anterior a 2003.

Todas essas etapas sdo realizadas automaticamente através de “store Procedures”, que sido
rotinas implementadas no Sistema Gerenciador do Banco de Dados, com tempos e condi¢des
pré-determinadas para execucdo, disponibilizando as informagdes para a ferramenta de

apresentacao.

6.5 — FERRAMENTA DE APRESENTACAO — COMPONENTE OLAP
O principal objetivo de um Data Warehouse ¢ fornecer informagdes que possam auxiliar nas

decisdes estratégicas. Para alcangar este objetivo sdo necessarias ferramentas que auxiliem os

decisores a interagirem com o ambiente do Data Warehouse projetado.
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O conjunto de ferramentas para geracao de informacgdo deve ser cuidadosamente projetado
ajustando-se, principalmente, as caracteristicas da cultura administrativa dos decisores, as
tendéncias de evolugdo do negdcio, facilidade na obtencdo de informagdes e uso intuitivo da

interface da aplicagdo.

Apesar de todo o poder de gerar informagdes relevantes ao processo produtivo associado a
mineracdo de dados, os procedimentos adequados a correta aplicacdo dessa técnica exige
minimo preparo por parte dos usudrios; fato que, em geral, seria um obstaculo para o projeto

em questao.

Aplicacdes OLAP facilitam consultas ad-hoc, qualidade fundamental para potencializar o uso
do Data Mart proposto, visto que varias questdes envolvidas no processo de decisdo sobre o
gerenciamento das operagdes no TRIP ainda sdo conhecimento técito, ou seja, se encontram
na “cabeca” dos colaboradores envolvidos, sendo que, sem o exercicio da pesquisa
sistematizada por parte desses usudrios, o processo de transformac¢do do conhecimento tacito

em especifico se torna bastante trabalhoso.

Para pesquisa no Data Mart proposto, optou—se entdo pelo desenvolvimento de um
componente OLAP, por ser o tipo de ferramenta de pesquisa aplicado a tecnologia Data

Warehouse que mais se adequou as condi¢cdes observadas.

Foi desenvolvida uma interface grafica com especifico proposito de facilitar as pesquisas,
permitindo consultadas variadas a partir de referéncias cruzadas das dimensoes. Trés grupos
de informagdo foram definidos: QUAIS, ONDE E QUANDO, sendo que os atributos relativos
ao tempo formaram o grupo QUANDO, os atributos com caracteristicas espaciais formaram o
grupo ONDE. As referéncias naturalmente reconhecidas pelos usuarios tais como “motorista”,
“evento” e “viagem” formaram o grupo QUAIS. Conforme Inmon (1997), este tipo divisdo

propicia interacdo intuitiva do decisor com a ferramenta.

Cada consulta ¢ configurdvel a partir de um conjunto de filtros associados, manipulados a
partir da escolha das informagdes e especificacdo das restricdes (tempo, trecho(s), ocorréncia,
etc.). Além de apresentar os resultados de forma tabular, a ferramenta permite visualizagdo

das informagdes em forma de gréaficos, permitindo ainda a exportagdo de dados para
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aplicativos de uso comum como o Microsoft Excel. A figura 6.4 apresenta a tela principal

(interface) da ferramenta OLAP proposta:

68



Tomada de Decisao L 2 3 Dicar [l Grdifize o Ewee & \wpwinnic
I #| Selecin [P Referéncia Cruzadal ﬂ Gréficol F'Ianilhal
Selegdo: |
EMmpresa Ifilial |base Ilinha Itrecho Imotorista Ievento |0peraca0 Iveiculo Isentido Ihoralio |
4

@)

| I
Descrigdo:
()
e
[Onde: |guais: | mandu: ] Gera
@Empresa E Linha n?Evento Q\feiculo @ Wiagem =l = =l =l a
@ Dia || Semanal| Mes Ano
| ﬁFilial ‘ n?Trecho Operagio ﬁSentido n Matarista Elaials Processar

Figura 6.4 — Interface da ferramenta OLAP para pesquisa no Data Mart proposto

A interface apresentada corresponde a tela de “Sele¢do” das questdes a serem formuladas. A
proposta da interface ¢ a de ser a mais simples e pratica possivel, conforme descrito
anteriormente. Os niimeros circulados correspondem as partes de interacdo com o usuario,

conforme segue:

1 — Os seletores correspondem as possibilidades de interagcdo com o usuério:

* “Sele¢dao” ¢ a opgdo inicial, onde o usudrio pode formular as questdes ad-hoc, este
seletor sera detalhado nos proximos topicos.

* Em “Referéncia Cruzada” O usudrio pode manipular o cubo de dados, aplicando as
propriedades da ferramenta OLAP (Drill up, Drill Down, Slice, Dice, etc.) conforme
descritas no item 5.5.5. Um exemplo dessa parte da interface pode ser conferido na
figura 6.6.

* No seletor “Grafico”, o usuario tem disponiveis as informac¢des manipuladas na opcao
“Referéncia Cruzada”, sendo que sdo disponibilizados quatro tipos de graficos, opcdes

de legenda e de descri¢do de dados, conforme pode ser visto na figura 6.7.
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* O seletor “Planilha” apresenta as informagdes selecionadas de forma analitica, em
formato de texto.
* Na opcao “Excel”, a ferramenta “exporta” as informagdes selecionadas (graficos e

planilhas) para a planilha eletronica “Microsoft Excel”.

2 — Nesta parte da interface, o usudrio pode restringir a pesquisa a ser executada. Por
exemplo, pode-se optar por selecionar determinado “trecho” em determinado “tempo”,

restringindo datas inicial e final.

3 — Esta parte da Interface tem a fung¢do de apresentar as restricdes selecionadas para o

usudrio, para fins de identifica¢do correta da informacao que se pretende visualizar.

4 — Este identificador se refere a selecdo dos atributos (fatos e itens das dimensdes) para

proceder as consultas. A partir das restricdes aplicadas, a sele¢do dos atributos completa a

b

rotina de pesquisa, bastando apenas iniciar a consulta através do seletor “Processar”,

conforme figura 6.5.

Tomada de Decizdo i il Dia i a Ewel @ Iniapsiriair
I | Selecio (P Referéncia Cruzada | w Grafico | a Geografico | Platilha |

Selegdo: |

I rnotorizta | evento I OpEracan I weiculo | sentido I harario I lempo_parado' tempo_percuso data_inicial I data_final |
j 2 141742002 1AM2/2004
Kl [ I
Descrigdo:

Excesso de velocidade em via expressa

[Onde: [Quais: | Quando: | Gera

| EEmpresa H BLinta || HEvento ‘ (LVeiculo | 2 Horario ‘ =) =) = L) 3

Dia || Semana|| Mes Ano
ﬁFilial I nq’TrechD ‘ Operagio ﬂSentido | I oborizta Perioda Processar

Figura 6.5— Exemplo de selecio na ferramenta OLAP
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A figura 6.5 apresenta a selecdo do evento (ocorréncia) “Excesso de velocidade em via
expressa”, entre as datas de 01/01/2002 a 31/12/2004, também sdo selecionados os atributos

temporais “periodo” e “ano”. O resultado da pesquisa pode ser visualizado na figura 6.6.

Tomada de Decizdo EVERITO PERIODC
= Sele;ﬁo” P Referéncia Cruzada @. Gréficol F'Ianilhal
= 2 AND

_|EXCESSO DE VELOCIDADE AMANHECER

1 EMTARDECER

_ FMADRLIGA DA

1 MANHA 3214
1 MOITE 2528
1 TARDE 2973
: 2003 AMANHECER 9709
1 EMTARDECER 9229
1 MADRLIGAD k629
_ FAMHA 13.096
1 MHOITE 7947
1 TARDE 14.414
: 2004 AMANHECER 8.213
1 EMNTARDECER 9607
1 MADRLUGADS 9708
1 FAMNHA 11.834
_ MOITE 2634
1 TARDE 11,191

Bem vindo a Tomada de Decisao

Figura 6.6—Resultado de pesquisa na ferramenta OLAP

Na figura 6.6 pode-se visualizar a quantidade de ocorréncias de Excesso de velocidade em
via expressa, por periodo do dia, ano a ano. Nesta parte da interface denominada “Referéncia

Cruzada”, pode-se proceder as operagdes OLAP.

Na figura 6.7, a opgdo de visualizacdo das informagdes em forma de graficos ¢ apresentada.
Pode-se verificar no grafico em linhas apresentado a mesma informacgdo da figura 6.6.
Verifica-se ainda a possibilidade de selecdo de outros tipos de grafico para apresentagdo das

informacgdes selecionadas.
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Figura 6.7— Exemplo de consulta expressa em forma de grafico

Intimeras sdo as possibilidades de relagdo entre os atributos das dimensdes e da tabela fatos,
sendo que de qualquer modo que seja feita a selecdo, os indicadores de eficiéncia e
desempenho podem se analisados, ampliando o espectro de informagdes a respeito da consulta

formulada.
Além das consultas em formato OLAP padrdo, a ferramenta ainda disponibiliza fung¢des

estatisticas de média ponderada, desvio padrao e média mdvel, assim como opgdes de seleciao

de classificagdo (ex: os cinco maiores...).

6.6 — TOPICOS CONCLUSIVOS — DATA WAREHOUSE PARA APOIO A GESTAO
DA OPERACAO NO TRIP

* A modelagem de um Data Mart é um processo constante ¢ dindmico, na medida que

mudangas no ambiente externo e interno a empresa ocorrem.
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A defini¢do dos atributos da tabela de fatos e das tabelas de dimensdes representam a
esséncia do Data Mart, pois espelham a real necessidade de informagdo para cada
processo de decisdo relativo as operagdes. A transformagdo de conhecimento tacito em
conhecimento especifico, a partir do uso do Data Mart, depende fundamentalmente da

maturidade com que esses atributos foram escolhidos/elaborados.

Cada modelo representa a visdo dos projetistas e, principalmente, dos colaboradores
que participam do processo decisorio da empresa. Tal modelo ¢ afetado pela cultura
empresarial, nivel de planejamento e externalidades que impactam na operacdao dos
servicos. Cabe ressaltar que o modelo proposto concerne ao universo da empresa
pesquisada, sendo que ndo ¢ pretensdo do presente estudo definir um modelo de Data

Mart para apoio a Gestdo Operacional Genérico.

Ferramentas OLAP tém sido utilizadas com relativo sucesso em projetos de Data
Warehouse, devido a facilidade com que os analistas de negdcio obtém respostas a
questdes que até entdo eram respondidas por “feeling” dos gestores. A disseminagao
desse tipo de tecnologia em empresas operadoras do TRIP tende a abrir espaco para o
uso de ferramentas mais elaboradas de busca do conhecimento, como a Mineracdo de

dados.
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7 - ESTUDO DE CASO

7.1 —- APRESENTACAO

O objetivo do presente capitulo ¢ validar a implementagdo do Data Mart proposto, através da

aplicagdo do mesmo em uma empresa operadora do TRIP.

Para tanto, os seguintes passos foram praticados:
* Identificacdo junto a empresa operadora de problema(s) — alvo(s) na operacao
e Diagnodstico da operacdo em relacdo ao(s) problema(s) levantado(s) utilizando
consultas via Ferramenta OLAP ao Data Mart
» Utilizando a ferramenta OLAP proposta, buscou-se responder aos questionamentos
levantados na identificacdo do(s) problema(s), com objetivo de relacionar as respostas
a possiveis medidas praticas.

* Avaliacdo do estudo de caso realizado.

A seguir, a empresa foco do trabalho ¢ brevemente apresentada. Na seqiiéncia, detalhes do
problema levantado sdo organizados de forma a propiciarem andlise adequada. A ferramenta
OLAP ¢ entdo aplicada e os resultados referentes as questdes formuladas sdo apresentados.

Por fim, procede-se a avaliacdo do estudo de caso.

7.2 — A EMPRESA OPERADORA

A empresa operadora objeto de estudo, iniciou na década de 1960 os seus servigos no interior
de seu estado de origem. A principio, a empresa operava apenas linhas do transporte
intermunicipal, sendo que na década de 1970 comecou a operar no transporte interestadual de

passageiros e no transporte estadual do estado do Para.
Atualmente a empresa continua operando linhas regionais, sendo que possui permissdo para

operar duas linhas interestaduais: Brasilia (DF) — Belém (PA) e Porangatu (GO) - Belém

(PA). A empresa mantém-se fiel ao proposito de exercer sua permissdo de exploracdo das
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linhas federais e estaduais em que opera, através da manutencdo de estrutura operacional e
comercial compativel, formada por garagens, terminais proprios, pontos de apoio, veiculos de

reserva, etc...

A empresa mantém 300 empregados diretos, com cinco filiais em quatro estados da federagao,
operando 19 linhas regionais e duas interestaduais com 36 Onibus, executando cerca 600
viagens e rodando 188000 quilémetros mensais. Em se tratando das linhas interestaduais, a
empresa utiliza 19 Onibus para executar 40 viagens semanais, sendo 32 com 2200Km de
extensdo e 8 com 1700 quilometros de extensdo. Na tabela 7.1 encontram-se informacgdes

basicas das linhas, conforme registro da ANTT.

Tabela 7.1 — Linhas Interestaduais da Empresa

Prefixo: 01 Nome da Linha: BELEM (PA) - BRASILIA (DF)

Tipo de Veiculo: CONVENCIONAL COM SANITARIO

Tipo de Servigo: LINHA BASE

Prefixo: 02 Nome da Linha: PORANGATU (GO) - BRASILIA (DF)
Tipo de Veiculo: CONVENCIONAL COM SANITARIO

Tipo de Servigo: LINHA BASE

A empresa tem esquemas operacionais para dois horérios partindo de Belém para Brasilia,
sendo o primeiro 12:00horas e o segundo 23:5%horas. A Linha Porangatu para Brasilia tem
esquema operacional para operar quatro dias por semana, sendo 01 horario as 10:00 horas

saindo de Brasilia e outro as 20:00 horas partindo de Porangatu.

A fiscaliza¢do das viagens realizadas era a unica forma de controle da operagdo até inicio da
década de 2000. A geréncia de operagdes ja havia por vezes solicitado ajuda quanto a adogcao
de mecanismos de apoio para o controle da operagdo, reconhecendo a ineficacia do
planejamento das ag¢des sem informagdes adequadas e recursos limitados. A seguir,
apresentamos os procedimentos que envolvem a fiscalizagdo da operacdo nas duas linhas

interestaduais, delineando o problema a ser analisado.

7.3 — CARACTERISTICAS DA FISCALIZACAO DA OPERACAO NA EMPRESA
OPERADORA
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Neste topico sdo introduzidos conceitos da rotina de fiscalizagdo da empresa operadora em

estudo e os agentes intervenientes nos processos.

7.3.1 — Descricao basica das rotinas de fiscalizacao

A fiscalizagdo da prestacdo dos servicos executados na empresa possui dois processos

basicos:

* a fiscalizagdo da viagem em si, que ¢ feita a partir do acompanhamento da viagem no
interior do veiculo, a fim de verificar os procedimentos executados pelos motoristas,
bem como o estado de conservacao da rodovia utilizada. Esse tipo de fiscalizacao fica
a cargo dos “monitores”, que sdo motoristas promovidos a fun¢do por competéncia
técnica e conduta adequada. Os monitores possuem as fungdes de aplicar o
treinamento de “reconhecimento de linha” para motoristas novatos, avaliar a condugao
dos motoristas mais experientes e informar sobre irregularidades na estrada (defeitos
do pavimento, sinalizagdo deficiente, etc...). Os monitores, por diversas vezes, sao
convocados a acompanhar a saida (inicio da viagem) e a entrada (termino da viagem)
nas filiais cujos veiculos e/ou motoristas vém apresentando baixo rendimento, a fim de
orientar e detectar possiveis falhas, principalmente nos procedimentos de manutengao

dos veiculos e instrucdo dos motoristas quanto as normas essenciais de operagao.

