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RESUMO

METODOLOGIA PARA PRIORIZACAO DE PROJETOS DE INFRAESTRUTURA
EM MOBILIDADE URBANA COM BA SE NA CONFIGURACAO URBANA E NO
ESCALONAMENTO MULTIDIMENSIONAL

O objetivo geral desta tese é a proposicdo de uma metodologia alternativa de analise,
avaliacdo e priorizacdo dos Projetos Diretores de Mobilidade Urbana, capaz de auxiliar a
tomada de decisdade investimento, considerando variaveis financeiras, econémicas e
espaciais. Recursos escassos do governo defrontados com uma grande demanda por
infraestrutura de mobilidade urbana nos municipios brasileiros, a tomada de decisdo assume
grande importancipara os gestores. Foi identificado que ndo existem critérios claros para a
selecdo de propostas, isto vem ao encontro das criticas sobre o processo de selecdo e
priorizacdo dos projetos de mobilidade urbana no Ministério das Cidades, indicando a
necessidael de um modelo que possa apedaica avaliagdo das propostd3uestoes
intrinsicamente econdmicas que sdo apontadas nas atuais metodologias de analise de
investimentos e projetos sdo variaveis de dificil conversdo em beneficios financeiros para
compor asavaliacdes financeiras. Neste sentido, a busca de uma metodologia que consiga
avaliar variaveis de dimensdes distintas, sem incorrer na perda de informacfes durante o
processo de dar valor pecuniario corrobora para a importancia do estudo em questdo. Para
tanto, a metodologia proposta utilizara o Escalonamento Multidimensional como ferramenta
de analise multivariada para avaliar e priorizar 0os projetos usando variaveis econémicas dos
projetos, variaveis espaciais da configuracdo urbana e os modelosnméafirento de cada

um dos projetos. As variaveis econdmicas tem sua origem na andlise econémica presente nos
projetos, assim como o modelo de financiamento dos projetos. As varidveis espaciais
adquiridas a partir da Teoria a Légica Social do Espagmtaxe Espaciapermitem avaliar

a integracdo das cidades antes do projeto implantado e simular sua implantacdo, sendo
possivel identificar se ocorreram melhoras nas condi¢cdes da mobilidade urbana. O modelo foi
aplicado em um estudo de caso concreto, seleuilmn@rojetos apresentados por cidades
junto ao Ministério das Cidades, na Secretaria de Mobilidade Urbana, especificamente do
Plano de Aceleracdo do Crescimento (PAC) Mobilidade Grandes Cidades e as cidades
selecionadas foram Belém (PA), Brasilia (DF), klas (AM) e Cuiabad (MT). O uso de
Escalonamento Multidimensional aplicando variaveis econdmicas, financeiras e espaciais
mostrouse coerente para facilitar a tomada de deciséo, seja apontando o melhor projeto, seja
identificando quéo préximos e/ou distantestdo dos objetivos de determinada politica
publica. Essa Ultima questdo é de importancia sem precedentes na administracao publica, pois
permite que mesmo projetos que se destacam entre os demais nédo sejam aprovados caso nao
atendam o conjunto de condggpara o alcance dos objetivos propostos nestes programas.
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ABSTRACT

METHODOLOGY FOR PRIORITIZATION OF INFRASTRUCTURE PROJECTS IN
URBAN MOBILIITY BASED ON THE URBAN DESIGN AND ON THE
MULTIDIMENSIONAL SCALING

The main objective of this thesis is fmropose an alternative analysis methodology,
assessment and prioritization of the Urban MobHBad Projects, ready to assist the decision
making investment, taking into account financial, economic and spatial variables. Limited
resources of the goverrmamt faced with a heavy demand for urban mobility infrastructure in
Brazilian municipalities, the decision making process is extremely important for managers. It
has been identified that there are no clear criteria on selecting the proposals, which complies
with the critics about the selection process and prioritization of urban mobility projects in the
Ministry of Cities, suggesting the need for a model that can improve the evaluation of the
proposals. Intrinsically economic issues that are levelled inntreocsethodologies of
investment and project analyses are variables considered hard to be converted into financial
benefits to make up the financial evaluation. Therefore, the search for a methodology that can
examine variablesf different dimensions, withd incurring in information loss during the
process of attributing monetary value legitimates this stuélyr this purpose, the
methodology proposed wildraw on the Multidimensional Scaling as a mubried
assessment tool in order to evaluate and piderthe projects using their economic variables,
spatial variables of the urban planning and the financial models of each progeiconomic
variables arise from the econon@nalysisav ai | abl e i n the projects,
financing modelsThe spatial variables acquired from the Social Logic of Space Theory or
Spatial Syntax allow one to evaluate the cities integration capacity before implanting the
project and simulate its deployment, making it possible to identify if any improvemehts in
urban mobility conditions have occurrelhe model was applied in eeal case study,
selecting projects submitted by the cities along with the Ministry of Cities, in the Urban
Mobility Department, in particular from the Plan for Accelerated Growth (Plletge Cities
Mobility and the elected cities were Belém (PA), Brasilia (DF), Manaus (AM) and Cuiaba
(MT). The use of Multidimensional Scaling applying economic, financial and spatial
variableshas proved to be compatible to promote the decision takitiger éndicating the

best project, or identifying how close and/or distant from the objectives of a particular public
policy. This last issue is unprecedentedly important in public administration, since it prevents
projects that stand out among others frbeing approved if they have not met the set of
standard conditions for achieving the objectives proposed in such programs.
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1. INTRODUCAO

Conforme estimativala Organizacdo Mundial da Sau@@MS), no ano de 2050 poderéa ser
identificacb queseteem cadadezpessoas do mundo estardo morando em cidades: as cidades
estdo se tornando cada vez maiores e mais ded&AsDOON-SMITH et al, 2015). No

Brasil, percebese um rapido processo de urbanizagdo e metropoliza¢cdo no inicio do século
XX, com a observa-«o de mi gr a- «o ssonder e as
concentracdo demograficaos grandes centros urbamaropolitanos e gi onai so (I B
2015, p. 122). 6nforme Ascher 24010, a nova dinamica dagidades intensifica a

importancia que a mobilidadessumeyara garantir o sucesso urbano.

A primeira necessidade €, com efeito, adaptar as cidades as novas exigéncias
da producéo, do consumo e das trocas mercantis. Isto requer uma malha de
grandes vias de circulacdo entre estagfes e grandes lojas (ASCHER, 2010,
p.26)

A forma como a cidade oferta o espaco para gdizado nessa mobilidadeganha
consideravel importam, ou seja, a configuracdo urbana assume um papel relevante para a
cidade que deseja fApossibilidade de escol has
(ASCHER, 2010, p.38). Tambémerycke (1971) destaca a melhoria dos transportes como

um fator qe permitiu a absorcdo do éxodo agricola e rural, possibilitando a absorcdo de
crescimento demogréfico nas cidades. A vida econdmica das cidades, ou seja, a economia
urbanasera um resultado do éxito das questdes de mobilidade nas cidades, desde péguenas at

grandes metropoles.

A Constituicdo Federale 1988atribuiu a responsabilidade aosunicipios pelos servicos

publicos de transporte urbano, garantindo a mobilidade urbana dos cidat#®sa
proposicao daconsolidacdo desteesponsabilidade veia ocorre no ano de 1995, com a
apresentacao do projeto de lei PL n° 694/95,pjapbsdiretrizes nacionais para o transporte

coletivo urbano. Ao longo do tempo, outros projetos adensaram a questaq, p@ymo
exemplo, o projeto de lei PL n°® 1.687/97 que estabalagna proposta mais ampla da
mobilidade urbana. Em 2001lae i nU 10.257, foi promul gada
Ci d a ¢amsagrandese como marco legal da Politica UrbaBa 2010, Senadaprovou o

Projeto de Lei Complementar n°® 166/10, que instimiolitica Nacional de Mobilidade

Urbana (PNMU).

