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RESUMO: O municipio de S&o Paulo conta com uma frota de 14.440 veiculos de transporte
publico, sendo que desses, apenas 2.338 sdo climatizados. Nessa pesquisa foi avaliado o
conforto humano em énibus climatizados (OC) e ndo climatizados (ONC) para 0s usuarios da
linha 6000-10 nos dias 15 e 29 de agosto de 2016. Para este objetivo, foram realizados trabalhos
de campo para registro da temperatura do ar, umidade relativa e ponto de orvalho no ambiente
interno dos dnibus. Esses atributos climaticos foram relacionados com a lotacdo, o uso do solo
do trajeto percorrido e aos sistemas sindticos atuantes na regido. Na analise dos dados foi
aplicado o Indice de Desconforto Humano. A comparacdo dos dados revelou que o ONC
apresenta maior suscetibilidade aos atributos climéaticos externos do que os énibus climatizados,
nos permitindo concluir que o OC se mostrou mais eficiente ao isolar termicamente a ambiente
interno do 6nibus. Acrescentamos ainda que a partir da analise do Indice de Desconforto
Humano, o OC apresentou maior conforto humano para 0s seus usuarios nos dias avaliados.

Palavras-chave: temperatura do ar, umidade relativa, uso do solo, lotagdo, indices de conforto.

EVALUATION OF HUMAN COMFORT IN PAULISTAN PUBLIC
TRANSPORTATION IN REFRIGERATED AND NO REFRIGERATED VEHICLES

ABSTRACT: S&o Paulo has a fleet of 14.440 public transportation vehicles, of which only
2.338 are refrigerated. In this research has been assessed the thermal comfort in refrigerated
and no refrigerated buses for the users of this line in August 15" and 29". For this purpose,
fieldworks were done to measure the temperature, relative humidity and dew point inside the
bus. This climatic attributes were related to the bus stocking, land use during the journey, and
to the synoptic system active in the region. In the data analysis has been used the Human
Discomfort Index. The data comparison revealed that the no refrigerated bus presents greater
susceptibility to climatic attributes than the refrigerated bus, allowing us to conclude that the
refrigerated bus proved to be more efficient on thermally insulating the environment. Besides,
from the Human Discomfort Index analysis, the refrigerated bus presented greater thermal
comfort for the users.

Keywords: air temperature, relative humidity, land use, bus stocking, comfort index.
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EVALUACION DEL CONFORT HUMANO EN EL TRANSPORTE PUBLICO
PAULISTANO EN VEHICULOS CLIMATIZADOS Y NO CLIMATIZADOS

RESUMEN: El municipio de S&o Paulo cuenta con una flota de 14.440 vehiculos de transporte
publico, siendo que de esos, apenas 2.338 estan refrigerados. En esta investigacion se evalud el
confort humano en autobuses refrigerados y no refrigerados para los usuarios de la linea 6000-
10 en los dias 15 y 29 de agosto de 2016. Para este objetivo, se realizaron trabajos de campo
para registro de la temperatura del aire, humedad relativa y punto de rocio en el ambiente interno
de los autobuses. Estos atributos climaticos se relacionaron con la lotacion, el uso del suelo del
trayecto recorrido y los sistemas sindpticos actuantes en la region. En el andlisis de los datos se
aplico el indice de Desconocimiento Humano. La comparacion de los datos revelé que los
autobuses no refrigerados presentan mayor susceptibilidad a los atributos climéaticos externos
que los autobuses refrigerados, permitiendo concluir que los autobuses refrigerados se
mostraron mas eficientes al aislar térmicamente el ambiente interno del autobus. Afiadimos que
a partir del anélisis del indice de Desconocimiento Humano, los autobuses refrigerados
presentaron mayor confort humano para sus usuarios en los dias evaluados.

Palabras-claves: temperatura del aire, humedad relativa, uso del suelo, locién, indices de
confort.