» afiscalizag@o dos pontos de apoio e de venda de passagens ao longo do itinerario. Este
servico ¢ realizado por “fiscais de linha”, que tém a funcdo de verificar os padrdes de
qualidade dos pontos de apoio, detectar possiveis pontos de desvio de receita
(passageiros sem passagem, carga sem documentagdo,etc...) e verificar procedimentos
administrativos inerentes as agé€ncias de venda de passagens (fechamento de caixa,

estoque passagens, material de marketing, uniformes, etc...).

As equipes de fiscalizacdo sdo coordenadas pela geréncia de operacdes da empresa, que

determina quando e onde as mesmas devem atuar.
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7.3.2 — Falhas estruturais na fiscalizacio da operacio

Em geral, monitores e fiscais de linha possuem a mesma origem (ex-motoristas), sendo que
podem fazer revezamento nas tarefas de rotina, conforme a necessidade da geréncia de
operacdes. De toda forma, a estrutura de fiscalizagcdo existe com o intuito de acompanhar o
comportamento do fator de producdo mais importante para o desenvolvimento da operacdo: o

motorista.

Devido a grande cobertura geografica (a menor linha interestadual tem 1700 Km),
acompanhar detalhadamente a operagdo durante sua execucdo sempre foi um desafio para a
empresa em estudo, visto que os recursos despendidos nos procedimentos de fiscalizagdo
(monitores, fiscais de linha, viaturas de apoio, combustivel, gastos com alimentacdo, gastos
com estadias, material de expediente, etc...) sdo custos irrecuperaveis e que, se mal
gerenciados, ocasionam perdas de regularidade operacional, aumentando os custos de

propriedade na produ¢do dos servigos.

Em algumas tentativas de ndo exercer fiscalizagdo ao longo dos trechos, sem, contudo,
acompanhar de outra maneira o desenvolvimento da opera¢do, a empresa pdde perceber,

embora ndo as tenha quantificado, as seguintes alteragdes:

* aumento do nimero de panes por problemas mecanicos ocasionados por motoristas;
e aumento do namero de acidentes;
* queda de regularidades nas viagens; e

* queda na receita do trecho/linha.

Alguns dos gestores da empresa operadora entendem que esses problemas nao tém relagdo
direta com a ndo fiscalizacdo. Os mesmos justificam também que, no caso de tentativa de
evasdo de receita por parte dos motoristas (passageiros sem passagem, cargas sem
documentagdo), os agentes envolvidos na fiscalizagdo sdo de facil captura financeira,
acabando por ndo adotarem os procedimentos adequados quando detectadas essas ocorréncias,

mediante participacdo nos lucros do desvio ocorrido.
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Independentemente das visdes divergentes, as agdes de fiscalizacdo da operacdo sempre
foram feitas por demanda, a partir de deniincias de ma operagdo, ndo cumprimento de
paradas, tentativas de aliciamento de passageiros foras das rodoviarias, entre outras. Nesses
casos, mesmo quando detectadas irregularidades, muitas das vezes ndo haviam provas
consistentes do ocorrido, ficando a equipe de fiscalizagdo desmotivada e desacreditada.
Mesmo pressupondo plena eficiéncia dos recursos disponiveis, estes ainda seriam ineficazes,
devido a impossibilidade de fiscalizar todo o itinerario operado, quantidade de pontos de

apoio e horas ininterruptas de operacao diaria.

Com a eficiéncia, idoneidade e custo de oportunidade passiveis de questionamento, a
fiscalizacdo da empresa em estudo necessitava de reestruturar sua estratégia de atuagdo. Um
estudo conjunto com gestores ligados a area de operacdo, com objetivo de planejar e
reorganizar as rotinas para obter ganhos de eficiéncia e transparéncia nos procedimentos,
concluiu-se que era necessario diagnosticar a real ineficiéncia da operacdo, bem com
identificar os trechos criticos quanto aos tipos, horarios e freqiiéncia das ocorréncias, além de

outras informagoes.

Em conjunto com o os gestores envolvidos, verificou-se a necessidade da elaboracdo de
diretrizes que serviriam para repensar o papel e funcdo da fiscalizagdo na empresa. Para tanto,
optou—se por elaborar um conjunto de questdes que, respondidas, poderiam gerar informagdes

relevantes para o planejamento e reorganizacao da fiscalizacdo na empresa operadora:

A fim de definir o escopo das questdes, visando focar os problemas empiricamente

percebidos, alguns parametros foram fixados:

* pelo fato da empresa operar somente duas linhas, sendo as mesmas coincidentes em
nivel de itinerario, optou-se por limitar a granularidade da avaliagdo inicial aos trechos
operados.

*  Como o niimero de viagens € fixo por periodo de tempo e ndo foi detectada a omissao
de wviagens no periodo analisado, entendeu-se ndo haver necessidade de
proporcionalizar os atributos (quantidade de ocorréncias, indicadores de eficiéncia e
desempenho) em relacdo a numero de viagens ou quilometragem rodada, sendo
tratados os valores absolutos nas analises realizadas (ex: todos os trechos foram

executados 0 mesmo nimero de vezes).
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Seguem as questdes formuladas:

1.

O quanto a operacgdo ¢ realmente ineficiente? Como é o comportamento da operagdo
ao longo do tempo?

Qual ¢ a relagdo da ineficiéncia (falta de regularidade) com o indice de desempenho
(cumprimento da velocidade operacional)?

Quais sao as ocorréncias com maior nimero de incidéncias? Essa ordem se manteve
nos ultimos trés anos?

Quais os meses, agrupados em anos, nos quais existe maior incidéncia de ocorréncias
de excesso de velocidade em via expressa?

Quais os trechos operados com maior incidéncia de ocorréncias de excesso de
velocidade?Em que periodo do dia os eventos mais ocorrem nesses trechos?

Quais os meses, agrupados em anos, nos quais existe maior incidéncia de ocorréncias
de paradas ndo programadas?

Quais os trechos operados com maior incidéncia de ocorréncias de paradas nao
programadas? Em que periodo do dia este tipo de evento mais ocorre nesses trechos?
Quais s3o os trechos com maior incidéncia de ocorréncias relacionadas a pontos de
parada?

Em cada més do ano, qual ¢ o trecho com maior volume de ocorréncias? Qual ¢ o

indicador de eficiéncia desses trechos nessas épocas?

10. Qual o periodo do dia em que mais ocorrem desvios (més a més)?

11. Qual ¢ o perfil do motorista que mais comete desvios?

7.3.3 -

Analise da Operacio na Empresa em estudo

Apos a formulagdo das questdes chave para a caracterizagdo da operagdo, buscou-se

responder as perguntas através do uso da ferramenta OLAP, conforme descrito no capitulo 4.

Neste item as questdes foram respondidas, sendo que os resultados da andlise sdo

apresentados no item 7.3.4.

Para responder a questdo 1 - O quanto a operagdo ¢ realmente ineficiente? foram

selecionados todos os trechos executados no periodo de janeiro de 2003 a dezembro de 2005,
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a fim de verificar o nivel do indicador de eficiéncia, segundo a equacdo 5.2, ao longo do

tempo. O resultado da consulta pode ser verificado na tabela 7.2.

Tabela 7.2 — Indicador de Eficiéncia por trecho executado, ano a ano

TRECHO 2005| 2004 2003(Média por Trecho

BELEM (PA) - IMPERATRIZ (MA) 1,02| 1,06 1,01 1,03
BRASILIA (DF) - PORANGATU (GO) 0,93 1,04 1,01 0,99
GUARAI (TO) - IMPERATRIZ (MA) 0,89 0,82 0,79 0,83
GUARAI (TO) - PORANGATU (GO) 0,89 0,93 0,90 0,91
IMPERATRIZ (MA) - BELEM (PA) 1,10, 1,07| 1,04 1,07
IMPERATRIZ (MA) - GUARALI (TO) 1,02/ 0,88 0,88 0,93
PORANGATU (GO) - BRASILIA (DF) 0,85 0,91 0,89 0,88
PORANGATU (GO) - GUARAI(TO) 0,88 0,86 0,84 0,86
Média por Ano 0,95 0,95 0,92 0,94

Apesar da média por ano do indicador de eficiéncia apresentar-se com até 7% de desvio em
relacdo ao valor esperado (igual a 1), os resultados de alguns trechos desviam em até 18%.
Pode—se dizer que se um trecho deveria ser operado em 100 minutos, o0 mesmo foi executado
em 82 minutos. Como outros trechos apresentam o indicador de eficiéncia com valores acima
do esperado, pode-se inferir que a irregularidade da operacdo em um trecho afeta a execugdo
do(s) trecho(s) subseqiiente(s). A variagdo do indicador de eficiéncia, entre os periodos
avaliados, por si s6 demonstra problemas na operacdo e conseqiiente necessidade de

acompanhamento mais rigoroso.

Na pergunta 2 - Qual ¢ a relacdo da ineficiéncia (falta de regularidade) com o indicador de
desempenho (cumprimento da velocidade operacional)? Pretende-se descobrir se os desvios
detectados em relacdo ao tempo de execucdo sdo acompanhados pela variacdo da velocidade
operacional, conforme equagdo 5.2, considerando as velocidades desenvolvidas nos trechos

operados pela empresa. Essa informacdo pode ser conferida na tabela 7.3

Tabela 7.3 — Relagdo entre a Eficiéncia e o desempenho, comparada ano a ano,em toda a

operagdo da empresa.

2005 2004 2003
Indicador de Eficiéncia 0,95 0,95 0,92
Indicador de Desempenho 1,08 1,07 1,11

Em primeira instancia, pode-se perceber que a variacdo do indicador de desempenho

acompanha o movimento do indicador de eficiéncia. O maior problema aqui detectado ¢ que
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variagdes de até 11% acima da velocidade operacional padrdo podem indicar freqiientes
ocorréncias de excesso de velocidade ao longo da operagdo; tal fato além de gerar problemas

internos a empresa, ¢ mola propulsora para acidentes de transito.
Em relagdo as ocorréncias mais freqiientes, conforme questionado na pergunta 3, selecionou-
se na ferramenta a opcao de filtrar os trés eventos mais freqiientes dentro do periodo avaliado,

sendo o resultado apresentado na tabela a seguir.

Tabela 7.4 — As trés ocorréncias mais freqiientes (Janeiro de 2003 a Dezembro 2005)

OCORRENCIA Quantidade| Ocorréncias/Viagem
CHEGADA ATRASADA NA AGENCIA 12.398 2,15
EXCESSO DE VELOCIDADE EM VIA EXPRESSA 18.203 3,20
PARADA NAO PROGRAMADA 35.450 6,20

O comportamento dos eventos nos anos de 2003, 2004 e 2005 ¢ descrito na tabela 7.5

Tabela 7.5 — As trés ocorréncias mais freqiientes totalizadas ano a ano

OCORRENCIA 2005 2004 2003
CHEGADA ATRASADA NA AGENCIA 4064 4061 4273
EXCESSO DE VELOCIDADE EM VIA EXPRESSA| 5281 4793 8129
PARADA NAO PROGRAMADA 9599 10410 15441

Os resultados apresentados na tabela 7.5 indicam que a ocorréncia “PARADA NAO
PROGRAMADA” mantém-se como a mais freqiiente.

Para responder a pergunta de nimero 4 - Quais os meses, agrupados em anos, nos quais existe
maior incidéncia de ocorréncias de excesso de velocidade em via expressa? Foi filtrado o tipo
de ocorréncia “EXCESSO DE VELOCIDADE EM VIA EXPRESSA”, em seguida
selecionado a opg¢do de Drill Down nos valores acumulados dos anos, conforme descrito no

grafico da figura 7.1.
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Figura 7.1 — Excessos de Velocidade em Via Expressa més a més, agrupados por ano

Conforme pode ser visualizado na figura 7.1, os meses de maior incidéncia da ocorréncia em
questdo sdo marco, julho, outubro e dezembro para o ano de 2005; janeiro, junho, outubro e
novembro para o ano de 2004; e Marc¢o, Abril, Junho e Julho para o ano de 2003, embora o
numero de ocorréncias registradas nesse ano seja bem mais expressivo do que nos anos

posteriores.
A tabela 7.6 e a tabela 7.7 foram geradas para responder a pergunta 5: Quais os trechos
operados com maior incidéncia de ocorréncias de excesso de velocidade? Em que periodo do

dia o evento mais ocorre nesses trechos?

Tabela 7.6 — Excessos de Velocidade em via expressa por trecho, agrupados ano a ano

TRECHO 2003 2004 2005 TOTAL
BELEM (PA) - IMPERATRIZ (MA) 1662 422 628 2712
IMPERATRIZ (MA) - BELEM (PA) 801| 1090 705 2596
PORANGATU (GO) - BRASILIA (DF)| 1468 388 589 2445
GUARALI (TO) - IMPERATRIZ (MA) 535 981 917 2433
BRASILIA (DF) - PORANGATU (GO)| 771] 804 826 2401
IMPERATRIZ (MA) - GUARAI (TO) | 1204 301| 489 1994
GUARALI (TO) - PORANGATU (GO) | 1222] 175 425 1822
PORANGATU (GO) - GUARAI(TO) | 466/ 632 702 1800

A tabela 7.6 apresenta os trechos onde ocorreram mais excessos de velocidade nos ultimos
trés anos. Embora existam valores expressivos nos anos de 2003 e 2004, os desvios ocorridos

em 2005, por serem mais recentes, tendem a espelhar melhor a tendéncia da operagdo.
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Considerando esta questdo, os trechos com maior chance de ocorrer eventos de excesso de
velocidade em via expressa sdo: Guarai (TO) — Imperatriz (MA) e Brasilia (DF) — Porangatu
(GO). Deve-se também considerar o trecho de Belém (PA) — Imperatriz (MA), devido ao
grande volume de ocorréncias registradas no total. Na tabela 7.7, pode-se visualizar os
periodos do dia em que mais ocorrem Excessos de Velocidade, nos trechos com maior

incidéncia desse tipo de evento.

Tabela 7.7 — Excesso de Velocidade em Via Expressa por periodo nos trechos mais afetados

TRECHO PERIODO 2003 2004 2005
BELEM (PA) - IMPERATRIZ (MA) AMANHECER| 0 4 0
ENTARDECER 33 3 19
MADRUGADA 38 18 20
MANHA 801 212 295
NOITE 749 173 289
TARDE 41 12 5
BRASILIA (DF) - PORANGATU (GO) | AMANHECER 4 5 4
ENTARDECER| 12 4 7
MADRUGADA| 34 18 3
MANHA 416 367 400
NOITE 279 385 391
TARDE 26 25 21
GUARAI (TO) - IMPERATRIZ (MA) AMANHECER| 236 445 391
ENTARDECER 127 313 291
MADRUGADA 48 16 53
MANHA 34 70 37
NOITE 13 47 22
TARDE 77 90 123

Pode-se concluir a partir dos valores apresentados, que os periodos MANHA e NOITE sio
criticos nos trechos Belém (PA) — Imperatriz (MA) e Brasilia (DF) — Porangatu (GO), em
termos de ocorréncia do tipo Excesso de Velocidade em Via Expressa. Os periodos
AMANHECER e ANOITECER sao os de maior incidéncia para o trecho de Guarai (TO) —
Imperatriz (MA).

Em relacdo as ocorréncias de paradas ndo programadas, a pergunta 6 questiona sobre os

meses de maior incidéncia da ocorréncia, agrupados por ano de opera¢do. Podemos verificar

essas informagdes na figura 7.2.
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Figura 7.2 — Meses em que mais ocorreram paradas nio programadas, agrupadas por ano

Conforme pode ser visualizado no grafico apresentado, os meses de maior incidéncia da
ocorréncia em questdo sdo janeiro, fevereiro, maio e julho para o ano de 2003; janeiro,
fevereiro, mar¢o e maio para o ano de 2004; e para o ano de 2005, observa-se pequena
variacdo entre os meses de operagdo, podendo ressaltar pequenas altas nos meses de junho,

outubro e dezembro.

No caso da pergunta 7, se pretende descobrir quais os trechos operados com maior incidéncia

de paradas ndo programadas. Essas informagdes podem ser conferidas na tabela 7.8.