Posteriormente;onformea evolugéo da legislagao apresentado na Figuraein12012, a Lei
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n° 12.587/12, instruiu sobre as diretrizes da PNMU priorizando 0s meios de transportes nao
motorizados, bem comoservico publico coletivominimizandoo uso do automovel, um dos
responsaveis pelos grandes congestionamentos urbanos e emissdes de gases advindos da
combustdo de combustiveis fésseis, que, comprometem a proposta de sustentabilidade das

cidades.

Os municipios com mais de 20 mil habitantes estdo obrigados a elabBtano Diretor de
Transporte e Mobilidade (PDTMgxigéncia prevista na Lei n°® 12.587/tj8de, conforme
estimativas da populacao residente nos municipios brasileiros com data de refer@8aa em

julho de 2015 realizadpelo IBGE, totalizam 1.746 municipios Além destes municipios,
também se enquadram na obrigatoriedade de elaborar o PDTM o0s municipios que, conforme
artigo 41 da Lei 10. 275/ 10, sidades mbebrantegded o s
regides metropolitanas, integrantes de areas de especial interesse turistico e inseridas na area
de influéncia de empreendimentos ou atividades com significativo impacto amigental

©mbito regional ou.nacionalo (PNMU, 2013)

Para auxiliar a autoridades municipais na elaboracdo do PDTM, o Ministério das Cidades
publicou um guia de orienta¢des, em 20DIMA NETO E GALINDO, 2013). Em2015, a
SecretariaNacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob), do Ministério das
Cidades, divulgow Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana
(PlanMob) com o objetivo de orientar gestores e liderancas locais sobre diversos aspectos que
devem ser considerados para a elaboracao destes [Haralse ressaltar, queCaderno faz

referéncia a analise de viabilidade do projeto.

No PlanMob existe a orientacdo para qeeamaliss de viabilidadeeconémicados projetos
Aprecisam ser C 0 mpsmaltareamerde scbotnésoenfagues: \e@ndmico,
soci al e MiNSHEREOMDAZCIDADES 2015, p. 159)Essesnfoques sintetizam

a perspectiva sustentavel que se espera para os PDIESEa Otica, quatro dimensdes devem
ser incorporadas a&o projetos: avaliacdo técnicavaliacdo socioecondmica avaliacao
financeira e a avaliagaondiental. Conforme a Figura 1.1, a vis@im todo, sob o olhar de
varias perspectivas, ou seja, uma vis&témica entre estas dimensdes € quproporgonar

a efetiva viabilidade dorpjeto.
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4 N
Avaliacéo Avaliacéo Avaliacao Avaliacéo Viabilidade
Técnica Sociecondmica Financeira Ambiental do Projeto

v

Figura 1.1 Critério para Avaliagdes de Projetos em Mobilidade Urbana conforme Planmob

Contudo, mesmo existindouma proposta de construcao sistémica entrediagensdes
supracitadaspcorre queas avaliacfeatuais sddeitas sem uma integracdo de informacoes,
tal qualum checklist para que o projeto atendaexigéncias de requisitos para a captacdo de
recusos de agentes de financiamentomg por exemplp Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e SociBINDES), Banco Interamericano de Desenvolvimento
(BID) e Banco Internacional para Reconstrucdo e Desenvolvimditd)( A respeito das

fontesde recursos financeiros para a mobilidade urpbaRdanMob aponta para:

1 Recursos Onerosos: Fundo de Garantia por Tempo de Ser#Gd S, por meio do

Programa Prdranspote;

1 Recursos Nao Oneros@a fundo perdido)Orcamento Geral da Uni&do OGU, por

meio do Programa 2048Mobilidade Urbana e Transito, do Ministério das Cidades.

Além de empréstimos, recursos federais e estaduais, o Estatuto da Cidade prevé instrumentos
de financiamento via parcerias pubkpdvadas, e Operacdes Urbanas ConsorcigdbkCs).
Corroborando com a superficialidade da preocupacédo financeira dos projetos, Lima Neto e
Galindo (2013, p.16) ao analisarem larf® Diretor de Transporte e MobilidadeDTM) do
Distrito Federal, apontam que Ao plano n«o
sistemao, O que ® muito grave, sinal idaando

execucaecondmica do projeto, visto que ndo ha fontes de recurptisigs no projeto.

Existe uma forte critica do Tribunal de Contas da UifidoU) ao procedimento de selecéo
destes projetos por partelo Ministério das Cidades: existem deficiéncias na

institucionalizacdo dos procedimentos de andlise das propostas.

Cono evidéncia da situa¢do encontrada, consigergue as analises técnicas de
propostas, contidas em amostra de processos administrativos instruidos pelo
Ministério das Cidades, ndo explicitam suficientemente as razdes que motivaram a
Semob/MCid a concluipela aprovacéo dessas propostas (TCU, 2015,.p.18)
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Estes apontamentos remetamonstrucdo de um cenario geimoldura uma situacao precaria

na tomada de deciséo: (i) propostas deficitarias no tocante a viabilidade ecefidaniceira

dos projetos por patdes municipios proponentes juntcsamob/MCid; e (ii) inexisténcia de

um meétodo claropor parte da Semob/M& na selecdo das propostdsso expde a
necessidade de incorporacéora®os conceitos que complementem a capacidagd dis

andlises econbmiefinanceiras Métodos que considerem a analise de como a cidade
disponibiliza o espaco para a mobilidade urbana, bem como sera a sustentabilidade financeira
do projetg poderdo contribuir de forma a aumentar o espectro da avaliacao e possibilitar uma

sistematizacaanais equitativa e jusi@da selecao entre diversos projetos.

Os métodos de andlise de viabilidade econdmica dos projetos de Mobilidade Wémna
bastante criticados nacionalmente e internacionalmémygbjerg (2013) sinaliza que as
estimativasexante dos custos e beneficios de projetos, ou seja, analises de betgstoio
(CBA), avaliagbes dampacto social e ambiental, s@m diversos casos, tipicamente
diferentes dos custos e beneficimspost reais. Os estudos delyvbjerg et al. (2003)
Flyvbjerg et al (2002, 2005)e Flyvbjerg (2009)apontam como as previsdes de custos e

beneficios de grandes projetos sédo tendenciosos e muito imprecisos.

Apesar das criticas ao método, a inexisténcia de alternativas a avaliacdo econdmica, faz com
que os peaguisadores aprimorem os critérios das analises. Dai, o interesse pelo estudo e
aprimoramento da metodologia de avaliacdo econbmica para a priorizacdo de projetos de

infraestrutura em Mobilidade Urbana.

Compreender o principida causa e consequéncia e #ali sua aplicacdo é reconhecer sua
intimidade com o propoi progresso humano (MENGER, 187ITempo de viagem,
congestionamentos, poluicdo do ar e sonora, seguranca viaria (acidentes e fatalidades),
variaveis socioecondmicas que indicam os custos e berssfmndémicospodem estar do

lado incorreto da balanga que relaciona causa e consequéncia. Estas variaveis podem ser
resultado de uma relacao entre a configuracao udansociedadeo meio ambiente que se

constroéi e evolui, assim como a evolugcao dedtcdoentrenomem e espaco

Confrontando essa perspectivduldoonSmith et al. (2015) apontam que as pesquisas
tradicionais de economia urbana ndo tém considerado a importancia da configuragdo urbana
para construcdo de suas analises, sugerindo a araQgw da analissonfiguracional em sua

tomada @ decisdo de projetoBaa Bandeira (2005) Sintaxe Espaciateoria desenvolvida
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por Hillier e Hansor{1984), permite ndo sé identificar problemas estruturais, mas também
constatar tendéncias de ocupag@mssibilitando contextualizar o espago fisico pela sua

ocupacao.

A Sintaxe Ubana, paraHolanda (2007)e Medeiros (2013knxerga 0 espaco como uma
variavelsimultaneamente dependente e independente. E dependente quando é produto de um
conjunto de intenc@sociais. E independente, por outro lado, quando traz consequéncias
muitas vezes nao previstas. A configuracdo urbana exerce um importante papel em

condicionar o funcionamento dos espacos urbanos.