INTRODUCAO

O municipio de S&o Paulo comportava uma populagdo de 11.967.825 de pessoas no ano
de 2015 (IBGE, 2015). Portanto é previsivel que seus gestores tenham de lidar com problemas
de saneamento baésico, salde, educacdo, moradia e transporte publico. Para atender essa
populagéo existem 14.440 6nibus divididos em 1.350 linhas que transportaram 2.915.344.011
de pessoas em 2016 (SPTRANS, 2017). De acordo com a Lei N° 16.428, de 25 de abril de
2016, pelo menos 80% da frota de 6nibus deve ser climatizada, porém a lei ndo coloca prazos
para que isso aconteca. Ela pontua, contudo, que essa mudanca deve acontecer de forma
gradativa dando prioridade as linhas que possuem um niimero maior de passageiros e percorrem
as maiores distancias. De acordo com o ultimo levantamento feito em agosto de 2017, ha na
cidade de Sdo Paulo 2.338 dnibus climatizados circulando (SPTRANS, 2017). Para alcancar a
meta que a lei estabelece, devem existir 11.552 veiculos climatizados, se considerarmos o total
de 14.440. E possivel notar que ainda ha um longo caminho a ser trilhado para se alcangar o
numero estabelecido pela lei.

Onibus, trens e metrds enfrentam sérios problemas nos horarios de pico que, quando
unidos aos congestionamentos e a falta de ventilagéo dentro do transporte, geram a percepgao
de desconforto em seus usuarios. Em uma pesquisa feita durante o verdo de 2011, constatou-se

que a amplitude térmica entre o interior do 6nibus e a temperatura externa era da ordem de 5°C
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(BARDUCO, 2012). Essa diferenca ¢é a responsavel pelo desconforto humano no interior do
onibus, mesmo que o0 ambiente externo apresente conforto.

Dada esta situacdo, os governos Municipal e Estadual tém apresentado um esforgo na
tentativa de melhorar a condicao de conforto humano dentro de dnibus e de metrés no municipio
de S&o Paulo. Prova disso é que muitas das linhas novas desses meios de transporte apresentam
sistema de condicionamento de ar. O estudo da relacdo entre o conforto humano e o sistema de
condicionamento de ar nos 6nibus de S&o Paulo poderia revelar até que ponto esse sistema
melhora o conforto humano e entdo fomentar a implementacdo de artificios que diminuam o
desconforto humano no transporte publico.

Nesse sentido, pode-se definir conforto humano como sendo:

A sensacdo de bem estar experimentada por uma pessoa, como resultado da
combinacdo satisfatoria, nesse ambiente, da temperatura radiante média (trm),
umidade relativa (UR), temperatura ambiente (ta) e a velocidade relativa do ar (vr)
com a atividade la desenvolvida e com a vestimenta usada pelas pessoas (GOBO,
2013).

Ressalta ainda que s&o quatro os fatores climaticos que influenciam no conforto térmico:
temperatura do ar, umidade relativa do ar, a velocidade do vento e as fontes de calor radiante
(FROTA; SCHIFFER, 2001). Porém, como este trabalho trata de ambiente fechado,
abordaremos como condicionantes climaticas, a temperatura do ar e umidade relativa.

O ar condicionado tem como objetivo garantir o conforto humano de seus ocupantes e
propiciar condigdes ideais para o funcionamento do organismo (DE SOUZA, 2008). Portanto,
cabe aos sistemas de ar condicionado a regulacdo das variaveis que mais tem relacdo com o
conforto humano do organismo. Ele é o responsavel pelo processo de regulacdo artificial da
temperatura e umidade em um espaco determinado a um nivel desejado (DIAZ, 2002).