Tabela 7.8 - Trechos com maior incidéncia pe Paradas Nao Programadas, ano a ano

TRECHO

2003

2004

2005

TOTAL

IMPERATRIZ (MA) - BELEM (PA)

2720

2255

2127

7102

BELEM (PA) - IMPERATRIZ (MA)

2805

1381

1280

5466

PORANGATU (GO) - GUARAI(TO)

1919

1346

1442

4707

PORANGATU (GO) - BRASILIA (DF)

1874

1375

935

4184

IMPERATRIZ (MA) - GUARAI(TO)

1814

1059

909

3782

GUARAI (TO) - IMPERATRIZ (MA)

1610

1023

1120

3753

GUARAI (TO) - PORANGATU (GO)

1727

1034

913

3674

BRASILIA (DF) - PORANGATU (GO)

972

937

873

2782

A tabela 7.8 apresenta os trechos onde ocorreram mais paradas fora da programagdo nos
ultimos trés anos. Embora existam valores expressivos nos anos de 2003 e 2004, os desvios

ocorridos em 2005, por serem mais recentes, tendem a espelhar melhor a evolugdo da
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operacdo. Considerando esta questdo, os trechos com maior chance de ocorrer eventos de
paradas ndo programadas sdo: Imperatriz (MA) — Belém (PA), Belém (PA) — Imperatriz (MA)
e Porangatu (GO) — Guarai (TO). Na tabela 7.9, pode-se visualizar os periodos do dia em que
mais ocorrem paradas ndo programadas, considerando os trechos com maior incidéncia desse

tipo de evento.

Tabela 7.9 - Paradas Nao Programadas por periodos nos trechos de maior incidéncia

TRECHO PERIODO 2003 2004 2005
BELEM (PA) - IMPERATRIZ (MA)  |AMANHECER 0 5 0
ENTARDECER 22 18 29
MADRUGADA 72 53 24
MANHA 1415 678 619
NOITE 1218 596 597
TARDE 78 31 11
[MPERATRIZ (MA) - BELEM (PA)  |AMANHECER 145 66 19
ENTARDECER 112 75 68
MADRUGADA 1018 862 767
MANHA 304 289 399
NOITE 83 90 165
TARDE 1058 873 709
PORANGATU (GO) - GUARAI (TO)  |JAMANHECER 515 62 77
ENTARDECER 101 16 6
MADRUGADA 26 40 23
MANHA 441 632 720
NOITE 814 594 607
TARDE 22 2 9

Pode-se concluir a partir dos valores apresentados, que os periodos MANHA e NOITE sio
criticos nos trechos Belém (PA) — Imperatriz (MA) e Porangatu (GO) — Guarai (TO), sendo
que os periodos MADRUGADA e TARDE contemplam a maior parte das Paradas Nao
Programadas do trecho Imperatriz (MA) — Belém (PA).

A questdo de nimero 8 objetiva descrever quais sdo os trechos com maior incidéncia de
ocorréncias relacionadas a pontos de parada. Em relacdo aos pontos de parada (pontos de
apoio, terminais,garagens e agéncias), quatro ocorréncias podem ser consideradas, conforme
descrito no capitulo 6:

» CHEGADA ADIANTADA NO PONTO DE PARADA;

* CHEGADA ATRASADA NO PONTO DE PARADA;

e RETARDAMENTO NO PONTO DE PARADA;
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« ESCALA DE PONTO DE PARADA NAO EXECUTADA.

A tabela 7.10 contém o total dessas ocorréncias por trecho executado, ano a ano, conforme

segue:

Tabela 7.10 — Ocorréncias relacionadas a Pontos de Parada por trecho, ano a ano

TRECHO 2003 2004 2005 [Total
IMPERATRIZ (MA) - BELEM (PA) | 1744 1486| 1549 4779
PORANGATU (GO) - GUARAI (TO) | 1351] 1128[ 1410] 3889
BRASILIA (DF) - PORANGATU (GO) | 985 847| 1144| 2976
GUARAI (TO) - IMPERATRIZ (MA) | 1001 863| 1001] 2865
GUARAI (TO) - PORANGATU (GO) | 1082] 528 326 1936
BELEM (PA) - IMPERATRIZ (MA) 727| 464 237 1428
IMPERATRIZ (MA) - GUARAI (TO) | 637 321 281] 1239
PORANGATU (GO) - BRASILIA (DF) | 743| 115] 75 933

Conforme descrito na tabela 7.10, os trechos com maior incidéncia de desvios em relagao aos
pontos de parada sdo: IMPERATRIZ (MA) - BELEM (PA); PORANGATU (GO) - GUARAI
(TO); BRASILIA (DF) - PORANGATU (GO); e GUARAI (TO) - IMPERATRIZ (MA);

Na pergunta de nimero 9, a questdo ¢ saber, para cada més do ano, qual ¢ o trecho com maior
volume de ocorréncias, condensando as informagdes dos trés anos analisados no estudo.

Também busca-se saber qual ¢ o indicador de eficiéncia desses trechos nessas épocas.

Descobriu-se que nos meses de janeiro e fevereiro, o trecho com maior incidéncia de eventos
¢ BELEM (PA) - IMPERATRIZ (MA), sendo que, em todos os outros meses, o trecho em
que predominam os desvios de operacdo ¢ IMPERATRIZ (MA) - BELEM (PA),
considerando a soma de todas as ocorréncias em 2003, 2004 e 2005, agrupadas por més do
ano. A tabela 7.11 descreve o comportamento do indicador de eficiéncia para esses trechos,

durante os trés anos, agrupados més a més.

Tabela 7.11 - Indicador de eficiéncia dos trechos com maior incidéncia de Ocorréncias

TRECHOS Jan| Fev| Mar| Abr| Mai| Jun| Jul Ago| Set| Out| Nov| Dez
BELEM (PA) - IMPERATRIZ (MA) | 1,01 1,02
IMPERATRIZ (MA) - BELEM (PA) | - - 1,07 1,09 1,10{ 1,10 1,09| 1,05| 1,05 1,07| 1,06 1,07
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E importante salientar que o trecho de ida BELEM (PA) - IMPERATRIZ (MA), nio
corresponde ao trecho de volta IMPERATRIZ (MA) - BELEM (PA), devido a diferencas

entre os horarios executados, motoristas, tempos e pontos de parada ndo coincidentes, etc.

A Figura 7.3 informa a respeito do questionamento da pergunta 10: Qual o periodo do dia em

que mais ocorrem desvios (més a més)?

3000
3
2 2500 1 —e— AMANHECER
& 5000 . —m— ENTARDECER
S
g MADRUGADA
» 1500 -
8 MANHA
§ 1000 &— —%—NOITE
§ 500 | —e— TARDE
o
O T T T T T T T T T T T
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez
Meses

Figura 7.3 — Ocorréncias por periodo do dia, més a més

Conforme pode-se verificar na figura 7.3, o periodo do dia em que mais ocorrem desvios,

independentemente do tipo, ¢ o periodo MANHA.

Para responder a pergunta de nimero 11, varias pesquisas foram feitas na ferramenta OLAP,
na busca de classificar os motoristas,sdo elas:

* numero de ocorréncias por viagem;

* tipo de ocorréncias que mais praticaram por viagem;

* meses do ano em que mais praticaram desvios e em que periodo do dia; e

* qual tipo de desvio os motoristas mais praticaram por viagem, més a més, ano a ano.

Apods a coleta dessas informacdes, os motoristas que proporcionalmente mais praticaram
desvios de operagdo foram re-classificados, considerando-se os seguintes atributos da
dimensdao MOTORISTA:

* tempo de servigo na empresa;

* numero de dependentes;
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e meses de maior ocorréncia versus més base de férias;
* numero de férias vencidas a época das ocorréncias; e

» grau de escolaridade.

Ap6s todas as consultas realizadas, concluiu-se que os motoristas que mais cometem desvios,
em geral, se identificam com os seguintes quesitos:
* trabalham a mais de trés anos na empresa;
* tém dois ou mais dependentes;
* o numero de ocorréncias aumenta um meés antes e um més depois do periodo previsto
para férias;
e possuem pelo ou menos um periodo de férias vencido; e

e possuem segundo grau incompleto.

Através das respostas obtidas para as perguntas formuladas no item 7.3.2, obteve-se
informacdes necessarias para definir diretrizes basicas a serem adotadas na programacio da
fiscalizacdo. Essas diretrizes sdo descritas no item 7.3.4 — Consolidacdo dos resultados

obtidos.

7.4 — CONSOLIDACAO DOS RESULTADOS OBTIDOS

Depois de realizadas as consultas a ferramenta OLAP, a fim de obter do Data Mart as
informacdes necessarias para diagnosticar a operacdo da empresa operadora em estudo,
elaborou-se um conjunto de diretrizes para subsidiar a programag¢do da fiscalizacdo e apoiar
decisdes gerenciais com foco na atenuacdo dos desvios detectados na operagdo. As diretrizes

sdo descritas a seguir:

Comportamento _da Operacio: Apesar das médias anuais do indicador de eficiéncia

(tabela7.2), mostrarem que a empresa opera abaixo do tempo de operagdo programado, a
variacdo do indicador entre os trechos, através dos anos, infere que os tempos praticados sao
bastante irregulares, como pode ser verificado para o ano de 2005: valor de 0,85 para o trecho
de Porangatu (TO) — Brasilia (DF) e de 1,10 para o trecho de IMPERATRIZ (MA) - BELEM

(PA). Coincidentemente, o trecho com indicador de eficiéncia 10% acima do valor esperado
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(igual a 1), corresponde ao trecho com maior nimero de ocorréncias detectadas. Tal cendrio
delineia falta de controle sobre a operacdo e indica a necessidade de um acompanhamento

mais rigoroso dos trechos com grande variagao do indicador de eficiéncia.

Outro fator que embasa a afirmagdo de falta de controle da operacdo ¢ o comportamento do
indicador de desempenho (relaciona velocidade operacional realizada e prevista), que
apresenta valores de média ponderada (tabela 7.3) acima de 1 para todos os anos avaliados.
Esta variacdo para este indicador, na maioria dos casos, indica excessos de velocidade ao
longo dos trechos executados, haja vista que as ocorréncias de retardamento nos pontos de

parada tem representatividade minima no conjunto das ocorréncias detectadas.

Foco da Fiscalizacdo ao longo dos trechos: Excessos de velocidade em via expressa e

paradas ndo programadas sdo eventos fortemente relacionados. Além de representarem em
torno de 70% das ocorréncias registradas, essas ocorréncias sdo pontos de partida para a
incidéncia dos outros eventos. Entende-se que a pratica de operar acima dos limites de
velocidade, muitas vezes esta relacionada a execucdo de paradas ndo programadas, visto que
se a operacdo teve seu tempo de execucdo prejudicado, por fatos ndo previstos no esquema
operacional e de responsabilidade do condutor, pressupde-se que o mesmo compensard o

tempo perdido alterando para cima a velocidade em via expressa.

Recomenda-se que a fiscalizagdo volte seus esfor¢os para os trechos com maior incidéncia de
excessos de velocidade, preponderando que a pratica desse tipo de evento ¢ perigosa e ilegal,
sendo a empresa operadora responsavel pelos atos de seus prepostos ao longo da viagem.
Além disso, pode-se avaliar que os trechos com maior ocorréncias de excesso de velocidade
sdo os mesmos trechos onde mais ocorrem paradas fora da programacao, o que ratifica a falta

de acompanhamento adequado da operagdo por parte da empresa.

A partir dos dados avaliados, verifica-se que a incidéncia de excessos de velocidade e paradas
ndo programadas aumentam nos periodos de entre pico (mar¢o, maio, junho, outubro e
novembro), apesar de ocorrerem ao longo de todo ano. Pressupde-se que a fiscalizacdo deve
ser mais intensa nesses meses, considerando ainda que nesta €poca a receita da empresa sofre

queda devido a sazonalidade.

&9



Além de direcionar as equipes de fiscalizag@o para os trechos de maior incidéncia de eventos
e reforcar as equipes para os meses de entre pico, pressupde-se bastante coerente observar os
periodos do dia em que os eventos mais ocorrem; no caso de excessos de velocidade, os
desvios se concentram nos periodos MANHA e NOITE, para os dois trechos com maior
numero de ocorréncias e AMANHECER E ANOITECER no terceiro trecho mais afetado. O

mesmo procedimento deve ser observado em se tratando das paradas ndo programadas.

Estas orientagdes estdo diretamente ligadas ao trabalho dos monitores, ou seja, na fiscalizagao
embarcada ou em pontos estratégicos, ndo necessariamente vinculados aos pontos de parada
do esquema operacional. A seguir serdo descritas ponderagdes a respeito da fiscalizagdo dos

pontos de parada.

Foco da Fiscalizacdo nos pontos de parada: Com mais de 50 pontos de parada ao longo de

2200 quildmetros, o acompanhamento das atividades de parada, além dos procedimentos
voltados para atendimento ao cliente (manipulacdo de bagagens, atraso na operagdo para
esperar passageiros, etc...) se torna bastante custoso a medida que envolve tempo consideravel
de permanéncia da equipe no ponto de parada, além do tempo de deslocamento de um ponto

ao outro.

Tais caracteristicas pressupdem a escolha minuciosa dos trechos que terdo os pontos de
parada fiscalizados, considerando a falta de recursos para cobrir toda regido operada. A
escolha dos trechos a serem fiscalizados deve ser orientada pela relagdo dos mesmos com as
ocorréncias relacionadas aos pontos de parada, com objetivo principal de atenuar a incidéncia

dos desvios nesses pontos.

Tanto para a fiscalizagdo embarcada, quanto para a fiscalizacdo nos pontos de parada, as
equipes devem estar atentas ao periodo da MANHA quanto & incidéncia de ocorréncias,
conforme apresentado na figura 7.3. Tal fato coincide com a afirmagdo empirica de alguns
gestores, de que a maioria dos deslocamentos casa - trabalho nos aglomerados urbanos
lindeiros as rodovias federais, ocorrem nesse periodo, tornando-o propicio para a pratica de

transporte de passageiros sem passagem pelos condutores.

Aspectos relacionados aos motoristas: Os condutores correspondem ao fator de producio

de maior valor agregado na prestacdo de servicos da empresa operadora, pois, além de
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influenciar na aplicacdo dos outros fatores de produgdo durante a execucao da viagem, este se
relaciona diretamente com o usuario, sendo representante imediato da empresa. Dado a esses
fatores, o acompanhamento dos motoristas tornam-se questdo estratégica para o bom

andamento da operagdo e de toda a empresa.

Com base nas informagdes levantadas, pressupde ser apropriado que a empresa adote
programas de treinamento focados nos funcionarios com mais tempo de casa, considerando o
resultado de que a maioria dos desvios na operagdo sdo executados por motoristas com mais

de trés anos na empresa.

Outro fator preponderante para atenuar os desvios esta ligado ao periodo de férias dos
motoristas. Observou-se aumento no niimero de ocorréncias no més anterior e posterior ao
meés de férias do condutor, principalmente no retorno destas. Outro fator que pode afetar o
comportamento profissional dos motoristas, pode estar relacionado a falta de férias, visto que
mais 70% dos motoristas que executaram excessos de velocidade, se encontravam com pelo

ou menos sete meses de trabalho além do periodo aquisitivo.

Recomenda-se que o processo de selecdo dos profissionais seja mais rigoroso, buscando
profissionais com maior nivel de escolaridade, visto que os motoristas com segundo grau
incompleto ndo representam maioria no universo de condutores, porém sdo responsaveis pela
maioria das ocorréncias na operagdo. Sugere-se também que, antes da contratacdo, a empresa
direcione ateng@o para possiveis divergéncias entre o salario oferecido e a real necessidade de
ganho do candidato a vaga de condutor, visto que 44% dos motoristas que operaram nos trés
anos avaliados possuiam pelo ou menos trés dependentes. Tal fator pode colaborar com as

iniciativas de evasdo de receita por parte dos condutores.