A perspectiva de analise deslesmdo planejador quaus@ mensurafluxos de viagens de
forma agregadaou seja, volumes de deslocamentos entre origem e destino séo computados,
para a visdo dos individuos que se deslocam, pauteém questbesedomo as pessoas

determinam suas estratégias para percorrecesgdEDEIROS 2013).

Expressiva evidéncia cientifica tem comprovado, ha robusta associacdo entre as
propriedades da malha viaria, extraidas dos mapas axiais, e aspectos como: (a)
deslocamento dos centros ativos urbanos, (b) distribuicdo de usos nass cidad
(aspecto funcional), (c) distribuico de estratos sociais ha mancha urbana, (d)
estabelecimento de eixos de expansao urbanaMEQEIROSet al, 2011, p.19)

Outro ponto importante seria a perspectiva de sustentabilidade dos projetos de mobilidade
urbana.Atualmente, a metodologia que mais evidencia a importancia da sustentabilidade é o
método DOTS Desenvolvimento Orientado pelo Transp@testentavel, queos sete niveis

de andlisejue adotdbus@uma melhoria na qualidade do transporte publico aseducéo de
emissdo de poluentes e priorizacdo de mobilidade ndo motorizada, propondo projetos de
cidades mais compactas e de uso de solo misto para adaptar crescimento e racionalizacédo do
espaco (GONCALVES e PERES, 2015). Contudesmo considerando umalhoria no uso

do solo,0 que poderia trazer aumento de receita fundiaria para a gestdo dos transportes,
possui ferramentas para apontar qudo sustentavel financeiramente é o PraEtins
sustentaveis precisam extrapolar a sustentabilidade eamOeni ambiental e serem

financeiramente viaveis, tanto na implantagdo como em sua manutencao.

1.1 DEFINICAO DO PROBLEM A

O Tribunal de Contas da UnigdCU) realizou uma auditoria operacional com o objetivo de
avaliar a governanca em politicas publicas de nd#uk, relativo ao exercicio de 2014,
conforme Relatoriode Auditoria (eracional, governanca em politicas publicas de

mobilidade do Tribunal de Contas da Uniéo (TCU,300s achados desta auditoria foram:
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1 As metas e os indicadores utilizados pelo Gové&eaeral ndo sdo capazes de avaliar

e medir o progresso e o alcance dos objetivos da Politica;

1 Os objetivos e diretrizes definidos e declarados pela Politica Nacional ndo estdo sendo
claramente considerados como critérios de selecdo das propostas dmgaterde

mobilidade urbana apresentadas ao Governo Federal por estados e municipios

1 O esforco cooperativo entre as esferas de governo € insuficiente para a adequada

implementacéo da paiita publica de mobilidade urbgna

1 As acbes do Governo Federal natdesalinhadas de modo a priorizar os modos de
transporte ndo motorizados sobre os motorizados, bem como 0s servicos de transporte

publico coletivo sobre o transporte individaabtorizado.

Quando o TCU aponta que ndo existem critérios claros para a sa¢epéapostas, isteem

ao encontro das criticas sobre o processo de selecéo e priorizacdo dos projetos de mobilidade
urbana no Ministério das Cidades, indicando a necessidade de um modelo que possa
aperfeicoar a avaliacdo das propostas, identificandoique Mi ni st ®r i o das Ci
auséncia de andlise mais desenvolvida e aprofundada acerca dos objetivos da proposta de

i nterven-«o apresentada pelos diversos estad
Tribunal de Contas da Unido, expostoRelatério da Auditoria, esta em: (i) a possibilidade

de que a selecao das propostas seja realizada a margem de critérios estritamente objetivos; (ii)

a possibilidade de que os recursos publicos sejam aplicados em projetos desconectados com

0s propositos dpolitica; (iii) podem ter por resultado o desperdicio de recursos publicos.

Uma das causas destes achados, descrita no Relatorio da Auditoria, esté vinculada a falta de
conhecimento do Ministério das Cidades da realidade local de cada proponente, @&l seja
cada estado e do respectivo munigipitho existe apontamento para a questdo da
configuracdo, que é particular para cada ciddtita caréncia de conhecimento local &
evidente, visto que em nenhum dos critérios e dados que irdo preencherarauta
encadeiaum entendimento de como o espaco urbano esta configurado e como a intervencao

urbanara agir, contribuir e reagir @nfiguracdo que ali se encontra.

Outro agravanté a excepcionalidade prevista na Instrucdo Normalt4l de 24 de outubro
de 2012que desobriga projetos que se identificam neste critério. Nao esta descrito como essa
excepcionalidade se materializa, incorrerado investimentos equivocados. Isso pode ser

identificado nos casos do PAZ- Mobilidade de Grande€idades que finanou cidades
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sedes para os jogos da Copa do Mundo e que, até mesmo apoés a realizacdo do evento nao
possuem Plano de Mobilidade Urbana, tal como ocorreu com a cidade de (@liigpbéa

Para tanto, a pergunta que norteia este trabalhpadindo da perspectivde que a
configuracdo urbana condiciona o espaco urbano, redaltea forma de interacdo entre o
homeme esteespaco, emo desenvolveuma metodologia para avaliar e classificar projetos
de mobilidade urbanaconsiderandovaridveiseconémicas e espacigislém das variaveis

financeiras existentes nos projétos

1.2 HIPOTESE

Est teseparte da seguintBipdtese uma metodologiale avaliagdo econémica financeira de
projetos de mobilidade urbartandodimensdes financeiras, econdmicas e espaéiaapaz

de atender de forma significativaa tonada de decisdo do investimento bem como sua
priorizacdo, via escalonanto, entre projetos distintos de mobilidadbana desenvolvida

pelas autoridades municipais

Ademais, acreditase que variaveigspaciais daconfigura@o urbanaestdo conectadas as
variaveis econdmicas e financeiras pareonstrucdo de um modelo que captumawsa da

dindmicaurbana & regido beneficiadeom os projetas

1.3 JUSTIFICATIVA

A avaliacdo econOmica financeira de projetos estéconstante evoldo, e metdologias

vem sendo desenvolvida cada dia para garantir mais seguranca para os investidores, sejam
publicos ou privados, para seus executores e construtores, para seus gésiores,ec
sociedade beneficiada. Com esta evolucédo, muitoslosodescam atenderparticularidades

do que se planeja projetar e as vicissitudes dos objetivos que se almeja alcancar. Mais do que
atenderasdeficiéncias pontuais apontadasRelatorio de Auditoria Peracional, governanga

em politicas publicas de moidihde do TCU, emergea necessidade de um modelo de
classificagdo e priorizagados investimentos em mobilidade urbam@zendo seguranca
institucional para todos os agentes econdmicos envolvidos, direta e indiretdesestider a
quantidade de dimensdagaliadas pode trazer este beneficio.

Autores como Barrost al (2005), Do Carmetal. (2014) eKarimi et al.(2015) articulam a
Sintaxe Espaciatomo um instrumental no planejamento da mobilidade urbana, dada a
capacidade de integrar aspectos fisieasociais da cidadé& Sintaxe Espaciahssumiria o

papel de ferramenta analiticapaz de compor a analise socioeconémirao uma variaved
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nortear a tomada de decisdo, considerando o tecido urbano gaeicamente define as
cidades, visto que € ummet odol ogi a que Aprop»e uma r el
configura-«o do espa-o0 na MEDHRO§E01xp. d42modo qu

Questdes intrinsicamente econdmicas apontadas nas atuais metodologias de analise de
investimentos e projetos saariaveis de dificil conversdo em beneficfoganceirospara

compor as avaliagbes financeiras. Neste sentido, a busca de uma metodologia que consiga
avaliar variaveis de dimensdes distintas, sem incorrer na perda de informacdes durante o
processo dedar vdor pecuniariocorrobora para a importancia do estudo em questao
Ademais, as distintas dimensdes que se preterdacatenanesta tese, como resultado de

um enlace entre elas, demanda uma metgdbloque possua um instrumental
multidimensional de aiise multivariada que encontrasse a dissimilaridade dos projetos para

categorizdos.