Ainda, € importante salientar que uns dos fatores que tem influéncia na temperatura
interna do dnibus é o uso do solo em seu trajeto, uma vez que a mudanca da cobertura e do uso
do solo tem causado modificacBes importantes em variaveis meteorolégicas como a
temperatura do ar (COLTRI et al., 2009). De acordo com Azevedo (2001), o montante de
energia produzido pela atividade humana é passivel de comparacdo na ordem de mesma
grandeza com o0 montante de energia introduzido pela radiacdo solar, pois a eficiéncia das
atividades humanas é maior que a da insolacao na transferéncia de calor para o ar. Por exemplo,
apenas a energia dissipada por veiculos automotores a combustdo (automoveis, dnibus e
caminhdes) é da ordem de 4,19 X 10" em um ano, sendo que o valor de energia anual médio
de radiac&o solar ao nivel do solo de todo o municipio de S&o Paulo é de 8,889 X 10'® Portanto,

nédo se pode negligenciar o poder das atividades humanas no estudo do clima urbano.
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As questBes fisioldgicas também tém grande importdncia na analise do conforto
humano. Quando o corpo sai da condi¢do de equilibrio, este tende a estabilizar-se através de
mecanismos como o suor. Porém, quando esta acdo néo € capaz de manter a temperatura interna,
ha possibilidade de se alcancar uma situacdo prejudicial a satde (GOBO; GALVANI, 2012).
Tendo em vista que essa possibilidade se faz necessaria a analise das melhores condicGes
térmicas.

Esta pesquisa teve como objetivo analisar quantitativamente o conforto humano em um
onibus climatizado (OC) e n&o climatizado (ONC) a partir do indice de Desconforto Humano
(IDH) na linha 6000-10 Terminal Santo Amaro — Terminal Parelheiros em distintas condi¢6es

atmosféricas e de lotacdo dos veiculos.

AREA DE ESTUDO

A linha 6000-10 percorre os bairros de Santo Amaro, Cidade Dutra e Parelheiros na
zona sul do municipio de S&o Paulo, em um trajeto que dura em média 75 minutos em horério
de pico e que tem uma extensdo de 20,4km. Os 0Onibus da linha possuem 55 assentos e

comportam 118 pessoas de pe, de acordo com a sinalizacdo. Seu trajeto pode ser consultado na

Figura 1.
Figura 1 - Representacdo do trajeto percorrido pela linha 6000-10.
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O clima da Cidade de S&o Paulo

Localizada a uma latitude aproximada de 23°21°S e longitude 46°44’W, bem proxima
ao Trépico de Capricdrnio, a cidade de Sdo Paulo apresenta uma realidade climatica de
transicdo entre os climas Tropical Umido de Altitude, com um periodo seco bem definido, e
Subtropical, permanentemente Umido. Uma das principais caracteristicas climaticas dessa
“transi¢ao zonal ¢ a alternancia de estacdes” (TARIFA; ARMANI, 2001, p.35), sendo uma
guente e imida e outra fria e seca, somado a varia¢des bruscas do ritmo e da sucessao dos tipos
de tempo.

Em uma classificagdo mais detalhada, Tarifa e Armani (2001) dividiram o municipio de
Séo Paulo em Unidades Climaticas Naturais e Unidades Climéaticas Urbanas. Na Figura 2
podemos observar que o trajeto passa pelo Clima Tropical Umido do Planalto Paulistano e pelo
Clima Tropical Sub-oceéanico do Reverso do Planalto Atlantico. Ja na Figura 3 verifica-se que
o trajeto da linha do 6nibus atravessa a Unidade Climética Urbana Central, a Unidade Climatica
Urbana Periférica e, mais ao sul do municipio, a Unidade Climética do Urbano Fragmentado.

Figura 2 - Mapas das Unidades Climaticas Naturais do municipio de S&o Paulo de acordo com a classificacéo de
Tarifa e Armani (2002).
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Figura 2 - Mapas das Unidades Climaticas Urbanas do municipio de Sdo Paulo de acordo com a classificagdo de
Tarifa e Armani (2002).
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MATERIAIS E PROCEDIMENTOS

Nessa pesquisa foram comparadas as variaveis temperatura e umidade relativa do ar em
dois tipos de 6nibus diferentes: climatizados e ndo climatizados, para assim obtermos um
panorama do conforto humano nesses ambientes. Os dados dos 6nibus foram ainda comparados
com as medicdes da Estacdo Meteoroldgica Automatica mais proxima.