7.5 - TOPICOS CONCLUSIVOS — ESTUDO DE CASO

* A fiscalizacdo das empresas operadoras age como um termdémetro do nivel de
regularidade da operacdo: se os procedimentos de fiscalizacdo ndo sdo executados
adequadamente ou ndo surtem o efeito esperado, pressupde-se que existe falta de

controle e conseqiiente ingeréncia da operagdo como um todo.
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A tecnologia da informag¢do pode apoiar a fiscalizagdo ao ponto desta se tornar
preventiva, tal a eficacia que se pode obter da aplicacdo dos procedimentos de rotina,
quando estes sdo direcionados por informagdes precisas, sendo que estas informagdes
podem ser extraidas de ferramentas tecnologicas com o Data Mart, componentes

OLAP e Mineragao de Dados.

Apesar da ferramenta OLAP disponibilizar bem mais recursos do que os utilizados
para responder as questdes formuladas, percebe-se que, em geral, a necessidade de
informagdes inerentes a gestdo da operacdo podem ser consideradas pouco complexas
em primeira instancia, o que abre a possibilidade de refinar ainda mais os processos

operacionais da organiza¢do como um todo.

Muitas outras informagdes relevantes podem ser adquiridas através de pesquisas ad-
hoc na ferramenta OLAP desenvolvida. Analistas de negdcio treinados para utilizar
esse tipo de ferramenta podem auxiliar na redu¢do de custos e aumento da

regularidade da operagdo, qualidades essenciais as empresas operadoras atualmente.
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8 - CONCLUSOES E RECOMENDACOES

8.1 - APRESENTACAO

O gerenciamento da informacao pode ser utilizado tanto para distribuir quanto para centralizar
a gestdo: desta forma algumas empresas centralizam o uso da informagdo; outras empregam
técnicas similares para promover o acesso as informacdes e envolver mais colaboradores no
processo decisorio. Tudo isto ¢ uma questdo de escolha, baseada em fatores diversos
relacionados com aspectos culturais, tamanhos da empresa, ramo de atividade e,
principalmente, pelos que fazem as escolhas e pelas conseqiiéncias que essas escolhas

determinam.

O presente estudo objetivou a construgdo e implementagdo de um Data Warehouse para
apoiar as decisdes relativas a gestdo da operacdo, em uma empresa operadora do Transporte
Rodoviario Interestadual de Passageiros (TRIP). Optou-se pela elaboracdo de um modelo de
Data Mart, por ser mais adequado as aplicacdes departamentais. Os sistemas de informacao
que utilizam esse tipo de tecnologia diferenciam-se por permitir o uso de ferramentas de
descoberta de conhecimento elaboradas, possibilitando grande variedade de consultas a base

de informagdes geradas sobre o negdcio da empresa operadora.

A utilizagdo do Data Mart desenvolvido por parte dos gestores da empresa, proporcionara
facilidades na obtencdo da informacgdo, e conseqiiente utilizagdo dessa em todo o processo
produtivo da organizagdo, levando conhecimento formal a outros usudrios. Tal fato fara com
que o valor adicionado aos procedimentos relacionados a operagdo dos servigos, sirva de

espelho para a evolucao dos procedimentos nos outros departamentos da empresa operadora.

8.2 — AVALIACAO DA RELEVANCIA DO DATA MART DESENVOLVIDO
Pressupde-se senso comum a crenga de que executivos e gerentes de empresas operadoras do

TRIP, em geral, ndo estdo adequadamente preparados para lidar com ferramentas de

tecnologia da informa¢do mais complexas, porém com maior poder de apoiar 0s processos
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decisorios. A opcdo por se desenvolver uma ferramenta OLAP para apresentacdo das
informacgdes contidas no Data Mart desenvolvido, partiu do pressuposto de que se os gestores
aprenderem a utilizar uma ferramenta menos complexa, os mesmos poderiam formar opinido
sobre sistemas para apoio a gestdo e por iniciativa propria solicitarem o desenvolvimento de
ferramentas mais apuradas, como, por exemplo, as baseadas em técnicas de mineracdo de

dados.

O Data Mart desenvolvido se mostrou solucdo eficiente quanto ao objetivo proposto, que €
gerar informagdes que agreguem valor ao processo de gestdo da operacdo. Assim verifica-se
que os objetivos contemplados para esse estudo foram cumpridos, sendo que, entre outros
beneficios, pode-se elencar:

* consultas de dados de maior pertinéncia e consisténcia, o que permite formar opinides
mais concisas em relagcdo aos problemas detectados na gestao da operagdo;

* aumento da produtividade dos decisores com a utilizacdo da ferramenta OLAP;

*  Recuperacao répida dos dados para consulta, evitando trabalho de busca em varios
sistemas de nivel operacional, eliminado redundancias e falhas nas informacdes;

* Os decisores ndo precisam mais trabalhar “por demanda”, podendo desenvolver agdes
focadas em previnir desvios e irregularidades na operagao.

* Foi feito aproveitamento dos dados gerados pelo tacografo. Até entdo o instrumento
existia para cumprir formalidade legal, representando custo fixo e ndo investimento
em controle para a empresa.

* A utilizagdo freqiliente da ferramenta desenvolvida propiciara ganhos de escala para a
empresa, a medida que sera possivel minimizar custos referentes a operacao, tais como
o desgaste pré-maturo da frota, gastos com combustivel, gastos com acidentes, entre
outros.

* Como beneficio indireto propiciado pela ferramenta e direto pela melhoria da
operacdo como um todo, a empresa poderd iniciar um processo de resgate de sua
credibilidade junto aos usudrios e ao 6rgao regulador, no que concerne a execugao dos

servigos prestados.

8.3 - LIMITACOES DO DATAMART DESENVOLVIDO
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Tendo em vista objetivos pontuais, o presente trabalho apresentou solugdo baseada em Data
Warehouse direcionada para ambiente especifico, fato que certamente lhe confere
possibilidade de trabalhar com algumas limitagdes circunstanciais. No que concerne a
concepcao e desenvolvimento da propria ferramenta, apesar de implantada e validada,

sobressaem alguns pontos que podem ser melhorados ou complementados.

Como a caracteristica de um Data Mart é ser desenvolvido para atender parte(s) do(s)
negocio(s) da organizagdo, a falta de informacdo do mesmo nivel de qualidade da adquirida
via aplicacdo da ferramenta, em relacdo a outros departamentos da empresa, pode dificultar
avaliagdes sobre a operacdo. Como exemplo, a falta de informagdes apuradas sobre a
manutencdo dos veiculos, corrobora pela ndo identificacdo de desvios na operacao
provocados por esses problemas especificos. Tal fato pode levar os gestores a formar juizo

inadequado da atuagdo dos condutores.

O desenvolvimento de apenas uma ferramenta de apresentacdo de dados, apesar de ndo afetar
a principio o processo decisoério na empresa, certamente gera limitacdes para a afericao de

resultados de interesse académico, como a identificacdo de padrdes e tendéncias da operagao.

O modelo dimensional concebido favorece a aplicagdo em empresas que possuem linhas
consideradas longas (mais de 1000 quilometros), isso dada a granularidade considerada para

os atributos.

A falta de organizacdo dos dados de anos anteriores, tornou precaria a avaliacdo do
comportamento da operacdo no tempo, apesar dos trés anos de informacdo apurados e
consolidados.

8.4 - RECOMENDACOES E SUGESTOES

Com base nas limitagdes verificadas e em fatores percebidos durante o desenvolvimento da

ferramenta e andlise dos dados, considerou-se as seguintes sugestoes e recomendacdes para

continuidade e ou melhoria do estudo.
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O desenvolvimento dos outros Data Marts relacionados ao negdcio da empresa operadora,
principalmente com foco nas atividades de manutencdo da frota e comercializagdo dos
servicos, poderia agregar valor ao processo decisorio da empresa como um todo. O

desenvolvimento de todo o Data Warehouse é fortemente recomendado.

Aplicacdo de ferramentas de estatistica espacial e andlise espacial de dados, bem como
ferramenta de minera¢do de dados sobre as informacdes depositadas no Data Mart, podem

potencializar as possibilidades de analise e apoio a decisdo.

O modelo dimensional proposto se limitou a atender as necessidades de uma determinada
empresa operadora. Sugere-se o desenvolvimento de um modelo genérico, capaz de atender

todo o espectro da operacdo em empresas operadoras do TRIP.

Recomenda-se o uso das informacdes registradas via tacdgrafo, para apoiar a fiscalizagdo e
acompanhamento da operacdo das empresas do TRIP por parte do poder concedente. Sendo o
tacografo instrumento confidvel e de uso obrigatorio, a utilizagdo dessas informacdes poderia

agregar valor aos procedimentos executados pelo 6rgao regulador.

96



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ANTT. (2005). ANTT em Numeros. Disponivel em http://www.antt.gov.br acessado em
Novembro de 2005.

ARAGAO, J.].G.; BRASILEIRO, A.; LIMA NETO, O.; SANTOS, E. & ORRICO FILHO,
R.(2000). Construindo modelos de relagoes institucionais e regulatorias no transporte
publico urbano: algumas consideracoes metodologicas. Em: Transportes em Tempos de
Reforma: ensaios sobre a problematica, LGE Editora, 511 p.p. 53 — 76. Brasilia.

BERECHMAN, J. (1993). Public Transit Economics and Regulation Policy. Em: Analysis of
transit productivity and efficiency. Cap. 6, p. 145-179. North-Holland, Amsterdam.

BERTOZZI, P. P. & LIMA JR., O. F. (1998). A qualidade no servico de transporte publico
sob as oticas do usudrio, do operador e do orgao gestor. Revista dos Transportes Publicos -
ANTP, ano 21, p. 53-61, 4° trimestre. Sdo Paulo.

BEUREN, 1. M. (2001). O papel da controladoria no processo de gestdo. Em: SCHMIDT,
Paulo (coordenador). Controladoria: agregando valor para a empresa. : Bookman. Porto
Alegre.

BIO, S. R. (1996). Sistemas de informag¢do.: um enfoque gerencial. Atlas. Sao Paulo.

BOISVERT, H. (1999) Contabilidade por atividades: contabilidade de gestdo: praticas
avanc¢adas. Atlas.Sao Paulo.

BRASIL (2001). Lef n° 10.233, de 5 de Junho de 2001. Dispde sobre a reestruturacdo dos
transportes aquaviario e terrestre, cria o Conselho Nacional de Integragdo de Politicas de
transporte, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, a Agéncia Nacional de Transportes
Aquavidrios e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes, e dd outras
providéncias.

BRASILEIRO, A. & H. E. (1999) Secretaria de Viagdo, fabricagdo e promogao do sistema
onibus brasileiro. Em: Brasileiro, A. & Henry, E. Viagdo Ilimitada. Onibus das Cidades
Brasileiras. Cultura Editores, Sdo Paulo.

BRASILEIRO, A. & ARAGAO, J. (2000) Agéncias regulatorias: que contribuicio do (ao)
setor de transportes no Brasil. Em: Santos, E. & Aragdo, J.: Transporte em Tempos de
Reforma. LGE Editora, Brasilia.

BRASILEIRO A.; ARAGAO, J. & LIMA NETO, O. (2000) Regulatory reform of passenger
public transport in Brazil: Public authorities or independent agencies? Em: Proceedings of
the International Conference CODATU IX,, April 11-14™, Mexico City.

97



BRASILEIRO, A.; SANTOS, E.M.; ARAGAO, J.J.G.; SILVA, A.J.T.(2001). “Agéncias
regulatorias e organismos de tutela nacionais: o transporte interestadual de passageiros no
Brasil”. Em: Anais Eletronicos do XI Congreso Latinoamericano de Transporte Publico y
Urbano, CLATPU, La Habana.

BRUTON M. I. (1979). Introdug¢do ao Planejamento dos Transporte, Sdo Paulo.

CAMPIGLIA, A. O. e CAMPIGLIA, O. R. P. (1993). Controles de gestio: Controladoria
financeira das empresas. Atlas. Sao Paulo.

CEARA (2001). Decreto n° 26.103, de 12 de janeiro de 2001. Aprova o regulamento dos
servigos de transporte rodovidrio intermunicipal de passageiros do Estado do Ceard e da
outras providéncias.

CHUCK, B., DIRK, H., DON, S., et al. (1998), Data Modeling Techniques for Data
Warehousing. Makron Books.

CONTRAN (1998). Resolugoes do CONTRAN.
Disponivel em www.pr.gov.br/mtm/legislacao/resolucoes.shtml acessado em Janeiro de 2006.

CNT — Confederagdo Nacional dos Transportes. (2002). Transporte de Passageiros —
COPPEAD - Centro de Estudos de Logistica, apresentagao.

DANTAS FILHO. N. M. (1995). Rotagdo de tripulagdo em transporte rodoviario por onibus.
Tese de Mestrado. Universidade Federal do Rio de Janeiro. — COPPE. Rio de Janeiro.

DAVENPORT, T. H. Reengenharia de processos. (1994). Campus. Rio de Janeiro.

DENATRAN (2004). Portarias DENATRAN.
Disponivel em : www.denatran.gov.br/download/Portarias/. Acessado em janeiro de 2006.

DRUCKER, P. F. (1997). Administragdo em tempos de mudanc¢as. Pioneira Editora. Sao
Paulo.

FELICIANO NETO, A., SHIMIZU, T. (1996). Sistemas Flexiveis de Informagées. Makron
Books. Sao Paulo.

FENSTERSEIFER, J. E. (1986). Eficiéncia e eficdcia no transporte publico urbano. Revista
dos Transportes Publicos - ANTP, ano 9, n°. 34, p. 7-24. Sao Paulo.

FERNANDES, A. (2001). Administragdo inteligente: novos caminhos para as organiza¢oes
do século XXI.. Futura. Sao Paulo.

GEIPOT (2000) Anuario Estatistico dos Transportes. Brasilia.

GIOVENARDI, E.; LUNA, L. (1997). Modelo de Geréncia com Indicadores: A Arte de
Trabalhar com Indicadores. IPARDES. Brasilia.

GOMES, J. S. e SALAS, J. M. A.(1997). Controle de gestdo: uma abordagem contextual e
organizacional. Atlas. Sao Paulo.

98



INMON, W. H.(1997). Como Construir o Data Warehouse. Campus. Rio de Janeiro.
KIMBALL, R. (1998). Data Warehouse Toolkit. Makron Books. Sao Paulo.

KOONTZ, H. e O'DONNELL, C. (1973). Principios de administra¢do: uma andlise das
fungoes administrativas. Pioneira Editora. Sao Paulo.

LAUDON, K. C. & LAUDON, J. P. (1998) Management Information Systems. New
Approaches to Organization & Technology. Prentice Hall, New Jersey.

LONGENECKER, J. G. (1981) Introdu¢do a administracdio: Uma abordagem
comportamental. Atlas. Sdo Paulo.

MECHELN, P. J. V. (1997). SAP1-GI - Sistema de Apoio ao Planejamento no Processo de
Tomada de Decisdao do Jogo de Empresas GI-EPS. Dissertagdo (Mestrado em Engenharia de
Producao) — Engenharia de Produc¢ao e Sistemas, UFSC. Florianopolis.

MELO, L. S. (1999). Administra¢do de sistemas de informag¢do. Pioneira Editora. Sdo Paulo.
MEYER, J. R. e OSTER, C. V. (1987). Deregulation and the future of intercity passenger
travel, com John S. Strong et al, MIT Press Series on the Regulation of Economic Activity.
Cambridge, Mass. and London: MIT Press. London.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES (2001). Transporte Rodovidrio Coletivo Interestadual
e Internacional de Passageiros. Em: Anuario Estatistico — Secretdria de Transporte Terrestre.
Brasilia.

MINTZBERG, H. e QUINN, J. B. (2001). O processo da estratégia. Bookman. Porto Alegre.
MONTEBELLER, L. E. (2002). Controles operacionais de gestdo. UFSC. Florianopolis.

MOSIMANN, C. P. e FISCH, S.. (1999). Controladoria: seu papel na administragdo de
empresas. 2.ed. Atlas. Sdo Paulo.

NAKAGAWA, M. (1993). Introdugdo a controladoria: conceito, sistemas, implementagdo.
Atlas. Sao Paulo.

OLIVEIRA, D. de P. R. (1997). Planejamento estratégico: conceitos, metodologias, praticas.
11.Ed. Atlas. Sao Paulo.

(1995). Exceléncia na administracdo estratégica: a competitividade
para administrar o futuro das empresas. Atlas. Sdo Paulo.