Acredita-se que o uso sinérgicasl ferramentada Sintaxe Espaciabdas andlises econémicas
e avaliacao de fontes de recurguzde contribuir para um modelo de avaliagaprojetos de

mobilidade urbanaais assertivo.

1.4 OBJETIVOS

O objetivo geral destase € construmma metodologia para an&@jsvaliacdo e priorizagdo
dos PDTMs capaz de auxiliar a tomada de decisao de investimento, considerando variaveis

financeiraseamnbmicase espaciais.
Os objetivos especificos sao:

- ldentificar os métodos utilizados na andlise da viabilidade econbmica bem como sua

utilizacdo nos atuais PDTMs;
- Identificar na teoria da Sintaxespzacial técnicas aplicaveis a andlise dos projetop@stos

- Identificar o conportamento das varidvesspaciaisantes e depois da implantagdo do

projeto, para identificaa variacaalestas variaveis;

- Proveros tomadores de decis&obre osnvestimentg em projetosle uma ferramenta para

suporte a estloa e priorizacdo de projetos em Mobilidade Urhaniéizando Escalonamento
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Multidimensional (EMD).

1.5 METODOLOGIA DO TRABA LHO

Popper (1972) apresenta o método hipotédiedutivo de construcéo de teorias, expondo as
hipoteses tal como redes que sao lancadabusca de capturar o mundo, racionalizam@o
explicandeo, almejando responder a problemas levantados. O trabalho do pesquisador esta
em fitornar as mal has dasPOPPERI®OR, pddhodanty, €z ma i
importante identificar queno processo de construcdo de resultados em uma pesquisa

cientifica, a solucédo do problema néo apresenta a verdade, mas semymeasergectura.

Segyuindo este entendimento, estadé metodologicamente construidatornodas seguintes
propostas (i) formulacdo do problema; (ii) apresentacdo de hipdteses para a solucado do
problema; (iii) levantamento bibliografico sobre o tema proposto; (iv) averiguar o quanto
essas hipoteses mostra@ capazes de resistir a teses e criticas; (v) obtencdo do enteadiment

em resposta ao problema.

Com o intuito de aprimorar o processo de avaliagdo de projetos em Mobilidade Urbana, e
criar uma metodologia de priorizacdo de projetos, besazesta pesquisa além de utilizar as
variaveis de avaliacdo econdmica, que ja constasnprojetos atuais, a inclusdo de variaveis

gue apontem mudargao espaco, utilizanddintaxes Espaciais, e variaveis que apontem as
origens de recursos financeiros, para a execucdo do projeto, observando o modelo de
financiamento dos projetos

Seraoutilizadas as variaveiscondmicaga presentes nos Planos de Mobilidade dos projetos,

a saber: Taxa Interna de Retorno (TIR) e razdo Beneficio Custo {&if2).compor o grupo

de variaveis financeirapretendese identificar o tipo de fontes de recursosificeiros para a
execucao dos projetos para verificar se o projeto causara ou nao impactos fiscais nas financas

municipais, identificando a existéncia ou ndo de sustentabilidade financeira dos projetos.

Para a utilizagdo dSintaxe Espaciatera utilizadoo softwareQGis que permite realizar a
construcdo de mapas capazes de representar linearmente a rede de caminhos, conhecidos por
mapas axiais e de segmentegerar dados de saida dasaxsis que se pretende mensurar,
Integracdo e Profundidade MédRretendesemediro comportamento das variaveis espaciais
exante(t-1) e expost(t) de projetos ja concluidpsu que foram selecionadpsr um mesmo

programa governamental, que neste caso foi o PAC 2 Mobilidade Grandes Cjdades,

identificar a oscilac® destas variavejgjueservira comccritério de avaliagcdo do projetoa
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dimensao espacial

Para promover o tratamento analitico deste trabalho, o usemleas com diversas variaveis
independentes, Analise Multivariada permite interpretar fendbmena@alisados de forma
simultanea de diversas medidas para objetos observados (Corrat al. 2007).
Especificamente o Escalonamento Multidimensional (EME$§ de grae relevancia dada

sua capacidade de obter uma avaliacdo comparativa entre conjuotgetde ei me | hor a a
capacidade de compreens«o dos f enHERDERGS e au

2012, p.390), que, neste caso, apoiam a construcdo de cenarios para a tomada de decisao.

Para Souza (2010, p.7Ho pr i nci pal gaatéchioa EMDg que tlgpdde sera - « o
utilizada tendo var i 8v emBEMD@&mssiyaldelutljzago nestes c al a
estudo, pois torna possivetiar associacdes até mesmo entre variddeisdimensdes

diferentes valores,tornando possivel comapar projetos distintospara realizar um
escalonamento destes como ferramenta de priorizacdo e decisdao do invesémento
mobilidade urbana. O Escalonamento Multidimensional (EMD) permite a criacdo de uma
referéncia para comparacdo entre 0s projetos ciusguor Ponto Idealque nais do que

apontar quao diferentess @rojetos sdo entre si € possivel identificar quais estdo mais

proximos das caracteristicas determinadas como ideais para que o0s projetos alcancem.

Seguindo o desenho ldgico doodelo em que8b, apresentado nkigural.2, pretendese
identificar varias dimensdes de analise para a tomada de decisdo do investimento em projetos

especificos:

Wariaveis Econdmicas
c . - s >
(Custos e Beneficios Monetizaveis)

Awaliagio Economica

Variaveis Espaciats > Sintaxe Espacial Escalonamento Multidimensional
(Configuragio Urbana)

Classificag8o dos Projetos

Varidveis Financeiras

.. . Modelo de Financiamento
(sustentabilidade financeira)

Figura 1.2 Desenho logico do Mielo

A ferramenta de solucdo estatistica de andlise de dados XI5 T8adacomo extens&o no

Microsoft Excel®permitird que as variaveis obtidas nas analises econdmaweiras e as

25



variaveis de saida do softwafEsis sejam submetidas ao Escalomento Multidimensional
(EMD) e aanalise dos resultados, permitirdo a&e@b e priorizacdo dos projetos da amostra

determinada.

1.6 ESTRUTURA DO TRABALH O

Para atingir os objetivos propostos, seguindo a metodologia adatachbalhdoi dividido

em 10capitulos incluindo este primeiro capitulo introdutério. Do capitulo segundeeato
apresentse a construcdo do referencial tedrico para a construcdo delonadpitulo dois
apresentando estado da arte da mobilidade urbana; no capitulo terceiaghagos te@os

sobre as teorias de avaliacdo econ6Hfiitanceira dos projetosio capituloquartoos atuais
modelos de avaliagdo, decisao e priorizacao de projetos em transportes utilizados em projetos
de mobilidade urbana, dissertando sobre a experiéncia intemahce a nacional,
especificamente do atual Ministério das Cidadesquinto capitlo expdese a teoria da
Sintaxe Espacialaplicada ao planejamento urbamp no sexto capitulo sio apontads 0s

mecanismos de financiamento urba&xistentes na atualidade

Utilizando as proposi¢ces tedricas dos capitulos ora apresentadmtimo capitulo €
dedicado aapresentar a ferramenta proposta escalonamento multidimensionafjue dara
suporte estatistico ao modelo de avaliagé® sp pretende construir; o dafo oitavo retrata

a construcaaos fundamentos de analise ndmdelo proposto de avaliacdo e priorizacdo dos
projetos de mobilidade urbana. Para averiguar o quanto o modelo é capaz dderespon
problema de pesquisa dasé, onono capitulo exibe aavaliacdo o modelo tebricp
submetend@ a diversosprojetosaprovadossendo que, na amostrad&eimserides. um que
tenha logrado sucesso e outro que ndo o tenha alcancado. Caso o modelos,avalie
hipoteticamenteexante e os categorize conforme o alcance deus objetivogxpost a

hipétesedo problema néo seréa refutada

Por fim, o capitulalécimoapontaas limitacdes encontradas no modelo, evidenciando ajustes
necessarioslesta ¢se. De conformidade com estes achados, recomendacdes para estudos
futuros serdo apresentadas, com o propoésito de contribuir para trabalhos que pretendam

avancar a fronteira cientifica delimitada com este estudo.
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2. MOBILIDADE E ECONOMIA URBANA

O objetivo deste capitulo € apresentar o estado da arte sobre mobilidade, apressntando
autores quecontribuiem para a fundamentacdo tedrica desta tese, bem como suas
perspectivagientificas que &8)o corp cientifico a obraPara tantpestadivido em trés parte

a primeira pretende apresentar uan@ama historico da mobilidadea seginda, procura
convergéncias tedricas sobre a mobilidade e econanp@nana o6tica que sustenta essa tese;

e aterceira é dedicada as consideracdes finais.