A Estacdo Meteoroldgica Automatica (EMA) de Capela do Socorro utilizada para a
comparacao esta localizada no extremo sul do municipio de S&o Paulo, proximo ao Terminal
Parelheiros como mostra a Figura 4.

Os trabalhos de campo foram realizados nos dias 15 e 29 de agosto de 2016, ou seja,
durante o inverno. Foram escolhidos horarios de maior circulacdo de pessoas no transporte

publico para assim avaliarmos a real situagdo dos transeuntes durante a volta do trabalho. Os
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dias de medicdo dos atributos do clima foram escolhidos de modo que poderiamos analisar
diferentes tipos de tempo (pré frontal e p6s frontal). O sensor utilizado nas medi¢des foi o
Datalogger Digital modelo HT 500. Este aparelho foi programado para medir a temperatura do
ar, o ponto de orvalho e a umidade relativa em intervalos de 5 minutos. Foi estabelecido como
padréo fixar o Datalogger no ambiente interno do transporte escolhido, mais especificamente,
na parte traseira do assento localizado ap6s a articulagdo do 6nibus. Para que pudesse ocorrer
uma comparacdo entre os dados coletados nos diferentes énibus, as medi¢cdes foram feitas
simultaneamente em dois dnibus seguidos, com aproximadamente 7 minutos de diferenca entre

um e outro.

Figura 4 - Mapa de Localizacdo da Estagdo Meteoroldgica de Capela do Socorro do CGE. Latitude:
23°46'52,16"S Longitude: 46°43'30,69"W.
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Fonte: Google Earth.

Para a anlise dos dados obtidos, foi utilizado o indice de Desconforto Humano (IDH).
O IDH, leva em consideracdo as variaveis temperatura do ar (Ta) em graus Celsius, e
temperatura do ponto de orvalho (Td), ambos sendo disponibilizados pelo Datalogger. Eles
estdo relacionados na seguinte equacao:
IDH=(0,99.Ta)+(0,36.Td)+41,5
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O namero que resulta do célculo deve ser enquadrado em um dos intervalos da Tabela
1, obtendo-se assim o efeito de conforto térmico.

Tabela 1- Intervalos e respectivos efeitos na aplicacio do indice de Desconforto Humano

indice de Desconforto Humano
Intervalo do IDH Efeito
75>IDH>80 Desconfortavel devido ao calor
60>IDH>75 Confortavel
55>IDH>60 Desconfortavel devido ao frio

Fonte: SANTOS e MELO, 2007. Adaptado pelo autor (2018).

Esse indice foi utilizado nesta pesquisa por relacionar as variaveis — temperatura do ar
e temperatura do ponto de orvalho — disponibilizadas pelo aparelho usado na medicdo
(Datalogger Digital).

Com aproximadamente 2h30min de duracdo do trajeto e medi¢bes a cada 5 minutos,
estimavamos obter 30 medicdes para cada trabalho de campo. Optou-se por trabalhos de campo
realizados na parte da tarde, entre as 16 e 19 horas. Ou seja, foram realizados em horério de
pico, em que os Onibus ja saem cheios ou lotados do Terminal Santo Amaro e permanecem
assim até se aproximarem do final da linha.

A lotacdo do 6nibus foi caracterizada por anotacdes feitas durante o trabalho de campo
e, posteriormente foi classificada a partir da percepcdo de cada pesquisador em trés classes
seguindo o padrdo da Figura 5. Essa régua de identificagdo sera utilizada na representacao
qualitativa dos dados. Rodrigues (2008) também se utilizou de uma metodologia qualitativa
para a analise da lotacdo no transporte coletivo urbano. Essa metodologia é adotada devido a
impossibilidade de contagem do nimero de passageiros em um veiculo de transporte publico,

especialmente em horério de maxima lotacdo como € o caso desta pesquisa.