SANTOS, E. e O. F., R. (2001). Public transport by vans: facts, meanings and perspectives of
its presence in Brazilian cities. Paper presented to VII International Conference on
Competition and Ownership in Land Passenger Transport (Thredbo 7). Molde, June. Norway.

STONER, J. A. F. e FREEMAN, R. E. (1999). Administra¢do. LTC. Rio de Janeiro.

99



TACHIZAWA, T. e REZENDE, W. (2000). Estratégia empresarial: tendéncias e desafios.
Makron Books. Sao Paulo.

TAIT, T. F. C. (2000) Um Modelo de Arquitetura de Sistemas de Informagdo para Setor
Publico: Estudo em Empresas FEstatais Prestadoras de Servigos de Informatica. Tese
(Doutorado em Engenharia de Producdo) - Engenharia de Producdo e Sistemas, UFSC.
Florianopolis.

VASCONCELOS, J. M. (1999). Implementando um Data Warehouse Incremental. In:
Developers’ Magazine, Axcel Books. Rio de Janeiro

VERSTRAET, A. A. (2000). Systems  Definition. Disponivel  em:
http://www.smeal.psu.edu/misweb/systems/sycodef.html. Acesso em: janeiro de 2006.

VERGARA, S. C.(1999). Gestdo de pessoas. Atlas. Sdo Paulo.

VDO (2005). Disponivel em http://www.vdo.com.br acessado em outubro de 2005.

WRIGHT,C. (1992). Transporte Rodoviario por onibus — IPEA — Instituto de Pesquisa
Econdmica e Aplicada. Brasilia.

100



APENDICE A1l

Exemplo de um Esquema operacional

101



01

JINOZIHOH 0139 - SYHNOONOD VOILTVASY V1SId 'dO| e9eb 06/01 ¢G:00 |[0ci0C 8C:61 00k, [02'892°L 0,°269°L 6¢
SYHNOONOD H0d OSdNIO¥3d VIH3LEY VIA 'dO S 09 10:00 |8¢C:6l 1261 00'} 0,°269°} 0,°969'L 8¢
SYHNOONOD - 313v4V1 OdIFHTISNOD VOILIVASY V1SId 'dO| e9eS 06/01 L1:00 |i¢'6l 9161 008l [027969°) 0,°8.9'L yxé4
J13v4V1 OdIFHTISNOD H0d OSHNOH3Id IVIHILEVY VIA 'dO|  eSel 09/0 10:00 |9L6l G161 00'} 0,829} 0L°229')L 9
313v4V1 OdIFHTISNOD - INOLO ONVILSIHO SVAIND /O V1SId 'dO| 9 eS 06/0¥ 81:00 |[Sl6) 1681 006l [027229°) 0,°859'L 14
INOLO ONVILSIHD d0Od OSdNOd3d VIHILEVY VIA 'dO|  eSel 09/0 ¢0-:00 [/9:8) G681 00'} 0,°859'} 0L°289°L 14
INOLO ONVILSIYD - VHNINOVSS3Y SVAIND /O VOILIVASY V1SId 'dO| e9eb 06/0¥ 9¢:00 [9S:8L 6¢:81 000€ [0272G9°) 0L°229'L [ %4
VYHNINDVSS3Y J0d OSdNOH3d IVIHILEVY VIA 'dO|  eSel 09/0 ¢0:00 |6¢:8L 1281 00'} 0,229} 0,929'L [44
VHNINOVYSS3Y - INOANNA SOLNVS SVAIND /O V1SId 'dO| eV 06/0¥ ¢G:00 |[Le8L Ge L) 0009 [027929°) 0,°99G°L ¥4
LNOWNA SOLNVS OT13d OSdNOH3d VIH3LEY VIA 'dO eS 09 10:00 |S€:L1 veLL 00'} 0,°99G°L 0,°G9G°L (74
1INOWNA SOLNVS - OIATIS SVAYND /O VOILIVASY V1SId 'dO| e9eb 06/0¥ ¥2:00 |vELL 0l:21 00'8C [02'G9SL 0L°L€G°L 6l
S.OIATIS O713d Vd|VvS 3d 0SYNOd3d VAd|vs 3d OLNINVIXVL el 0l 10:00 |0L:Z1 60:21 01’0 0L°2€G°1 09°L€G°L 8l
S.OIATIS ALNVINVYLS3Y VOIINDO3L vVavivd N 00 S1:00 (60:L1 vS:91 000 09°2€S°} 09°2€S°1L Ll
JINVHNVLS3IH OV OSS3JV VYAvO3HO 30 OLNINVIXVL el 0l 10:00 |¥S9l €691 01’0 09°L€G°1 0G°L€G'L 9l
OIATIS FINVHINVLSIY - O19Yd3d ol VOILIV4SY V1SId 'dO e9 06 ¥€:00 [€S9) 6191 00'ey [0S72€G7L 0S'v61'L Sl
019Yd3d o} O13d OSHNOH3Id VONVYNO3S 3d 3AVAID0TIA el ol 10:00 |6L:91 8191 01’0 0561 | ov'v61'L 14
019Yd3d ol - o¢ O19YA3d VOILIV4SY V1SId 'dO e9 06 ¢y:00 [8L9) 9€:G1 00°2S [ov'vev L ov'LEV'L €l
o¢ OI9Yd3d 3d O1SOd O13d OSHNOd3d VONVHNO3S 3d 3AvAIDO0TIA el ol 10:00 |9€:GL GeGl 010 ov'Lev’L 0€'LEV'L cl
o¢ O19YAd3d - VHNIANVLIND VIA SVAYND /O VOILIVASY V1SId 'dO| e9eb 06/09 1€:00 |S€:Gl ¥0:G1 009¢ [ogLe¥ L 0g’Lov’L bl
Yd43S vd vaigans VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA| et € 09/0v 0€:00 |[¥0:G) vevL 00cc [ocLov L 0€'6.€L 0l
o€ 0I9Yd3d 3d O1SOd O13d OSHNOd3d VONYYNO3S 3d 3avAIO013IA el ol 10:00 |¥EWI €evl 0L‘0 0€'6.€ L 02'6.€L 6
019Yd3d - 0v0 ¥9 va OIDINI 0didyd OLISNYdL 'dO e9 08/09 91:00 |[€EvL AN 4% 006l [0C6L8°L 0C°09¢’L 8
070 "9 - VHTIWH3A VHNIT vad OIDINI VHTIWHIAA VHNIT dO| €9 S 06/09 60:00 |[Zl¥) 80-¥1 00°LL [0C'09€ ) 0z'6ve’L L
VYHTIWH3A VHNIT VA OIDINI - 3LNOd vad VAavd1N3 0didyd OLISNYdl 'dO e9 08 90:00 [80:¥) [4n4% 00y 0z'eve L 0Z'Sve’L 9
J1INOd VA VAV 1N - OldYIAOQOY TVNINY3L IVIH3ILEVY VIA 'dO|  Sel 09/0 10:00 |CO-vi L0l 00°} 0z'sve L 0CTvveL S
IVNING3L O13d vA|VS 3d OSdNOd3d Vajvs 3d OLNINVIXVL el 0l 10:00 |LO¥I 00-¥1 01’0 0Cvve L 0L'vveL 14
OYIANVF 3d Ol 04 ORIYIAOQOY TVNINNIL VIINOZl Vavivd N 00 0v:00 (00:¥1 0z:€l 00°0 oL'vpe’L oL'vpe’L €
3NOYVEINT 3d X049 OV OSSIV VAvO3HO 3d OLNINVIXVL el 0l ¢0-:00 |[oc€l 81:€l 0L'0 oL'vve L 00'vveL 4
OIdYINOQOY TVYNINYAL - 031 WIOVHVO VHO13TOO VIA 'dO| eSel 09/0 8L:00 [8l:€l 00-€} 008 00'v¥E L 00°9€€’L 3
VIONZH3434 30 OLNOd 3avaldoo13A 3d "“00dd Od OAILOW VHOUVIN aLsnry Sveon VRl VIONI e VNl VIoN %Mv
N 3d'0013A OdNTL OlMVHOH JVLOL NIOVHLINOTIA "%
‘VLSITVYNY 00:¥1 ‘VHNIT VA OldYH0OH 0661 O¥YVO 007 O :OTNJOJIA Od OdIL
1VLOL SINM VHY31L SINA 061°€ ‘OL1VISVY SINM
:0SdNOH3d/OdINGL 9191 VYAVO3IHO OldYdOH 00:€l ‘Vajvs OldydoH WZ139 - OdIINVr 3d OId ‘VHNI1 ¥00¢/¥/c ‘viva
S11 "1Svav o€ 06L°€ V1oL
INM LSVEV oC TVNOIOVY3dO YINTGNDS3 9€C’ L ILNVIDINI _\!,_
"1Svav .l 925 ¥ JINVH43IONT




€01

0I1Z2ydOl1 FINVHNVLSTY - OANFHL VOILTV4SY V1SId 'dO e9 06 G0-00 [80:90 €090 009 09'98¢°C 09°08€C 19
VNITVLSIHO 3d OATHL O13d OSdNOH3d VONVYNO3S 30 3AVAID0T3A e 09 10:00 |€0:90 20-:90 00'} 09°08¢C 09'6.€C 99
VNITVLSIHO - V1SIA V139 Vd43S VOILTV4SY V1SId 'dO e9 06 €010 [20:90 6G:¥0 00¢6 [09'6.€°C 09'/82¢C g9
V1SIA V139 VHY3S V13d OSHNOd3d VONVYHNO3S 3d 3avaloo13A eS 09 10:00 |6G:¥0 8G:¥0 00'} 09°/82°¢C 09'982°C 9
V1SIA V139 VHH3S - N1vOvdvd VOILTV4SY V1SId 'dO e9 06 ¥0:00 |[8S+0 ¥5:¥0 009 09'982°¢C 09'08ZC €9
VIOW vd93N0 ONILIN - VSIA Vd VYHO13TOD VIA 'dO| ebel ov/0 ¥0:00 [¥S¥0 0G:¥0 00'} 09'082¢°¢C 09'6.2C 29
VIOW Yd93N0 ol - VSIA Vd IVIFd31dV VIA 'dO eS 09 €0:00 [0S+0 Ly¥0 00'¢ 09'6.2¢¢C 09'9/2¢C 19
Vd O13d OS4NOd3d VAd|vS 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |L¥¥0 v ¥0 01’0 09'9/¢¢C 05'9/2¢C 09

AR

/ﬂ#/ X0d OV OSS3dV <D<%§S_<_X<h mé_\ /% /W%/M/ 9¢:¥0 WW /MW//MV, % %MWW %
010dV 3d OLNOd - TNS OATHL IVIHILEVY VIA 'dO|  eSel 09/0 ¢0:00 |[S¢v0 €¢¥0 00'} ov'9Lce 0¥'sLz2C PAS]
NLvOVvdvd - OdIFHNId OYOr VOILV4SY V1SId 'dO e9 06 G010 |[€¢v0 81:€0 0066 |ov'SiTC ov'08LC 9G
OdIFHNId OYOr 40d OSdNOd3d VHOLTTOO VIAINT 'dO| ebel 0v/0 ¥0:00 [81:€0 1:€0 00¢C ov'ogle 0v'8LLC GG
OdI3HNId OYOr - SOLVd VdVd OAFHL VOILTVISY V1SId N3 'dO e9 06 ¥G:00 |[v1:€0 0¢:¢0 008, [ov'8LL'C 0¥'00LC ¥S
SOLVd - OATHL O13d OSHNIOd3d VONVYNO3S 3a 3AVAID0T3IA G 09 10:00 |0¢:¢0 61:¢0 00'} 0¥'00LC 0¥'660°C €§
M OAVOAOd - VIAVIN SFHL VOILTVISY V1SId N3 'dO e9 06 €€:00 |[61:¢0 910 00°Ly [ov'660°C 0¥'2s0C 4]
J1H4ON OATHL - 3000 "V OLSOd IVIHILEVY VIAINT 'dO| €9 eS 08/09 £0:00 [9¥:L0 6€:10 00'8 0¥°2s0¢ ov'vv0'C LS
Vd O73d OS4NOd3d VAd|vS 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |6€:10 8€:10 01’0 ov'vv0'C 0€'v¥0'C 0§
SVRIVIN SJd1 vd VOIINO3L Vavivd N 00 02:00 (8€:L0 8110 000 0e'vv0'2 0e'vv0'C (94
X0d OV OSS3dV VYAvO3HO 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |8}:10 L1110 01’0 0€'vv0'C 0C'vv0'C 514
SVIHVIN SFH1 - Y93d0Vevd VOILTVASY VIAOQOYH NG 'dO e9 06 6¥:10 [ZL:LO 8¢€C 008Gl |0Z'vv0'C 02'988'L Ly
V83d0Vdvd 40d OSdNOd3d YH4OL3T0O VISId N3 'dO|  ebel ov/0 ¥0:00 |[8¢€C A%4 00'¢C 02’988’ 0C'v88’L 14
vg3d0Vvdvd - 66 OLSOd VOILTVASY VIAOQOYH N3 'dO e9 06 ¥0:00 |[vei€C 0c€e 00'¢ 0C'v88’L 02'188’L 14
01S0Od 0713d vd|vs 3d 0SHNOd3d Vd|vS 3d OLNINVIXVL el 0l 10:00 |0c:€C 61:€C 010 0z'L88’L 0L'188°L 144
v83d0Vivd OIdIJINNIN 66 OLSOd VOIINO3L Vavivd N 00 0v:00 (61:€C 6€:2¢ 000 oL'188'L oL'188’L 414
X0d OV OSS3dV VYAvO3HO 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |6€:¢C 8€:¢c 010 oL'188’L 00°188°L [474
66 O1SOd - SYOOVT 313S ONIHL VOILTVISY VIAOQOH INT 'dO| 9 eS 06/09 L1:00 |[8¢€¢C YA 44 00€z [00'L88 L 00'858'L 34
NS 3 31HJON SOATHL SOT13d OSHNOH3d VONVYNO3S 3a 3AVAID0T3IA S 09 €0:00 [le¢ice 8l:¢c 00'C 00858’} 00'958°L oy
SYO9OV1313S - IINOZIHOH 0139 V1dNA V1SId W3 'dO| e9eS 06/09 G¥:00 |[8l:cC €ele 0065 [0079G8°L 00°L6L°L 6€
OdIFHNId OLTTV OLNAVIA - OIdYIAOQOY TVNINETL IVIHIALEVY VIAINT 'dO| €9 S 09/0v 81:00 |[€€ile Glle 00¢L [007262°) 00681 8¢
OIdYINOQOY TYNINYIL O13d OSdNOH3d Valvs 3d OLNINVIXVL el 0l 2¢0:00 |[SLile €llec 0L‘0 00°G8.°L 06'v8L°L JAS
JINOZIMOH 07139 3d ORIVIAOQOY TVNINNIL VOIINO3L vVavivd N 00 0L:00 (€L:LC €0:le 000 06'v8L°L 06'¥8L'L 9¢€
JINOYUVENT 3d XOg OV OSS3AJV VYAvO3HO 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |€0:LC co:l¢e 010 06’8} 08'v8LL g€
OIdVINOQOY TVYNINYTL - OHIFHNId OL1V OLNAVIA IVIH3ILEVY VIA 'dO| 9 eS 09/0v /L1:00 |[20‘Le Sv:0C 008 08'v8LL 08'9LL'L 1>
OdIFHNId OLTV OLNAVIA - N3OVHVO 0dldyd OLISNVHL VIA 'dO| 9 eS 08/09 60:00 |[S¥:0C 9€:0¢ 00°L 08'9.LL 08'69LL €€
WNIOVHVO VA vA|VS 30 OSHNOH3Id Valvs 3d OLNINVIXVL el 0l 10:00 |9€:0C G€:0C 010 0869} 0,691 [4>
AR .
031 N3OVHVO - OLNAVIA VIH3LEV VIA 'dO M O/% /%./Mw// /MWW %7 /MWA/H’ WWMMW%W %%/ AMW




140!