2.1HISTORIA DA MOBILIDA DE OU MOBILIDADE DA HISTORIA?

7

A mobilidade como qualidade do que se move é uamceito intrinsecaa histéria da
civilizacdohumana que transpassa a concepcawaleme dedeslocamentos entre origem e

destino Portanto, distoria do homem é marcada pelabilidadee definida por ela.

Em determinado moment@ homem préistérico abadona sua condicdo de nbmade para se

fixar em uma determinada localidade. Variados motivos podem ter causado esse
comportamento, mas ainda manteve a necessidade de deslocamento para satisfazer suas
necessidades diarias. Comma épocaa Unica opcdo de desamento era caminhar, seria
possivel imaginar que homem conseguia cobrir uma area aproximada de 20 km, contando a
viagem de ida e de volta na busca de suprimentos (VANDERBILT, 2009). Dentro dessa 6tica,

a escolha de um lugar para fixs@ e abandonar ada nG6made, exigiria uma localizagdo com
condicGes de atender as necessidades do homem dentro de um diametro de acesso capaz de
ser alcancaml em viagens diariaRatificandoesse argumento, uma area de aproximadamente

20 km A® exat amernetgea sad0 §(r\eAaN OJEaRB IvLiTl,as20g0 9, p.

Mas ndo é@menteo espacpa variavel determinante desta escolha dadesssentamento

tempq por sercapaz de realizar as viageBgsessencial para a definicdo espaco ocupado.

Para realizar seu deslocamento idiaa tecnologia disponivel paralmmem dasavernas
eramas sandaliague garantiam uma caminhada de 5 km em viagens diarias de duracao de

uma hora.

Uma area capaz de oferecer subsidios para as necessidades alcancaveis em caminhadas
diarias, e que ao me® tempofosse possivel defender de ameacas externas, seria uma

combinagéo perfeita para o surgimentddae daivilizacdomoderna: as cidades

Segunddsehl (2015), muitos centros de grandes cidades possuem um quilgoedradoge

mesmocom Varios cembs, como o caso de Londres e Nova York, € percemitehder o
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tamanho dos centros antigos destas cidaedormeFigura 2.1.

Zurique Brisbane

&

Pittsburgh Copenhague

o

Figura 2.1. Padrdo de tamanho de centros de algsmidades
Fonte: Gehl, 2015, p.121

1:50.000

1.500 M

Para Gondim (2014p evolucao de técnicas capazes de redupmpocom que as coisas

sdo produzidas e alcancadagdétadacomo indicadores de eficiéncia destas tecnologias.
evolucdo da capacidade de deslocameatosmaiores velocidades, conformEabela2.1,
permitu o crescimento das cidades, dadma tolerabilidade de tempo gasto neste
deslocamentoCom o aumento da velocidade, o tempo de viagem permanece constante em
distancias cada vez maiorepois a ficidade continuou crescendo, em um volume
aproximadamente proporcional ao aumento de velocidadeda tecnologia de transparte
(VANDERBILT, 2009, p 131).

Tabela2.1- Evoluzao da velocidade

Milénio a.C. Milénio d.C.
8o-7° 6° | 5° 4° 3° 20 1° 1° 20
Trend Jumento com Veiculo com Cavalo montado Bonde Trem
Tracéo veiculo de carga roda raiada com| como veiculo Automovel
humana Veiculo com roda nwca | cavalo na tragéo Caminh&o

Boi e jumento como
animal de tracao

2 km/h 3a5km/h 15 km/h 30 km/h 60 km/h
60 km/h

Fonte: Gondim (2014, p. 114)

No culo XIX, as cidades medievardo ser palco de recordes de crescimento e expansao
populacional, propulsionados pela Rexgélo Industrialiransmutand@ cidade medieval em
metrépole industrial, que cresce além de suas murahaaluartes, com@or exemplo,0
registro deViena em 1844, conformigigura2.2 [MEDEIROS, 2013; MONTEMOR, 2006].
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B :::'.‘: 4 E’. S » ;
Figura 2.2 - Mapa de Viena (Austria) em 1844
Fonte: Medeiros (2013, p.59)

Como as tecnologias disponiveis tornavam possiveis distancias maiores serem ocupadas e
ainda assim o tempo de acesso aoroedia cidade se manter constante, surgem 0s
guestionamentos de como oferecer a infraestrutura que suporte o volume de novos habitantes,
0S usuarios dos transportesntre outras gquestgesomo saneamento e poluicalsso
contribuiu para o surgimentoosl pimeiros planejadores urbanos no final do século XIX,
entre estgsprecursores do urbanismibddefons Cerda (Espanha), Ebenezer Howard (Reino
Unido), GeorgesEugéne Haussmar{francd, e Patrick GeddefEscocia cada qual com sua
visdodo quée como planejgd JACOBS, 2001; MEDEIROS, 4@, MONTE-MOR, 2006]

lldefons Cerda foi @riador do plano parexpanséo de Barcelopara além das muralhas da

cidade, que propunha inovacdo na infraestrutura sanitaria, viaria e desenho dos quarteirées.
Sua obraTeoria Gerado Urbanismptornous e um marco para HAprinc
engenharia urbana que informaram por décadas os melhoramentos nas grandes cidades do
mundo no in2cio dMORs2@06,pl6B). XX0 ( MONT

Para Medeiros (2013), Patrick Geddes e Geefggere Haussmann propdem solucdes
distintas ngplanejamento as cidads Geddegpreconizauma manutengao do padréo urbano
conciliando & novas condi¢des sanitarias e de trafego. Haussmann faz o, ogostdindo

casas e reconstruings favorecendo a ordenac&wmn grandes e amplas avenidas, os

boulevards conforme apresentado no fragmento a seguir:
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O plano Haussmann expressou a forte intervencéo do Estado sobre a parte central
de uma metropole industrial em intensa transformacao, que chegou a 1870 com
cerca de dis milhdes de habitantes. A época, seu carater autoritario e até arbitrario
foi criticado por liberais, intelectuais e artistas por sua rigidez e pela destruicéo de
areas tradicionais da cidade (MVONMOR, 2006, p.63).

Por sua vez, Ebenezer Howard em 188&we um projeto de construir um novo tipo de
cidade,a Cidadelardim, conforme esbocado Regura2.3, como solugcédo para o exponencial

crescimento da cidade de Londres.

—N°2.—

Civade - Jarpiy,

AGRICULTAVE|S 2.0204,

T ERR AS

universidage

novas agricola
florestas florestas

bangal6s

espacgos de
infantis pag

convalescéncia

cazendas de f,we
§

pogos

H asilos para
artesianos

cegos e surdos
da

NOTA:
ESQUEMATICO

novas florestas
escolas ‘\des fazendas

industriais ¢

novas florestas

O PROJETO NAO PODE SER
DEFINIDO ANTES DA
ESCOLHA DO LOCAL

ESCALA
0 1,6Km
e — w—

[ Area residencial [ Areas verdes
I Area comercial I Edificagdes institucionais
[N Area industrial [C""1 Grande Avenidal

Figura 2.3 - Diagrama da Cidaddardim de Howard
Fonte: Saboya (20r)

No inicio do Século XX, ir&sesobreporuma preocupacao muito grande cordesignfisico
das novas cidades, indicando como deveriam ser, tais como a Cidade Radiante de Le
Corbuser, Figura 2.4 e Cidade Industriade Tony GarnierfFigura 2.5, fortalecendo ainda

mais a estéticaisualda cidade em detrimento das pesg&#8BOYA, 2007).
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LA VILLE RAD

> :
Figura 2.5- Cidade Industrial de Tony Garnier

Fonte: Saboya (2007, p.26)

O que bama a aterdp das caracteristicas em comum das diversas concepcgesutameo
planejamento das cidaslenodernas & injuncédo de areas especificas para etidadadeda
cidade: bairros residenciais, bairros industriais, areas verdes bem deéridass densidade
demograficaaumento ainda mais a necessidade de maiores deslocamentos dentro da cidade.