Figura 5 - Classificagdo da lotacdo nos veiculos durante o trabalho de campo.

Classificagao da Lotagao

Fonte: Elaboragdo propria.
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RESULTADOS E DISCUSSOES
A apresentacao dos resultados foi dividida entre as condi¢Ges atmosféricas atuantes.

Condicao Pos Frontal

No trabalho de campo realizado no dia 15 de agosto, havia um sistema frontal que
caminhava em direcdo a regido sul e sudeste do Brasil, contudo ele desviou para 0 oceano
Atlantico. Assim, podemos dizer que neste dia, ndo havia nenhum sistema sobre no estado de
Sdo Paulo (CPTEC, 2017). Nao obstante, foi observada chuva durante o trabalho de campo.
Esta, muito provavelmente, é advinda da umidade do oceano que chega na metrépole de S&o
Paulo através da brisa maritima.

Ao observarmos os resultados obtidos com o IDH percebemos que todo o trajeto foi
classificado como Confortavel nos dois 6nibus. Os dados também mostraram que o indice ndo
variou com 0 uso do solo.

Em relacdo a temperatura, pode-se dizer que no OC variou de 22,8°C (minima), até
24,6° (maxima) como pode ser observado na Figura 6. Essa minima do trajeto esta relacionada
ao fato dos medidores terem sido retirados do énibus na chegada do Terminal Parelheiros e
depois serem acoplados ao banco do 6nibus novamente. Como podemos observar na Figura 7,
0 ONC apresentou uma amplitude térmica de 5,5°C sendo que a minima durante o trajeto foi
de 21,4°C, e alcangou 26,9°C. A temperatura minima esta relacionada com a insolacdo que
sofre um declinio com o anoitecer, fazendo com que as temperaturas diminuam. As
temperaturas da EMA, diferentemente do esperado, apresentaram a maxima em um horario com
menor incidéncia de radiacdo do que o horario de temperatura minima.

A umidade relativa variou de 53% a 69% no OC enquanto que no ONC as umidades
foram de 56,1% até 75,5%. Ambos o0s casos podem ser relacionados a lotacdo dos dnibus e suas
respectivas mudancgas de temperatura. Em comparacao, na EMA Capela do Socorro, localizada
em ambiente externo, local onde ndo ha lotacdo nem a variacdo do uso do solo como um fator
de controle, a umidade relativa foi aumentando gradualmente com o decorrer do tempo, sendo
estas bem mais elevadas que as do ambiente interno dos 6nibus, chegando até a 85,4%.

Na analise dos dados observamos que a lotacdo pode ter grande influéncia na
temperatura e umidade relativa do 6nibus. Quando a lotacdo comeca diminuir, a temperatura e
a umidade relativa também diminuem. Essa diminui¢do ocorre, pois o corpo humano libera

umidade e calor.
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Figura 6 - Gréafico sintese das temperaturas, umidades relativas, temperaturas do ponto de orvalho, lotacéo e uso
do solo no OC.
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Ressaltamos ainda que o ponto de orvalho tem relacédo direta com a umidade relativa,
acompanhando seus aumentos e suas quedas. Durante todo o percurso, a temperatura do ar no
onibus se manteve acima do ponto de orvalho, comprovando assim que ndo havia condensacéo

do vapor de 4gua no ambiente interno do OC.