V1SITNVYd NIV 40d OSdNOd3d VONVHYNO3S 30 IAVAID0TIA| e el ov/0 ¢0:00 |[6lC) ARAS 00°} 0.°19L¢C 0.'092C S0l
V1SITNvd NIaYvr - VWIVIY VYAvINANO V1SId W3 'dO| 9 eS 06/09 €1:00 |[ZLC) ¥0-¢l 00yl [02°09.°C 0L'9vLC 0l
YINTVIE 31LHJON OATHL O13d OSHNOH3d VONVYNO3S 3d 3AVAID0T3IA eS 09 10:00 |¥0:Ch €0-Cl 01’0 0L'9vLC 09'9v.LC €0l
J1HON OATHL - TNS OATHL VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 ¢0:00 |€0:¢h L0:Cl 00'¢ 09'9vLC 09'evLC [40)
NS OATHL O13d OSHNOH3d VONVYNO3S 3a 3AVAIDOTIA eS 09 10:00 |LOCh 00-¢t 010 09'evLe 0S'evLe 10}
VYINTVIE TNS OATHL - SITOdVNVIY VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 L1:00 |00:Clt 6711 00yl [os'evLe 05'62LC 00}
SITOdVYNVIH HOd OSdNOH3d VONVYNO3S 30 IAVAIDOTIA|  eSel 09/0 10:00 |6V:L1 8Ll 00'} 05'62LC 05'82.C 66
SINTOdVNVIY - YNOVYVl VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 1200 |8¥iLL Leibi 009¢ [0s'8cL'C 05'269C 86
VISIANVIOO - YNOVHVI 3d OATFHL O13d OSHNOH3d VONVYNO3S 30 IAVAIDOTIA| b el ov/0 10:00 |lCiLi (4% 01’0 05269¢C 0¥'269°C 16
YNOVYHVI - OOSIONVHL OYS 3d OATHL VAVINANO V1SId N3 'dO| 9 S 06/09 ¥1:00 [0CLL 90:1 1 00l [ov'ze9C 0v'L29C 96
OOSIONVYH4 OYS 30 OATHL O13d OSHNOH3d VONVYNO3S 3a 3AVAID0T3IA e 09 10:00 |90:L1 G011 010 ov'LL9C 0€'129C G6
OOSIONVHd OYS OATYL - SITOdVNVYVR VAVINANO V1SId N3 'dO| 9 eS 06/09 71:00 [SOLL 1601 00’6l [0€'L29°C 0€'299C 6
SITOdVNVHVI 40d OSHNOd3d VONVYNO3S 3a 3AVAID0T3IA eS 09 10:00 |1G:0l 0G0} 0v'0 0€299°¢C 06'159°C €6
SITOdYNVAHVI - VIONYTHILNI VOILTY4SY V1SId OyOvd3dO e9 06 91:00 [0S0} €01 00'€cz  [06'L59°C 06'829°C 26
VIANYTH3LNI HOd OSHNOd3d VONVYNO3S 30 IAVAIDOTIA| b el ov/0 10:00 |PE:0l €e:0l 0v'0 06'829°'C 05'829'C 16
VIANYTHILNI - VNNIS NOLHAY OLNAVIA VOILTYASVY V1ISId 'dO| 9 eS 06/09 /1:00 |€€0) 91:0} 00'0c [0S'829°C 05'809°C 06
VNN3IS NOLHAV OLNAVIA - OIFYIAOQOY TVNINYTL VHOLITOD VIA 'dO|  eSel 09/0 ¢0:00 |[9l:0} 1:01 00°¢ 05'809°¢C 05°609°C 68
OIdYINOQOY TYNINYIL O13d OSdNOH3d Valvs 3d OLNINVIXVL el 0l 10:00 |¥L:0Ol €10} 01’0 05'G09°'C 0¥'G09°C 88
SITOdVYNYV 30 ORIVIAOQOY TTVNINYIL VOIINO3L vavivd N 00 SL:00 (€L:01 8G:60 000 0v's09°2 0v's09'C 18
/¢ 3 9¢ X049 OV OSS3JV VYAvO3HO 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |8G:60 1660 01’0 0¥'G09°C 0€'609°C 98
OIdYINOQOY TVNINYTL - NIOVHVO Yd013709 VIA 'dO eV 04 ¥0:00 [4S'60 €660 00'} 0€'609°C 0€'¥09°C g8
NIOVHVYO V13d OSHNOH3d Vvajvs 3d OLNINVIXV.L el ol 10:00 |€G'60 2560 01’0 0€'v09°C 02'¥09°C 8

HEH TR AR AN MAN

111 _>_m_O<N_<O.A/yZm_w NOLHAVY OLNAVIA /jw_o._.m_n_oo VIA 'dO AW //% €1:00 M/W//% mwzw%/ 00'S 02'v09'C ow.mmm”w /W

VNN3IS NOLHAVY OLNAVIA - VINYIAVaY VOILTV4SY V1SId 'dO e9 06 G2:00 |[6¢:60 ¥0-:60 00'0€ [0c'665°C 02'695°C 18
VINYIAvEV 40d OSdNOd3d Yd013709 VIA 'dO e€ oy ¢0:00 |[v0:60 2060 00'} 02'695°C 02'89G°C 08
VINYIAVEYV - VINYX3TV VOILTV4SY V1SId 'dO e9 06 0c¢:00 [20:60 ¢v:80 00°,¢ [02'895°C 0T’ L¥SC 6.
VINYX3TV 40d OSHNOd3d Yd013709 VIA 'dO e€ oy G0:00 |[2¥:80 1€:80 00'C 0T’ LvSe 02'6€5C 8.
VINYX3TV - SYAdNO 20 VOILTV4SY V1SId 'dO e9 06 ¥2:00 [1£:80 €180 006z [0c'6ESC 0Cc'vlee 1.
SVAdND 20 - OAJH1L O OSdNOH3d VONVHNOIS 3d IAVAIDOTIA[ €S e9 09/06 £0:00 [€1:80 90-80 008 0cvise 02'90S5°C 9.
06¢ 44 vaA 1TV¥NIH - VINVO VOILTV4SY V1SId 'dO e9 06 €2:00 [90:80 €v:L0 00°cz  [02'905°C oz'esye 7
VYINVO - VIAOHH3d vd 31LNOd IVIH3LEVY VIA 'dO|  eSel 09/0 G1:00 [e€¥:L0 8¢:10 006l [oc'esye 0C'89r'¢ V.
OS|VAVdTVA - VINYIZN1 VOILTVASY VISId 'dO| 9 eS 06/09 ¥1:00 |[8¢:L0 ¥1:20 00'0c [0c'89¥'C 0z'8vre €L
VINYIZN1 30 OAFH1 O13d OSHNOH3Id VONVHNOIS 3 IAVAIDOTIA|  eSel 09/0 10:00 |¥L:20 €1:20 0v'0 0c8vve 08'Lvv'e [
VINYIZNT - OIZ¥ydO1 FLINVHNVLS3IH VOILTV4SY V1SId 'dO e9 06 Ly:00 |[€1:20 9¢:90 0019 [08'2¥¥'C 08'98€C (A
JINVINVLS3IY O13d OSdNOdH3d Vajvs 3d OLNINVIXV.L el ol ¢0:00 9290 ¥2:90 010 08'98¢C 0,°98€C 0.
0IZydOl ALNVAINVLSIA VOIINO3L Vavivd N 00 S1:00 (¥2:90 60:90 000 0.'98€°2 0.'98€'C 69
X0d OV OSS3dV VAvO3HO 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |60:90 80-90 01’0 0,°98€C 09'98€C 89




So1

NS OAJYL - OI™YIANOAOY TVNINYTL VHO13TOO VIA 'dO| ebel ov/0 G0-00 |[Z¥:8L 1€:81 00°c 00'991°¢ 00'v9L°€ 245
OIdYINOQOY TYNINYIL O13d OSdNOH3d Valvs 3d OLNINVIXVL el 0l 10:00 |Z€:8l 9€:81 0L°0 00'v9L°€ 06'€9L°€ ovi
1dNANO 30 ORIVIAOAOY TVNINNIL VOIINO3L vVavivd N 00 0L:00 (9€:81 9¢:8l 000 06°c9lL’€ 06°€91L°€ 6€1

X0d OV 0SS3dV VYAvO3HO 30 OLNINVIXVL el ol 10:00 |9¢:8l Gg8l 01’0 06'€9l°€ 08'€9l’€ 8¢l

OIdYINOQOY TYNINY3AL - TNS OATHL VYHO13TOO VIA 'dO| ebel ov/0 G0-00 |[S¢8L 0c:81 00¢C 08'€9l’e 08'l9L°¢ LEl

IdNENO - [HI9VO VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 ¢1:00 |0c:8L 80-81 008l [08'L9L°€ 08'erle o€l

[HI¥VO ¥0d OSdNOd3d VONVYNO3S 3a 3AVAID0TIA eS 09 10:00 |80:8} 10-81 0v'0 08'erl’e ov'evle el

[HI4VO - OSOWHOS Old OATHL VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 10:00 [Z0:8) 00-81 00°LL [ovevlE ov'zel’e el

OSOWHO4 Old OAFHL O13d OSdNO¥3d VONVYNO3S 3a 3AVAIDOTIA G 09 10:00 |00:8} 6G:L1 0v'0 ov'zel’e 00zel’e €el
OSOWHO4 OATYHL - SITOdOdIFNOld VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 €1:00 |[6G:L) oLl 00'gL [ooCEL'E 00vLLe el
SIT0dOdIANOI4d HOd OSHNOH3Id VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA|  eb el ov/0 10:00 |9V:L1 SviLl 00'} 00vLL'e ooelle LEL
SINO0dOdIANOIH - VAVHOATY VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 8¢:00 |[S¥LL AR 008¢ [ooELL’E 00'G.0°€ (0159

VYAVHOATY d0d OSdNOdH3d VONVYNO3S 3a 3AVAIDOTIA eS 09 10:00 |21 911 00'} 00°G.0°€ 00'vL0°€ 6¢l

VAVHOATY - YASITVL VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 €2:00 |91} €691 00vZ [00'VL0°€ 00°0S0°€ 8¢l

YNSITVL 40d OSHNOd3d VONVYNO3S 3a 3AVAID0T3IA eS 09 10:00 |€G9l 2591 00'} 00°0S0°€ 00'6¥0°€ Lcl

YWSITVL- T3NOIN OYS 3d VAVH1NT VYAvINANO V1SId N3 'dO| e9elV 06/01 8¢:00 |[2¢S9) ¥Z9l 00'GE [00'6¥0°€ 00'vL0€E ocl

T13NOIN OYS OATFHL OT13d OSHNOH3Id VONVYNO3S 3d 3avAId013IA eS 09 10:00 |¥C9l €291 ov'0 00'vL0'€ 09°€l0’e Gacl
T13NOIN OYS - NLYONVHOd VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 G2:00 |[€C9l 8G:Gl 00°.€ [09°cL0€ 09'9.6'C vl

J1HON OAJHL - 31N3AISTFdd OLSOd VYHO13TOD VIA 'dO| eSel 09/0 ¥0:00 |8G:G) GGl 00t 09'9.6'C 09'cL6C Gacl

(19d) 3LN3AIST¥d 01SOd I VINVISVHINHI VOIINO3L Vavivd N 00 S1:00 (¥S:S) 6€:G1 00°0 09°2.6'2 09°2.6'C el
J1IN3dISTdd OLSOd - NS OATFHL OSHNOH3d VAvO3HO 30 OLNINVIXVL el ol 10:00 |6€:Gl 8€:G1 01’0 09'C.6C 05'2L6C €cl
NLVONVHOd - VZ3431 VINVS VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 81:00 |[8€:G) 0¢:S1 00've [0SCL6°C 05'8€6'C (44"

VZ34d31 VINVS 40d OS4NOd3d VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA|  eb el ov/0 10:00 |0C:Si 61:Gl 0v'0 05'8€6'C 01'8€6'C 4%

VZ34d31 VINVS - 31LHONIdNVO VYAvINANO V1SId N3 'dO| 9 eS 06/09 ¥G:00 |[61:G) T 4% 0029 [olL'se6'C 0L'1.8C ocl

J1HONIdINVYO H0d OSHNOd3d VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA|  eb el ov/0 10:00 |SC¥i vyl 00'} 0L'1.8¢C 01°048C 61l

J1LHONIdINVO - V1SIA V139 VIdVYOSYHHENHO VOILTY4SY VLSId OYOvy3dO e9 06 G1:00 |[vevl 60-¥1 00°ZL [oL'0.8¢C 01'€98°C 8Ll
V1SIA V139 VIdVOSVYHENHO V13d OSdNOd3d Vajvs 3d OLNINVIXV.L el 0l 10:00 |60:¥I 80-¥1 01’0 0L'€s8'c 00'€98C L1l
V1SIA V139 VRIVOSVHINHD VOIINO3L Vavivd N 00 0v:00 (80:¥1 8¢:€l 000 00°€58'2 00°€58'C 193

X0d OV OSS3dV VYAvO3HO 30 OLNINVIXVL el ol 10:00 |8C:€l 1C€L 010 00'€S8°C 06'298°C Sl

V1SIA V138 VINVOSYHENHO - NOVNAN Yd490 N3 V1SId 'dO| e9eb 06/01 G0-00 |[L¢€) ecel 00'S 06¢S8¢ 06'L¥8'C vil
J1H4ON OATHL - TNS OATHL VONVYNO3S 3a 3AVAID0TIA| ebel ov/0 ¢0:00 |cc€l 0c€l 00°C 06°Lv8C 06°G¥8°C €l

NOVNYN - OLTv O¥dVveE 3a OAIHL VAvINANO V1SId N3 'dO| 9 eS 06/09 90-:00 |[0c€L i€l 00'LL [06'S¥8C 06'7€8°C 43"

O17V Oddvd 3d OATFH 1 O13d OSdNOdH3d VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA|  eb el ov/0 10:00 |PL:€lL €€l 0v'0 06'v€8'C 05'v€8'C b
0171V Oddvd 3d OAJHL - 31H0ON Od SIN1 OYS VAVINANO V1SId N3 'dO| 9 S 06/09 €200 |[€l€) 0S¢l 000y [0S¥E]C 0S¥6L°C (01"
J1HON 0Oa S|NT OYS J0d OSHNOd3d VONVYNO3S 3a 3AVAID0T3A G 09 10:00 |0S:Cl 6v:Ccl 0v'0 0S'v6LC 0L'¥6LC 601
SINTOYS OAFHL - OLNVS OLId|dS3 VAVINANO V1SId N3 'dO| 9 S 06/09 G1:00 |[6¥:C) vech 00¢l [oL'veLC 0L'¢8LC 801

OINVS O11d|dS3 40d OSHNOd3d VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA|  eb el ov/0 10:00 |PECl €ech 0v'0 0Le8Le 0.°18LC 101

OLNVS OLIb|dS3 - V1SITNVd WIddvr VYAvINANO V1SId W3 'dO| 9 eS 06/09 ¥1:00 |[€€C) 6l:Ccl 000c [02'18L°C 0.°1927C 901




901

VIANYT1ISYHE d0d OSdNOd3d VYONVYHNO3S 30 3dvalDo13A eSel 09/0 10:00 ]9S00 500 00} 09°€yS'€ 09°Z¥Se 6.1
VIANY1ISYHE - AQINNIM FLNIAISTAd OATHL VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 0L:00 ([#S:00 .00 00'vL 09°Z¥S'€ 09'8¢G°¢ 8.1
AQ3INNIM FLNIAISTHd 3A ONATHL O13d OSHNIOHAd VYONVYHNO3AS 3a 3avaioo13aA eV el 0ov/0 10:00 |¥¥:00 €00 01’0 09'8¢G°¢ 0z'8¢S¢ LLL
AQ3INN3IXY ILNIAISTHd OATHL - [VHVNO VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 €¢:00 [E¥-00 0¢:00 00°€e 0Z'8¢5°¢ 0z'G61'e 9/l
VIHYIAOQQOY VIO|ITOd - OldYIANOAOY TVYNINYIL Yd013702 VIA 'dO eV el 0ov/0 ¢0:00 (0c-00 81:00 00} 0Z'G61°€ 0z'v61'e Gll
OI™IYINOQOY TVYNINY3L OT3d OSdNOd3ad YAdVS 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |8l:00 L1:00 0L0 0Z'v61°€ oL'v61'e V.l
IVdVNO 3d ORIYIANOQOYN TVNINYIAL VOIND3l vavivd N 00 02:00 |ZL:00 1G:€¢ 00°0 oL'vev'e oL'vev'e €ll