Para resolver este problema, a velocidade reassume seu papel protagonista na histéria das
cidades: ruas mais largas, com mais pistas, e grandes viadlitmsmo aedita Gehl (205)
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no excerto a seguir:

Junto com a necessidade de desenvolvimento econémico e de transporte cobrindo
grandes distancias para novos tipos de locais de trabalho, o rapido crescimento
urbano e as grandes concentragfes de moradores da cathdeitn uma pressao
injustificavel sobre a infraestrutura de trafego. (GEHL, 2015, p. 217)

Essapressao sobre a infraestrutura de trafego ird causar um ciclo vicioso nas cidades: mais
necessidade de espaco para a infraestrutura suportar este trafeg&easaprecisam ser
desapropriadas para a construcdo de mais pistas e mais viashrfisme Figura 2.6,

obrigando as pessoas que tiveram suas propriedades desapropriadas a se mudarem para areas
cada vez mais distteg que irdo aumentagsta pressdoom mais demanda de transportes

interligando localidades mais distantes.

g
Ll

Figura 2.6. Viadutos no suburbio de Los Angeles
Fontehttp://blog.iso50.com/wgontent/uploads/2010/12/Tr6_104 LowRes.jpg

Gehl (2015) destaca que, mesmo com 0 aumento ao acesso ao transporte motorizado, carros e
motocicletas esse continua limitado paema minoriada populacéo das cidadeBor outro

lado, otransporte de massa precisou ficar cada vez mais rapido e com maior capacidade de
namerode pessoa$ do bonde ao metrd,opém, il @ geral o transporte publico é pouco
desenvol vido, car o e )lEssedesefp de cGriStHIL a cidade déal p .
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acabouafastando asgssoas da cidade por conseguintegsvaziando ainadmicaecondomeca
das cidades.

No Brasil o desenvolvimento urbano, bem como a formacdo econdmica das grandes
metrépoles ird seguir o0 mesmopesso, contuddardiamenteCabe destacar, que maior
metropole brasileira, S&o Paulo, cujo desenvolvimento econémico se confunde com o
desenvolvimento industrial, a industrializagdo da seus primeiros passos apenas no final do
século XIX (SINGER, 197).

Cabe salientar que,iadustria brasileira se desenvalveovida pelo sentimento nacionalista

de substituicdo de importagbes com esforcos de planejamento no Brasil iniciando com a
escassez e gargalos provocados pela Il Guerra Mundial com o Plano épaindg@ Obras e
Reaparel hamento da Defesa Nacional (1942),
promover o desenvolvimento econ!micosaado Br a
substitu2dos pelo enfoque nos Oémpaaibgdosdode ge
Banco Nacional do Desenvolvimento Econémico (CAMPOS, 19¥&)década de 1970, a
expansao da fronteira agricgmomovel a industrializacdo do Centfdeste brasileiro, bem

como as demais regibes subnacionais, que para Singer (1977) aiandgtesenta o

elemento dinadmico da expansao urbana.

2.2CRITICAS AO PLANEJAM ENTO DAS CIDADES

Jane Jacobs (194906) a partir da segunda década do século d€stacotse comouma
grande critica ao modelo de planejamento urbano que se materializou nas catéeles
americanasinfluenciadas por diversos modelos de planejameatmforme apontado no

fragmento:

Planejadores, arquitetos do desenho urbano e aqueles que 0s seguem em suas
crencas nao desprezam conscientemente a importdncia de conhecer o
funcionamentalas coisas. Ao contrario, esfor¢gae muito para aprender o que 0s
santos e os sabios do urbanismo moderno ortodoxo disseram a respeito de como as
cidadesdeveriamfuncionar e o queeveriasem bom para o povo e 0s negoécios
dentro delas. Eles se aferranisao com tal devocédo, que, quando uma realidade
contraditéria se interpbe, ameagando destruir o aprendizado adquirido a duras
penas, eles colocam a realidade de lado. (JACOBS, 2001, p.6)

O cerne dos apontamentos de Jacobs ndo sugere umaawipeasan cidade, mas siras
perspectivas de decisdo de como as cidades s@imodevem ser. Quanto mais centratiaa
a deciséo da cidade como um todo, vicissitudes do cotidiano das pessuegligéaciadas,

o comportamento individualdo é considerado, @ontrario, as pessoas sao informadas como
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deverao agir para sglequarem ao novo planejamento, tal como acredita Gondim (2014):

A cidade é entendida como o espaco construido pela coletividade dos homens que
gera necessidades préprias e visa finalidades pteader ao conjunto da
populacdo que nem sempre sdo coincidentes com as necessidades e desejos
individuais de cada habitante (GONDIM, 2014, p.6)

Fortalecendo a 6tica de que a cidade parte de uma composicao de pessdadilt (2009,
p.142)aponta quéio fluxo de transito, embora matematicamente possa parecer uma entidade
independente, € composto de pessoas que tém as proprias razbes @aaoidp estdo

i n d Assolucdes de transito sdo tomadas emrfaeo fluxo em si em detrimento sla
pessoas, qusdo afastadas da cidade e precisam compreender, de forma impositiva, como o

fluxo funciona, e se adequarem a nova norma.

Para Gehl (2015), independente das condicdes de desenvolvimento econémico das cidades, e
possirem problemas diferentesarca damobilidade urbana, o padrdo de negtigia com a

dimensédo humana aparece emesab tipologias morfoldgicas urbanasas Ultimas dédas:

Ao dram8tico aumento do tr8fego de autom-vei
separa 0 uso da cidade e destadificios individuais e autbnomos, poriam um fim ao espaco
urbano e a vida da cidade, resultando em cidades slemvi esvazi adas de pes
2015, p.3).

Jacobs (2001p.165 indica quatropontos criticos para a retomada da participacdo das
pessopasn o t eci do ur b an ocessenciais pava queeohowl/ésse»de/ersidaile
Oexuberanted nas ruas em espa-0s p¥blicos wur
fluxos e seguran-ao (BARROS, 2014, p. 18):

1 Os seguimentos devem atender a mais de ungibprincipd, de preferéncia, mais
de duas

1 A maioria das quadras deve ser curta;
1 Combinacéo de edificios com idades e conservacgdes diferentes;
1 Deve existir densidade suficientemente alta de pessoas.

Estes pontos sinalizados por Jacobs (2001), n&o olwenti como etapas, nem Ss&o
independentes: representam uma combinacdo de acdes interdependentes que possuem como
pontomedulara morfologia urbanaA existéncia de quadras curt@®r exemplpcomofator

morfolégicg aumentaa potecialidade do movimento essim causa grandes efeitos sociais



em melhoria da vida da cidade. ConformEigura2.7, o tamanho dos quarteirbes interfere
diretamente na possi baguarteidesanenordsdornana amialnd noas , p o
articulada, o que fornece maior nimero de percursos para os deslocamentos, sejam de
pedestres ou ve2culoso (BARROS, 2014, p. 20)

_ v

A

Quadras Longas Quadras Curtas

Figura 2.7. Possibilidades de caminhos em quadras longas e quadras curtas
Fonte: Adaptado de Jacobs (2001)

Outro critério de andliseé a densidade urbana, que em quadras maiores, das cidades
planejadas em grandes escalas, é baigue reduz a atividade econdmica dassmas E

bom compreender que o grande fluxo de carros queeasa aidade, do suburbio ao centro

€ bem diferente de um fluxo causado péia atividade dentro da cidade, tal como afirma

Jacobs:

A maioria das empresas de bens de consumo dependem tanto quanto os parques de
pessoas transitando de um lado para oooatdia inteiro, mas com a seguinte
diferenca: se os parques ficam desertos, isso € ruim para eles e para a vizinhanca,
mas eles ndo desaparecem por causa disso (JACOBS, 2001, p.167)

Portanto, a autora acredita quaiares densidades em locais com maisdepcde usos e
trajetosaperfeicoama vida urbana e potencializa ainda mais a sustentabilidade da cidade
como um todo: para asmpresas e para seus habitaiitegr sustentavel € manter a cidade

viva.