Figura 7 - Gréfico sintese das temperaturas, umidades relativas, temperaturas do ponto de orvalho, lotacéo e uso
do solo no ONC.
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Condicéo Pré Frontal

Na imagem de satélite do dia 29 de agosto havia uma area de instabilidade que afetou

parte do sul e sudeste brasileiros. Contudo, percebemos que pelas condi¢cdes atmosféricas
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observadas durante o trabalho de campo que essa area de instabilidade ndo alcangou a metropole
de S&o Paulo, pois nela predominava um centro de alta pressao. Esses sistemas sdo favorecidos
durante o inverno devido ao baixo aquecimento continental (BORSATO; MENDONCA, 2015).

Figura 10 - Carta sinotica do dia 29 de agosto de 2016.
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Fonte: INPE, 2017.

Nos resultados deste trabalho de campo, foi verificado que em condicGes de
aquecimento atmosférico, had maior diferenca entre o conforto humano dos dnibus OC e ONC.
A temperatura no OC variou de 23,7°C, até 29,7°C apresentando assim uma amplitude térmica
de 6°C durante o percurso. JA& 0 ONC, variou de 29,8°C, as até 34,2°C, com uma amplitude
térmica de 4,4°C. A diferenca entre a maxima temperatura do ONC e a méaxima do OC foi de
4,5°C. Quando comparamos a temperatura do OC com a da EMA, percebemos que durante
todo o percurso a temperatura da EMA se manteve acima da temperatura do OC. Ja se
comparamos as temperaturas da EMA com as do ONC, verificamos durante 34,5% do percurso
a temperatura do ONC é maior do que a da temperatura do ar na EMA.

Comparado com os dados do dia de condicdo pos frontal, este Ultimo apresentou
umidades relativas bem mais modestas. No OC ela variou de 44,5%, até 62,4%. J4 0 ONC
apresentou umidades relativas ainda mais baixas, quase alcan¢ando o estado de atencdo (de 21
a 30%), variando de 32,8% até 46,2%.

Quando comparamos a umidade relativa da EMA com a dos onibus, verificamos que

esta se apresentou acima da umidade relativa do OC durante 100% do trajeto. Ja quando
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comparada ao ONC, observamos que em apenas 17,2% das medi¢Oes a umidade relativa da
EMA supera os valores de umidade relativa obtidos no onibus.

Neste dia foi observado os maiores extremos de conforto humano entre os dnibus. Como
podemos verificar nas Figuras 8 e 9, o inicio do trajeto do OC foi classificado pelo IDH como
“Desconfortavel devido ao calor” ¢ ¢ o momento em que o Onibus passa pela parte mais
urbanizada do trajeto, local onde, gracas a concentracdo urbana e densidade de construcdes,
tende a acumular mais calor, pois, de acordo com uma pesquisa feita na Universidade Federal
do Mato Grosso, foi verificado que uma superficie revestida por concreto e asfalto propicia
menor conforto humano do que superficies que sdo revestidas com vegetacdo (NINCE et al,
2014).

Figuras 8 e 9 - Mapas de conforto humano no decorrer do trajeto da linha 6000-10 no dia 29 de agosto de 2016
dentro do OC (esquerda) e do ONC (direita).
Inicio do trajeto: 15h45min — Término: 18h15min.
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Fonte: os autores

Percebemos que sob condicdes de alta pressédo, os dados apresentaram indices mais altos
de conforto térmico, com temperaturas elevadas e umidades relativas baixas. Verificamos que
no inicio do trajeto do ONC, a méxima lotac&o coincide com a classificacdo de “Estresse devido
ao calor”.

Como verificamos na Figura 10, no énibus OC, diferentemente do ONC, a lotagdo ndo

parece ser o principal fator influenciador na temperatura do ar nesse periodo, pois nesses
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horéarios de maior lotacéo, a temperatura diminuiu. Com respeito ao uso do solo, a temperatura
segue 0 padrdo esperado, pois apresenta uma tendéncia decrescente ao atravessar
primeiramente por “grandes equipamentos”, posteriormente por uma darea “residencial,
comercial e servigos” e entao, ao chegar mais proximo do Terminal Parelheiros, “espago verde
urbano”. Esse padrao corrobora a classificagdao do clima urbano de Tarifa e Armani (2002)
principalmente quando o dnibus passa pela Unidade Climatica Urbana Central — Marginais-
Industrial - Santo Amaro.