X04d OV OSS3adV YAvoO3HO 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |.S€C 9G:¢€¢ 0L0 0L'v61'€ 00'v61°€ clLl

OldYIAOQOY TVYNINYTL - Nd 13149VNO Yd013702 VIA 'dO eV el 0v/0 L0:00 [99:€cC 61:€C 00°C 00'v61°€ 00°z61'e (YA
IVdVNO - OyO04gVvLl VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 L1:00 [6¥:€C ceed 00'tve 00°Z6V°€ 00'891°¢ 0Ll

0oyo04gv1l 40d O0SdNOd3d VYONVYENO3IS 3a 3avaioo13aA eS 09 10:00 |cgeeC Le€c 0’0 00'891°€ 09°291°¢ 691

Ooyo04gVvl - 3LHONVAHIN VYavinanNo v1Ssid N3 'dO e9 eS 06/09 9¢:00 1€:€C GgG:¢cc 00°€S 09°291°¢€ 09'vIv'e 891

F1LHONVHIN 40d OSdNOd3d VONVHNO3S 3a 3AVAIOO0TIA| eSel 09/0 ¢0:00 |[g9G:¢¢ €6:¢¢ 00} 09' VL€ 09°cLy’e 191
J1HONVAIN - VIANYT10ddveE VYavinanNo v1Ssid N3 'dO e9 S 06/09 9¢:00 [g€9:¢c YXAT4A 00°9¢ 09°€LYy'€ 09°2.¢€€ 991
VIANYT10HdVYE 40d OSHNOd3d VYONVYENO3IS 3a 3avaloo13aA eS 09 10:00 |l¢ce [Sr4r44 00} 09°2.€°€ 09'9/¢€°¢ g9l
VIANY104dVvd - OS|vdvd VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 0€:00 [9¢:¢c 9G:L¢ 00°ey 09'9/€°¢ 09°cee’e 9l

J1HON OATYL - OldYIAOAOY TVNINYTL Yd013702 VIA 'dO eV el 0v/0 G0:00 (99-L¢C 1G1¢C 00} 09°cee’e 09°zeee €91
OI™FYINOQOY TVYNINY3L OT3d OSdNOd3ad YAVS 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 161 0S:l¢ 0L0 09°zee’e 0g'zee’e 29l
OSIViVvd 3d ORIYIAOQOY TVNINYIL VOIND3Il vavivd N 00 0L:00 |0S:IC ov:ie 00°0 05°2€€°E 05°2€€°¢ 191
X04d OV OSS3adV YAvoO3HO 3Ad OLNINVIXVL el ol 10:00 |Ov:le 6elc 0L0 0G'Zee’e ov'zeee 09l

OIFYIANOAOY TVYNINGAL - TNS OAFHL Yd013702 VIA 'dO 4 ov €0:00 |[6€-LC ogile 00} ov'zee’e ov'Leee 651
OS|vdvd - T1INoNd VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 ¢c:00 [9¢:1¢ 14814 00'8¢ ov'Leee ov'e0e’e 8G1

TINDONd 90d OSdNOd3d VYONVYHNO3AS 3d 3avaioo1aA eV el 0ov/0 10:00 |vlile el 01’0 0'€0e’€ 00°€0€’e 1S

TANDNd - VIANYTVSOYd VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 60:00 |(€l-l¢C v0:1¢ 00°G 00°€0€'€ 00'862°¢ 9G1L

VIANYTVSOY J40d OSHNOYH3d VYONVENO3S 3ad 3avaloo13aA eV el ov/0 ¢0:00 ([¥0-LcC c0:l¢c 00} 00'862°€ 00°262°¢€ *1+1%
VIANYTVSOd - VINILYH VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 ¥1:00 (c0'L¢C 81:0C 00'61 00°262°€ 00'8.2°¢ 1215

VYNILYd 40d OSHNOH3d VYONVHNO3S 3a 3AVAIOO0TIA| eSel 09/0 ¢0:00 |[8¥:0¢C 91:0¢ 00°C 00'8.2°¢ 00'9.2°¢€ €Sl

VNILYH - V1Id VINVS VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 80:00 [9¥:0¢C 8€:0C 00°LL 009.2°¢€ 00°G9Z'€ csl

V1Id VINVS 40d O0SdNOd3d VYONVYENO3IS 3a 3avaioo13A eS 09 10:00 |8¢€:0C 1€:0C 0’0 00°G9Z°€ 09'v9z°¢ 1GL

VL1Id VINVS - SYXIdO Old VYOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 91:00 |[Zg€:0¢ 12:0¢ 00'9¢ 09'v92°€ 09'8€C°¢ (0115

SYXIHO Old 90d 0SdNOd3dd vONYHNO3S 30 3avaiooT3aA eS 09 10:00 12:0¢ 0¢:0¢ 010 09°8€Z°¢ 0z'8ez’e (6145

SVYXIHO OId - VONVITVY VYOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 GL:00 (0c-0c G0:0¢ 00'Le 02'8€C€ 0c’llce 2345

VONVITY HOd 0SHNOYH3Ad VYONVYHNO3AS 3a 3avaloo1aA eV el 0ov/0 10:00 |S0:0¢ 0:0¢ 00} 0Z'LLT°€ 0z9olze A4S

VYONVITV - IdNYND VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 ¥€:00 [¥0:0¢C 0c6l 00°9¥% 0z9lC€ 0Z'0.L°€ *14%

J14ON OATHL - 1NS ONATHL VONVHNO3S 3a 3AVAIOOTIA| eSel 09/0 90:00 (og6l vZ6l 00t 0Z'0LL°€ 0z'99L°¢ 4145

1NS OATFHL - 1T31OHSNVHL YAvs 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |vC6l €C61 0L0 02'991°¢€ 0L99L°¢ 1242

X04d -1TNS OAIYL YAvoO3HO 3d OLNINVIXVL el ol 10:00 |eV:8L gl oLo 0L99l'¢e 0099l°¢ 445




LOT

TVYNVNVYE J0d OSdNOd3d OSdNOdH3d VONVHYNO3S 30 3AVAID0TIA|  eb el ov/0 10:00 |1€:90 0€:90 ov'0 09°L16'€ 0Z°LL6'E yAY4
TVYNVYNV4 - OHNIZOYdHI3gId VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 60:00 [0€:90 1290 00cl [o0Z'LL6°€ 02°G06°€ 9l¢
OHNIZOYdI3gld 01SOd O13d OSdNOH3Id VONVYNO3S 30 IAVAIDOTIA| b el ov/0 10:00 |1290 0290 00'} 02°G06°'€ 0Z'¥06°E Gle
OHNIZOYHI3dId - VWNVYINNS VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 €1:00 [0¢:90 1090 006l [0C'¥06°€ 02'G88°¢ vie

YNNVYANS ¥0d OSYNOd3d VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA|  eb el ov/0 ¢0:00 |£0:90 G0-90 00'} 02'G88°'¢ 0Z'¥88°¢ €le

YNNVIANINS - 341S3dINVO VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 ¥1:00 [S0:90 1G:G0 006 [0c'¥88€ 02'6S8°¢€ 474

FH1SIdNVI HOd OSdNIOH3d VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA|  eb el ov/0 ¢0:00 |1G:S0 6%:G0 00¢C 02'698°'€ 02°.88°€ (3%4
JH1SIdINVD - OONVHL O1H0d SOAVI0SI SOOVING /O VISId 'dO| €9 eS 06/09 ¥1:00 |6¥:G0 €S0 008l [0c'258°¢€ 02'6€8°¢€ (1174

OONVYH4d OLH0d 40d OSdNO¥3d VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA|  eb el 0v/0 €0:00 [S€:90 €50 0zl 02'6€8'€ 00'8€8°¢€ 60¢
OONVdd 0140d - O11341S3 VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 /£1:00 [2€:90 G1:G0 009¢ [00'8€8’€ 00zl8’€ 80¢

VI TVOSId OLSOd - SITOdONVINOV VONVYNO3S 30 IAVAIDOTIA| b el ov/0 01:00 |[S1:G0 G0-S0 009 00cl8'e 00'908°¢€ 10¢
SITOdONVINOY - SVHIFNIVd VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 80:00 [S0:90 1G¥0 000l [00'908°€ 00'96.°¢€ 90¢

O1 Od SVHIFNTVd J0d OSHNOd3d VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA|  eb el ov/0 10:00 |4G¥0 9G:¥0 00'} 00'96.°€ 00°G6.L°€ S0¢

Ol Od SVHIFNTVd - SITOdONIOHVA SOAVI0SI SOOVING /O VISId 'dO| e9eS 06/09 61:00 [9G:¥0 1E¥%0 009¢ [00'G6L°€ 00'692°€ ¥0¢
SITOdONIOHVYA H0d OSHNOHId VONVYNO3S 30 IAVAIDOTIA| b el ov/0 2¢0:00 [Z£%0 Ge¥0 00'} 00'692°€ 00892°¢€ €0¢
SITOdONIOHVA - VIANYTIIANVM VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 12:00 |S€¥0 71:¥0 006 [00'89.°¢€ 00'6€LE 404
VIANYTHIANVM JOd OSHNOH3d VONVYNO3S 30 3AVAID0TIA| e el ov/0 2¢0:00 [v1iv0 ¢lv0 00°} 00°6€L'E 00'8€L’€E 10C
VIANYT4IANVM - YNIVNOVHEY VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 9€:00 |[CL¥0 9€:€0 008y [00'8€L’E 00°069°€ 00¢

J1HON OATHL - T3LOHSNVYHL VYHO13TOD VIA 'dO|  ebel ov/0 ¥0:00 [9€:€0 2e€0 00'C 00°069°€ 00889°€ 661
VNIVNOVYV N3 T3LOHSNVYL VOIINO3L Vavivd N 00 02:00 (c€:€0 48] 00°0 00°889°€ 00°889°€ 861
T31LOHSNVYL - NOVHVO Vvajvs 3d OLNINVIXV.L eC 0c 10:00 |cCl:€0 L1:€0 0€'0 00889°'€ 0,°289°€ 161

NIOVHVO V OSS3IV VAvO3HO 30 OLNINVIXVL el ol 10:00 |10:€0 00-€0 0L0 04/89°€ 09/89°¢ 61

WNIOVHVYO - T¥YNOIDIAV VXV OIOINI vd013109 VIA 'dO eV oy 10:00 |00:€0 6G:¢0 00°} 09°289°'¢€ 09'989°¢€ 61
IVNOIDIAV vXIV4 va OIDINI - 1NS OATHL VONYHNO3S 3d 3AvaAID0TIA S 09 ¢0-:00 [6S:¢0 1620 00¢C 09'989°'¢€ 09'¥89°¢€ €61
NS OATHL - OIHYINOAOY TVYNINYTL YdO137090 VIA 'dO eV 04 90-:00 [4S:¢0 1620 00'} 09'¥89°'€ 09'€89°¢€ 261
OIdYINOQOY TYNINYIL O13d OSdNOH3d Valvs 3d OLNINVIXVL el 0l 10:00 |1G:C0 0G-¢0 0L’0 09'€89'€ 05'€89°¢€ 161
VNIVNOWVAIV 30 OI™YIAOQOY TVNIN¥AL VOIINO3l vavivd N 00 0L:00 (0S:20 0v:20 000 05°€89°€ 05°€89°€ 061
X0d OV OSS3dV VYAvO3HO 30 OLNINVIXVL el ol 10:00 |0%:C0 6€:¢0 010 05'€89'¢€ 0¥'€89°¢€ 681

OIdYINOQOY T¥YNINY3L - VH1INO1 Old VYHO13TOO VIA 'dO| ebel ov/0 G0-00 [6€:¢0 ¥€:¢0 00'v 0¥'€89'¢€ 0v'6.9°€ 88l
VH1NOT Ol - 01404043V Od VAVH1Ng VONYYNO3S 3d 3avAIO013IA eS 09 ¥0:00 [v¥€:C0 0€:¢0 00°C 0v'6.9'€ 0v'LL9°€ /181
VNIVNOVYHY - VANITO VAON VOILTY4SV V1SId 'dO e9 06 €€:00 [0€:20 1G:10 006y [0v'2.9°€ 0¥'829°¢ 98l

VANITO YAON H0d 0SdNOd3d VONVYNO3S 30 IAVAIDOTIA| eSel 09/0 2¢0:00 [4S°L0 G610 00'} 0¥'829°'¢€ 0¥'L29°€ a8l

VANITO VAON - SYNITO0O VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 ¢e:00 [SS°L0 €210 00'Sy [ov'LC9€ 0¥'28S°¢E 8l

J1H4ON OATH1 O13d OSdNOdH3d VONVYNO3S 30 3AVAIDOTIA|  eb el ov/0 10:00 |€2:10 2¢cl0 0v'0 0¥'28G’'€ 00'28S°€ €8l

J1H4ON OATHL - TNS OATHL VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 ¢0:00 |¢c'10 0c¢:10 00'¢ 00285°¢ 00'6.5°€ 28l

NS OATHL O13d OSHNOH3d _<OZ<N_DOm_m 30 3AvAIiOO0T3A|  ebel ov/0 10:00 |0¢C:10 6110 0v'0 00'6.G°€ 09'8.G°¢€ 181

SVNITOD - VIANY1ISVdd VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 ¥2:00 |[61:10 G600 00'Ge [09'8.5°¢€ 09°evS’e 08l




801

SVNINOSOVYHVYd 3d YAVYLNI - SITOdONVITN VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 GG:00 (0c:LL Gc:ol 00’08 [08'6lC ¥ 08'6ELY j*i°14
SITOdONVITN HO0d OSHNOH3d VYONVHNO3S 30 AAVAIDOTIA|  Sel 09/0 ¥0:00 [Sc:0l Lc:0lL 00’ 08'6EL' ¥ 08'9¢LV 14°14
SITOdONVITN - SIdl O0dVY VYOILTY4SY V1SId 'dOd e9 06 91:00 Lc:0lL S0:0l 002 [08'9EL' ¥ 08'vLL'Y €9¢

SIdl 00"V J0d 0SdNOy3d VYONVHNO3S 3A AAVAIDOTIA|  eSel 09/0 10:00 |S0:0L 0:01 00°L 08'vLL' ¥y 08'clLY [4°14

SIdl 0O0dV - OYOVOI VYOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 ¢L:00 [¥0:0L 2560 00°GlL 08'¢clL' ¥ 08'860°'1 1G¢

OYOV9IT1d0d 0SdNO¥3d VYONVYHNO3S 3a 3avaIiOOTIA| e ek 0¥/0 10:00 |2S:60 1G:60 00°L 08'860° ¥ 08°.60'1 0S¢
OYOv9I1-N3zIT13 NOd VYOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 cL:00 1G:60 6€:60 008l 08°260'¥ 08'6.0'V 6¥¢

VIHYIANOQOY VIO|T10d - TvOSId 01S0Od VYONVHNO3S 3a AAVAIDOTIA|  eb el 0¥/0 ¥0:00 (6€:60 GE60 00°L 08'6.0'¥ 08'8.0'% 8¥¢
N3Z173 NOA - VONILI VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 LL:00 |S€'60 260 00'GlL 08’820 08'€90'Y VA4

Vd VONILI 0d OSdNOyd3dd VYONVHNO3S 3a AAVAIDOTIA|  eb el 0¥/0 ¢0:00 (vc:60 2260 00°L 08'€90'¥ 08'290'Y 174

Vd VONILI - YIN VONILI VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 08 10:00 |cc¢:60 1¢:60 00'C 08'290'¥ 08°090°'% %174