Os fundamentos das criticas dos autores ura@niseveberam em outras areague
compartilhampontosde vistaimportantes para prover a solugao que as cidades pre@sam
especial na economia cidadeMesmo que a ciéncia econbémica posdiv@rsascorrentes,
assim como o urbanismo, que se preocupam comlagdses construidas em planos macros,

existem aquelas que formulem seus axiomas considerando a existéncia de pessoas como
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individuos que agerm que seu comportamento € importante para decisdes econémicas

A Revolugédo Marginalista, por volta de 1870, gnauigurou a economia moderna teve em
um de seus protagonistas Carl Menger (184P1)- quecunhou a teoria subjetiva do valor
definindo a economia como o estudo das escolhas propositais dos seres henmsars

capacidade de relacionar acontecimentos & faim seu efeito fingKLEIN, 2007, p.2.

ParaRothbard(1956 p. 256, a avaliagdo sob a 6tica do individuo € a pedra angular da teoria
econbmicapo i s, Afundament al ment e, a economia n«o
mas sim analisa os atributoddgicos e as consequéncias da existéncia da avaliacdo

i ndividual 0. Esse poaogue codvergevcons & aticaeutanista mi ¢ o
considerado a mobilidade cmo resultadodo comportamento dagessoasque agem e

pensam como individuos na hora de miefpara onde ir, como ir e 0 que fazer durante este

percurso.

Do ponto de vista da ciéncia corrente econdémica que abarca esse entendinzeme,

considerar central olhar para as acbebos habi t ant e saxedlagi® Essd a d e ,
termo, paxeolaia, mesmo tendo sido cunhado pela primeira vez em 189%ifped Visctor

Espinas (1844.922) em seu artigbes origines de la technologipublicado no livraRevue
philosophique foi difundido porLudwig von Mises (1881.973) que deu uso cientifico em
eonomia definindeo comofundamentqpam a Teori a Ger al da A-«o0

praxeologia ® a a-«o0 como talo (MISES, 1995,

De fato, a acdo humana é o fundamento que norteia a Praxeologia como método cientifico, e
L.V. Mises foi assertivo addentificala como um axioma capaz de tornar a ciéncia

econdmica uma parte da Praxeologia, dado que esta depende de uma logica da agao.

A Praxeologia se torna adequada para sua aplicacdo no estudo de mobilidade urbana, visto ser
uma ciéncia que estuda as egdndividuais dos homens que conforme o préprio L.V. Mises
assinala que Ano curso de suas investiga-»e
humana, e a acéo sociglentdq considerada como um caso particular da categoria mais
universal da agdo humaa MISES, 1995p.54).

O planejamento centralizado considaraconomiaurbanacomoum produto da mobilidade
urbana, e ndo o contrario; a&geracdo da mobilidade tera acdo humana e sua dindmica,

ponto de partida para a causagéo dos efeitos desiidade, tendo resultados identificados
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no desempenho da economia urhawaforme aponta Gehl:

Em cidades economicamente desenvolvidas, em geral, a negligéncia € devida a
ideologias de planejamento, rdpida motorizacdo e dificuldade na passagem de um
moddo em que a vida nas cidades era parte 6bvia da tradicdo, para um modelo
onde a vida da cidade necessita da sustentacdodativen atento planejamento,

[...] nas cidades de crescimento acelerado, em paises emergentes, o crescimento da
populacéo, o floresmento de oportunidades econémicas e 0 aumento explosivo no
trafego criaram problemas monumentais nas {&SHL, 2015, p. 229)

Sem duvidaa maior comergéncia entr@autoresque versam sobre economiarmebilidade

urbana esta no caso enkF\. Hayek (189-1992) e Jane JacokE9162006) Esses autores
compartilham da busca teleolégica por tras do problema do planejamento, aprdrglor

muitas vezes o0os pl anejadores fificam fascinados ¢
abordagemo (HAYHK«O0 109r8g5a,nim.adddb)s,, it «o vis2vei
(JACOBS, 196JapudHA Y EK , 1985, p.74), MAs«o v2timas d
tais planos devem sua aparente clareza a indiferenca do planejador para com todos os fatos
gue el e desEKI85epc74)0 ( HAY

F.A. Hayek, economista ladeado com o PréBweriges Riksbani#te Ciéncias EconGmicas
(Prémio Nobel de Econon)iapor sua contribuigd na pesquisa da intetacdo entre
economia e processos sociais e institucionais, € considerado o maiaitgoeconomista da
corrente praxeoldgica da economia, conhecido por Escola Austriaca de Economia. O cerne de
suas ideias aponta a necessidade de uma sociedade movida pela racionalidade dos individuos,
visto que interferéncias na economia desassociaot@onreal de precas valores relativos

das decisdes cotidianagnpedindo uma acaaacional dos agentes econdmiqbtAYEK,

1973).

O planejamento centralizadoara Hayek1985), seria responsavel por uma ordem aitific

uma ordem social dirigidaalgo que despreza os pontos de vista dos seus planejados
(HAYEK, 1985. Esse ponto chama muita a atencdo Gkllahan e Ikeda (2003
compreensao de Jacobs de ordem social vistéiques par al el os com as c¢co
de ordem sponténea, conhecimento Ibsdo impressionantes, especialmente poagagtora
(Jacobsh«o estava familiarizada com o trabal ho
(2011) declara que possiveldizer que o artigo de Hayek) Uso do Conhecimento na
Sociedadegescrito em 1945 ém resumo generalizado e mais abstrato dos argumentos

centrais do livro de Jacobs escrito em11.96

As conclusdes a que cheg@ane Jacobsforam notavelmente semelhantes as que

37



Ludwig von Mises e Friedrich Hayek tinham alcancado anteriormente por
diferentes rotas. Uma cidade é, na base,marcado(RIGGENBACH, 2011, p. 5

Nas obras de Jacobs, a ordem presente em uma area urbana em bom funcionamento surge
cono resultado da acdo humanmgo dodesign humanoorientado exclusivamentepara

atender a forma emi. Jacobssurge de uma miriade de individuos cada um perseguindo seu
proprio interesse e realizando seus proprios planos, dentro de um quadro de regras que
incentiva a cooperacdo phca sobre a agressao violet@ALLAHAN e IKEDA, 2003)

conforme citadcobs (2001):

Tecer redes de vigilancia publica e, assim, proteger os estranhos e tarsbém a
préprios; formar redes em escala reduzida na vida cotidiana do povo e,
consequentemente, redes de confianca e de controle social; e propiciar a integragéo
das crangas a uma vida urbana razoavelmente responséavel e tolerante (JACOBS,
2001, p.131)

Com essa visgalacobs desenha sua ideia de autogestdo de ruas e bairros, ndo que sua
proposta fosse de trazer i nde gecautdndmigantca a o s
econdmica quanto social nos bairros € natural e necesséria a eles, simplesmente porque eles
Ss«0 integrantes das <cidadesbo, mas uma r edu-
realidade das ruas da cidade (JACOBS, 2001, p.128).