Figura 10 - Gréafico sintese das temperaturas, umidades relativas, temperaturas do ponto de orvalho, lotagéo e uso
do solo OC.
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Fonte: os autores

Ao analisar a Figura 11, verificamos as maiores temperaturas ocorreram durante a
passagem do 6nibus pela regido mais urbanizada e, as menores pelo espaco verde urbano.
Assim, o sistema de condicionamento de ar € mais eficiente quando o énibus se encontra vazio,

ou com menor nimero de passageiros, pois 0 ser humano traz para o ambiente calor e umidade.
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Figura 11 - Gréfico sintese das temperaturas, umidades relativas, temperaturas do ponto de orvalho, lotagéo e uso
do solo no ONC.
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Considerac6es Finais

No que tange aos objetivos deste trabalho, as analises dos dados obtidos nos trabalhos
de campo permitiram auferir que ha diferenca no conforto humano entre 0 OC e 0 ONC. Essa
diferenca consiste no fato de que o ONC apresenta maior suscetibilidade a influéncia dos
elementos climéaticos do ambiente externo do que o OC, assim como aos efeitos da lotacéo e do
uso do solo. A temperatura e a umidade relativa variaram mais no ONC do que no OC.
Permitindo concluir que o sistema de condicionamento de ar se mostrou eficiente ao isolar
termicamente o ambiente interno do 6nibus.

Ao analisar a variacao da temperatura no OC observamos que em dias mais frios, como
dia de auséncia de sistema atmosférico atuante, a temperatura se manteve proxima dos 20°C.
Contudo, em dias quentes, como no dia de alta pressao atuante, a temperatura do OC apresentou
uma média de 25°C. Ainda podemos afirmar que o OC foi considerado confortavel
termicamente por mais tempo do que do que o ONC. Portanto, ao relacionar e comparar os dois
tipos de dnibus, concluimos que o OC se encaixa melhor nos padrbes de conforto humano
estabelecidos pelo indice de Desconforto Humano.

Ao compararmos as temperaturas de dentro dos 6nibus com as da EMA, concluimos
gue nos dias mais frios a temperatura da EMA sempre se manteve mais baixa do que as dos

onibus. Contudo, no dia de influéncia da alta pressao, ela apresentou temperaturas mais altas
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guando comparada ao OC, porém, quando comparada ao ONC, isso aconteceu em apenas
65,5% do trajeto.

Considerando o uso do solo, no caso do dia em que ndo havia nenhum sistema
atmosférico atuante, observamos que no OC, as temperaturas tiveram o comportamento
esperado, acompanhando o uso do solo, com maiores temperaturas onde h& maior concentracdo
urbana e temperaturas menores nas areas com mais vegetacao em 87,5% do trajeto. Nos outros
12,5% a temperatura aparece mais relacionada a lotacdo do coletivo. J& 0 ONC néo apresenta
relacdo direta entre a temperatura e o uso do solo.

Verificamos que apesar de todos os trabalhos de campo terem sido realizados na mesma
estacdo (no caso, 0 inverno), consideramos uma amostra de temperaturas que variaram de
21,4°C até 34,2°C, ou seja, uma amplitude térmica total de 12,8°C, isso considerando apenas
as temperaturas medidas dentro dos Onibus. Assim, podemos dizer que foi analisado uma
amostra significativa de dados de temperatura, umidade e indices de conforto humano em
diferentes condigdes climaticas. Ademais — apesar de pouco numerosas — as medic¢Ges foram
realizadas em horarios de pico, mostrando a realidade durante o trajeto de ida e volta, e
contribuindo para o alcance aos objetivos deste estudo.

Trabalho enviado em Junho de 2018
Trabalho aceito em setembro de 2018
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