VYN VONILI 40d OSHNOY3d VYONVHNO3S 30 AAVAIDOTIA|  eb el 0¥/0 €0:00 12:60 81:60 00°L 08°090'¥ 08'6S0'Y 1474

VONILI - OY1SITNVd 01SOd VOILTY4SY V1SId 'dO e9 06 ¥0:00 (81:60 1:60 00'v 08'6S0'¥ 08'GS0'Y €ve
OHNIZOYdI39ld OLSOd O13d OSHdNOd3d VYONVHNO3S 3a AAVAIDOTIA|  eb el 0¥/0 10:00 |¥L:60 €160 ov'o 08'GS0' ¥ 0¥'SS0'Y eve
QVY1SITNVYd OL1SOd - VadvdvNrvo VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 G0:00 (€160 80:60 00'8 01'GS0' ¥ o' Lv0'v (374
YavdvNrvo O13d OSdNOd3d VYONYHNO3S 3a 3avaIiOOTIA| e ek 0¥/0 10:00 |80:60 10:60 00°L ov'Lv0' ¥ 0v'9r0' v ove
VavdvNrvo - YIANYTIVOY VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 €€:00 (2060 €80 00'Ly [ov'ov0' ¥ 0¥'S00' v 6€C

VIO Yd493N0 ONILTN - OIYYIAOQOY TVNINY3L VALYV VIA 'dO|  ebel 0¥/0 G0:00 ([ve:80 6¢:80 00'C 0¥'S00' ¥ 01'€00'V 8¢€¢
OI™IYINOQOY TVYNINY3L OT3d OSdNOd3Ad YA|VS 3d OLNINVIXVL el 0l 10:00 |62:80 8¢:80 0L'0 01'€00' ¥ 0€'€00'V JANA
VIANYIVOV 3a OIMYIAOQOY TVNINYIL VOIND3Il vavivd N 00 0L:00 |[82:80 81:80 000 0£€00'¥ 0£€00'Y 9¢€¢
X084 OV OSS3dV YAvo3aHO 3d OLNINVIXVL el (015 10:00 |[81:80 2180 0L'0 0€'€00'¥ 02'€00' gee

OIFYIANOQOY TVYNINGAL - TNS OATHL VYHO13TOD VIA 'dO| ebel 0¥/0 €0:00 (Z1:80 1:80 00l 02°€00'¥ 02200V 1474
VIANYT1IVOY - 0O3S OHO3HL VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 €1:00 (¥L:80 10:80 008l 02'200'¥ 02'¥86°¢ €ec

003S OHO3IY L HOd OSdNOY3d VYONVYHNO3S 3a 3avaIiOOTIA| e ek 09/0 10:00 10:80 00:80 00l 02'¥86'¢ 02'€86'¢ [4%4

003S OHOFYL - IAH3IN OOV VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 ,2¢:00 (00:80 €€:20 00°.¢ |0Z'€86'¢E 02'916'¢ L€C

JAY3IN 0OV1HOd OSHNOY3d VYONVYHNO3S 3a 3AvaIiOOTIA|  eSek 09/0 10:00 |€€:20 ce L0 00l 02'916'¢ 02'S6'¢ (0}%4

JAYIN OOV - ZId LVHIAdINI VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 €0:00 (€10 6¢:.0 00'% 02'S6'€ 0C'L6'¢ 6¢¢

INIHOOVd VIdIO0HHVO - NIOVHVYO AVIIILYV VIA 'dO|  eSel 09/0 LL:00 |62:20 81:20 00’9 0C'L6'€ 02'Ge6°¢ 8¢c
NIOVHVYO V13d OSHNIH3d vYAjvs 3d OLNINVIXVL el (013 10:00 [81:20 L1:0 02’0 02'GE6'E 00'GE6'E 1ac

NIOVHVYO V OSSOV YAavo3aHO 3d OLNINVIXVL el (013 €0:00 (Z0:40 0:20 0c0 00G€6°¢E 08 ¥€6°E Gcc

NIOVHYO - OIHYIANOAOY TVNINYGIL VYdO13TOD VIA 'dO|  ebel 0¥/0 ¢0:00 (¥0:20 ¢0:20 00'¢ 08'7£6°€ 08'2e6°¢ | (44
OI™JYINOQOY TVYNINY3L OT3d OSdNOd3ad YAd|VS 3d OLNINVIXVL el 0l 10:00 |20:20 10:20 0L'0 08'2€6'€ 0.'2¢6°¢ €cc
ZI¥1Vd3dNT 3a ORYIAOQOY TVNINYAL VOIND3l vavivd N 00 G1:00 |1L0-Z0 9¥:90 000 0,2€6°S 0,2€6°¢ (444
X084 OV OSS3dV YAavo3aHO 3d OLNINVIXVL el (015 10:00 |9¥:90 G990 0L'0 0.'2€6°€ 09'2e6°¢ Lcec

OIdVIANOQOY TVYNINYGAL - ¥3Nd VIONIAIS3H VYHO13TOD VIA 'dO| ebel 0¥/0 ¥0:00 [S¥:90 L¥:90 00l 09'2e6°€ 09'1€6°¢ 0ce
d3Nd VIONIAISTY - TvOSId OLSOd YONVHNO3S 30 3dvalioo13A eS 09 0:00 L¥:90 6€:90 00’ 09°1€6°€ 09'826°¢ 6L
ZId1vd3adini - TYNVYNVYE OAVOAOd VOILTY4SVY V1SId 'dO e9 06 80:00 (6€:90 1€:90 00°L1 09'826°¢ 09°/16°¢ 12124




601

vivd 0d W3739 W3 111 WIDVAVD IVNId vavavd] N 00 00:00 |2S:9t 2691 000 |06G2GV |06G2SV €62

INIOVEVD - NIOVYNVEvD VONVINOIS 30 3AVADOT3A| <G 09 70:00 |cG90l 8v01 00 |06GeG Vv  |06€25 ¥ Z6¢C

INIOVNVEVD - 031 VONVINOIS 30 3AVADOT3A| <G 0S5 80:00 |8Vl ovor 009 |06€2G VY |06ZIG¥ 16¢

GET VOINDILVavavd| N 00 S0:00 |0v:9l Se91 000 |06ZLGV |06ZISV 06¢

D31 - OIYIAOQOY TYNINTTL VONVINDIS 30 3AVAIDO 13A| € 0 Z0:00 |SE9) R 0c0 061GV |0LZIS¥ 68¢C

OI9YINOQOY TVNINYTL O13d valvs 3d 0sdnodad VaIVS 30 OLNINVIXVL| et ot 10700 |ecor Z€9r 010 |0£Z1GV |09Z1G 88¢C
W3739 30 OIFYIAOQOY TVNINYIL VOINDILVavavd| N 00 01:00 [z€:9t FZH 000 |09°ZIGV |09°ZIGV 182
INOYVENIS3d 3d X049 OV 0SS0V VAVOIHO 30 OLNINVIXVL|  oF o1 10:00 |ccor FZP 0c0 091GV |0V ZIST 98¢
OldYINOQOY TWNINYTL - NIDOVNVEvD VONVINOIS 30 3AVAIDO 13A| <6 0 G0:00 |1291 9191 009 |0VZISV |0V IIGY g8
IWIOVNVEVD - VI39vSSvd eF VONVINDIS 30 3AVAIDO 13A| <G et 09/0 91:00 |99l 0091 00ZF |0V iIG Y  |0v66v v v8¢C

NI734 - 138vZI VINVS VOILTYASY V1SId dO| <9 06 71:00 {0091 ET 00t _|0v66vy v |0V8lv v €8¢

739vZl VINVS Jd0d OSdnogad VIO1T100 VIA dO| ¥ oy €0:00 |evGl ovGr 00C |ovelrv |ovelvv Z8¢

T9GVZI VINVS - IWHNVLSVO VOILTYASY V1SId dO| <9 06 1200 |OvGh R 00Gc |0V 9y y |0V ISh Y 18¢C

JOLN3ATd OLSI¥0 - Ol9YIAOGOY TWNING3L VHOL1TT0D VIA dO| e ov G0:00 |6FGL T 00€ |0V iSh v |overry 08¢
OI9YIANOQOY TVNINYTL O13d valvs 3d 0sdnodad VaIVS 30 OLNINVIXVL| et or 10700 |vLGh Y 0c0 |ovevvrv  |0c8rvv 61¢
IVHNVLSVD 30 OldVIAOQOY TVNINYIL VOINDILVavavd| N 00 S0:00 |EiSt 8061 000 |0c8vry  |0C8vr v 8¢
3NOYVENIS3a 3d X049 OV 0SSOV VAVOIHO 30 OLNINVIXVL|  eF 0l 10:00 [80G) 7061 020 |ocevyvy  |008vrv 1iT
OIdYINOGQOY WNINGIL - Od1INI=d 0d OINI VONVINDIS 30 3AVADO 13A| v <G 0v/09 ¥0:00 |Z0:Gl €0GI 00€ |008Yr v |00GHY ¥ 9/¢
IVHNVLSVO - VIGVIN VINVS VOILTY4SY V1SId dO| <9 06 G200 |€0Gl 8EVL 00Ge |00Gyry  |000+7 ¥ Glt

VISVIN VINVS J0d OSdnogad VHOLTT00 VIA dO| ¥ ov Z0:00 [8Evl 9ETT 00Z [000}F ¥ |0080V ¥ vic

VISVIN VINVS - T3NDIN OYS VOILTY4SY V1SId dO| <9 06 ¥2:00 |9€vl AR 000¢ |0080Y ¥ _ |008ZE ¥ €lc

TINOIN OYS J0d 0SdNodad VIO1T10D VIA dO| ¥ oy €0:00 |chvl 6071 00 |008ZcVv |009lEV Zit

YINVND 04 T3NOIN OYS - 07 N VOILTY4SY V1SId dO| <9 06 €€:00 |60Vl LRy 008€ |009/€¥V |008eE ¥ Wi

0% WY O13d 0Sdnoy3d VONVINOIS 30 3AVADO 13A| o7 oy Z0:00 |9cEl veEr 00F _|008ecy  |00ZEE T 0l

0v WY - OId 0d IyW VOILTYASY V1SId dO| <9 06 G000 |vEEl 6CEl 008 |00Zecv  |0062E ¥ 69¢

Old 04 3YW J90d 0Sdnodad VONVINDIS 30 3AVADO 13A| o7 oy €0:00 |6ZEh 9zEl 00+ |006zev  |008ZE ¥ 89¢C

Old 0Q 3y - yavd 0d vdodny VOILTY4SY V1SId dO| <9 06 80:00 |9z:€l 8lEl 008 |008ze v |000ZE ™ 192

Yavd 04 vH0dNY J0d 0S9n0d3ad VONVINOIS 30 3AVADO 13A| o oy Z0000 |8LEr IRy 00F |000ze v  |006lE T 99¢

Vavd OQ VIORNY - GZ N VOILTY4SY V1SId dO| <9 06 11700 [9LeEr Ry 009F |006lEY  |00€0E Y GoC

G N O13d 0Sdnoy3d VONVINDIS 30 3AvAD0 13A| o7 oy 70700 [SOEr Y0€r 00F |00€0E v  |00¢0E ™ v9¢

GZ N - YNNIXIdI VOILTY4SY V1SId dO| €9 06 €200 |VO€l Wzt 000€ |0020€V  |002ic v €9

VYNNXIdl 90d OSdnog3d VONVINDIS 30 3AvAO 13A| v oy 70700 [1ver over 00F |002Zcy |00 +ic v Z9¢

VNNXIdl - SYNINODVEVd VOILTYASY V1SId dO| <9 06 Ge:00 |ovicl S0t 00Zv |00tZcy  |00vee v 19¢

OdLaNigdad O TVYNIH - T3LOHSNVIL VONVINDIS 30 3AVADO 13A| <G 09 T0:00 [S0ct Y0t 00F |00vecv  |00€ze v 09¢
T3LOHSNVYL O13d 0Sdnod3d VaIVS 30 OLNINVIXVL| et o1 10700 |voct €0t 010 |00€ccy |06cze v 65¢C
SVNINOOVYVd 13LOHSNVL VOINDILVavavd| N 00 0v:00 [c0:2t XA 000 |0622CVy |0622CV 862

X0g OV 0SS30V VavO3HO 3d OLNINVIXVL|  eF o1 10700 |echt AL 010 |062ccv |08czev IS¢

T3LOHSNVYL - ONVEdN O41IWIg3d Od OIINI VONVINOIS 30 3AVADOT3A| <G 09 20000 |ccbb AT 00€ |082ccv |086lcT 9G5¢




APENDICE A2

Analise de disco diagrama cuja operacio da viagem foi interrompida por um acidente
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RELATORIO DE LEITURA DE DISCO - DIAGRAMA

FILIAL: Teresina (PI) IC()d.: 179
LINHA: Fortaleza (CE) - Palmas (TO) Km Inicial; VIAGEM:
TRECHO: Teresina (Pl) - Imperatriz (MA) 374841 | INICIO: 4/9/2001 06:45 | GA. Teresina (PI)
HORARIO: VEICULO: Km Final: DATA HORA LOCAL
19:00 4119 | KEH-3095 375459 | FINAL: 4/9/2001 19:21 | Parada Extraordinaria
N° DE ORDEM PLACA 618 DATA HORA LOCAL
1. Gilberto Gil MATR. N° 2000
2. Raul Gil MATR. N° 2001
PERCURSO QUANTIDADE|TEMPO EM MINUTOS: KM VELOC. QUANT. PONTAS| VELOCIDADE
DE A PARADAS: | RODADO: | PARADO: |[PERCORRIDA:| MAXIMA / MIN:|  (60) (90) | MEDIA (Km/h):
Ga. Teresina (PI) Posto Fiscal (PI) Tabuleta 1 9 2 4 59 26,67
Posto Fiscal (PI) - Tabuleta Tr. Timom 10 6 7 80 42,00
Tr. Timom Tr. Caxias 1 50 22 61 100 2 73,20
Tr. Caxias Ag. Km 17 68 4 82 90 72,35
Ag. Km 17 Tr. Peritoro 44 1 44 96 1 60,00
Tr. Peritord Tr. Bacabal 66 44 54 91 1 49,09
Tr. Bacabal Transhotel de Santa Inés 3 81 16 101 90 74,81
Transhotel de Santa Inés Tr. Santa Inés 3 32 2 46 40,00
Tr. Santa Inés Tr. Santa Luzia 1 48 8 45 92 1 56,25
Tr. Santa Luzia Ag. Buriticupu 1 145 9 123 91 1 50,90
Ag. Buriticupu Parada Extraordinaria (X) 1 79 9 95 91 1 72,15
Escala de variagao de velocidade (tempo):
ESCALA: TEMPO (min):
0-20 50
21-40 75
41-60 89
61-80 108
81-90 279
91-100 2
8 603 153 618 603
LEITURA DE REGISTROS: TOTAL: OCORRENCIAS: _SIM:_ _NAO:
1. Total do tempo rodado: 603  Minutos 1. Irregularidades nos registros ? [ | X |
2. Total do tempo parado: 153  Minutos 2. Atraso no horario de inicio da viagem ? I | X |
3. Total do tempo de viagem: 756 Minutos 3. Exc. / atraso tempo de viagem previsto ? I | X |
4. Quilometragem percorrida: 618  Quilémetros|4. *Paradas Extraordinarias ? | X | I
5. Velocidade média de marcha (Km/h): 61,49 Km/h 5. Descumprimento de paradas obrigatérias ? — | X |
6. N° de pontas acima de 90 Km/h: 7 Pontas 6. Descumprimento do tempo fixado p/ parada? L [
7. Velocidade maxima atingida: 100 Km/h 7. Alteragéo no itinerario (Desvio de Rota) ? I | X |
8. Tempo de viagem em horas: 12h36min 8. Velocidade incompativel com o local ? | X | [
9. Parada fora da programacgéao 8 Paradas 9. Parada fora da programagéao? L L

Observagoes:

O condutor desenvolvia a velocidade de 90Km/h durante 00h02min que antecedeu a freada brusca com redugdo de marcha, seguido do ponto de impacto

(ponto X) Consideramos estar com velocidade incompativel com o local, conforme levantamento Taquimétrico do trecho, bem como a propria

existente na rodovia.

Obs.: Escala de sistema de revezamento.

sinalizagdo

[Autenticagao:

Carimbo / assinatura do analista
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