Murray N. Rothbard, ummportante economista da Escola Austriaca de Economia ira
recomendar a leitura de Jane Jacobs no The Libertarian Forum'woni@abalho brilhante e

cintilante celebrando o primadmelo desenvolvimento econdmiccagsado e presentdas

cidades de livre meadd (ROTHBARD, 1969, p.4) A emblematica frase de Hayek (2013,
p.141) AQuem planej a a v idemotedneestigative de?Jacoba,p ar e |
por exemplo, quando Jacobs trata a questdo da densidaiiacionalurbana e gal deveria

ser a maisdequada, sua resposta é definitivamprdageoldgica:

Densidades habitacionais urbanas adequadas sdo uma questdo de funcionalidade.
Nao podem ser baseadas em abstracGes sobre a extensdo da area que idealmente
deveria ser reservadas para tantas e tamssogs (vivendo em uma sociedade
submissa imaginaria)As densidades sdo muito baixas, ou muito altas, quando
impedem a diversidade urbana, em vez de a promover. Essa falta de funcionalidade

€ arazdode serem muito baixas ou muito alt@gg\COBS, 2001, 230).

O pensamento de Jacof001)e Hayek(2013)aponta que é preciso que existeomdicbes
de identificar o comportament@slpessoaparase conseguir compreendema organizagao
social-ci dades, bairr os pedprid fluéncia deisas € de escollzas dos q u e
moradores urbanos constitui a base que sustenta a maioria das atividades culturais e das

empresas especializadas nas cidadeso (JACOBS
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2.3CONSIDERACOES FINAIS DO CAPITULO

Este capitulo teveomoobjetivo apresentaum brere histérico sobre a mobilidade urbama
histériada mobilidade se confunde com a histéria da evolucdo do proprio homem, como ser
civilizado. Contudo, dentro do processo de evolu¢cdo do homem e na formacao das cidades
efeitos colaterais foram percebidosma tentativa de promover um melhor ordenamento,
novos efeitos colaterais foram surgindo, entre estes a propria perda de mobilidade dentro das
cidadesi fluxos detrafego veicularom congestionamentastensose transporte denassa
insuficiente que atemdse a multiddo em deslocamentos pendulares entre os centros e
suburbios das cidades

Como alternativas aos problemas evidenciadosores urbanistadiscutem e criticanas
medidas de planejamento das cidades, espemi@nos que identificaram um abanda
perspectiva que considera as relagdes humanas. Esses autores encontram subsidios para seus

apontamentos em outras areas cientificas, especialmente nas ciéncias econdmicas.

O economista udwig von Mises aponta a acdo social como resultado das relaadesiad
humana dos individuos, que nesta pesquisa se camsidehabitantes de uma cidade e
compreender a relacdo individual com a cidade constitui um ponto importante para um
planejamento que pondere estas condicfes. J§20D3) e Hayek(2013)identificam esta
fragilidade do planejamento centralizado, que por muito desconsiderienémeno das
decisbes e reacoes individuais. Neste tocaueditase que compreender como as pessoas
interagem com a configuracdo urbgwde identificara geracdo de movime responsavel

pelo desempenho da economia urban@oe conseguintegvaliar a existéncia de beneficios no

gue se almeja planejar para as cidades.
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3. AVALIACAO FINANCEIRA E ECONOMICA

O objetivo deste capitulo é apresemtastado da arte e apongarprincipaisferramentagle
analise econdmicefinanceiras presentes na literatura sobre avaliacdo de obras de
infraestrutura, particularmentas relativas & mobilidade urbarfessim, sera possivel ter o

fundamento tedrico para identidito na pratica déomada de deséo de investimento

3.1HISTORICO

Ao longo da histéria, engenheiros e economistas traballa&senvolvendonovos
instrumentos de andlise de investimentos de longo prazo. Este tipo de investimentos exige
grandesvolumes de capital e, desta forrdemandam andlises financeiras que permitam
mensurar os fluxos de caixa futuros e determinar se irdo garantir o retorno esperado.

Os estudos seminais da engenharia econémica surgem na producéo cientifica que discorriam
sobre o valor dos fluxos de caixa ando do tempo, dando origem as avaliages financeiras
dos projetos e obras. Cronologicamentgrimeira publicacdo é datada 8877, com o artigo

The economic theory of the location of railwayd engenheiro civil Arthur Mellen

Wellington. Na Tabel8.1 séo listadas as publicacGes precursoras da avaliacao financeira.

Tabela3.1 Autores e publicacdes precursoras da engenharia econémica

Engenheiros Economistas

Wellington (1877) The economic theory of {BohmBawerk, E.V (1890) Capital and interest.
location of railways.

Skinner (1913) The mathematical theory |Marshall (1890) Principles of economics.
investment.

Waddell (1917) Engineering economics. Fischer, | (1907) The rate of interest.

Fisher (1917Engineering economics: First priciple{ Boulding (1935) The theory of a single investme
Economic analysis.

Goldman (1923) Financial engineering Samuelson (1937) Some aspects of the pure the
capital

Grant (1930) Principles of engineering economy. |Lutz & Lutz (1951) The theory of the investment of
firm

DeGarmo (1942) Introduction to engineer|Lorie & Savage (1955) Three problems in caf

economy rationig

Thuesen (1950) Engineering economy Hirschleifer (1958) On the theory of optimal invesint
decisions

Lesser Jr (1950) Engineering economist Gordon (1961) The investment, financing, ¢

valuation of the corporation

Fonte: Cortes (2012) adaptado pelo autor.

Especificamente, os estudos de fluxo de caixa descontado, ponto ceerstudes d

avaliacdo financeiraforam desenvolvidos por Alfred Marshall (1890) e BéBawerk
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(1890), realizando discussées sobre valor presente de investin@ORIES 2012).

Porém, somente em 1954, com a publicacdo do artiggpure theory or public expendigr

de Samuelson, que alertava a negligéncia dos economistas sobre a teoria do dispéndio
publico, que surge uma preocupacdo com a avaliacdo econd6mica dos investimentos,
especialmenteno setor publico. Enquanto na avaliacdo financeira existe uma preocupacao
com os retornos financeiros, surge a perspe
definir se o projeto gera beneficios liquidos para a sociedade, aqui entendidos como 0s

benef2cios i ncr ementDALBEM,etalu 3020dm). pel o proj et

Logo apos a intensificacdo do uso de analise econémica, nas décadas seguintes, as técnicas e
ferramentas foram aglutinadas, em 1996, Wwrd Bank Groumo manual conhecido por

World Bank Faindbook.utilizando dois critérios para mensurar externalidadesitériocost

benefit analysi$§CBA) e ocost effectiveness analy$SEA) (DALBEM, et al., 2010).

3.2 ANALISE ECONOMICA DO S BENEFICIOS

Todo investimento em infraestrutusabanaparte do principio de oferecer uma melhora do
bemestar da populagdo, maxizando a satisfacdo sociah alocacdo dogecursos Para
Varian (1999)a maximizagao da satisfacao social parte da obtencéo das preferéncias sociais
representadas pela soma das utilidades individuais, gerando um tipo de funcéo de agregacao
conhecida pofuncéo de berestar, descrito na equacéo 1,
w 0 MM B 0 (1)

onde:

1 W =funcao de berastar;

T p=1,2,.., messoas

1 u=utilidade individual.
Partindo da funcéo de beestar descrita na equs; 1, para indicar quanto a pespdam do
bem g, sob a notacdo , e supondo que existamconsumidores & bens, a alocacao x
consistira na lista de quanto cada agente tem de cadsSkeenma quantidade totaf X.., X¢
dos bens 1, ..k para distribuir entre os consumidorgmdese formular o problema da

maximizac® do bemestar, descrito comma equacao:ZVARIAN, 1999, p.590)

i A@ 6 o o
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Q@GEMOQ 0 ®

B ® & (2)

De fato, a Equacdo 2 garante um conjunto de poskitidis de utilidade. Para M@slell et
al (1995) e Varian (1999) o ponto 6timadentificado pelo ponto de tangéncia das curvas de
isobemestari curvas de indiferenca do besstari com a fronteira do conjunto de

possibilidades de utilidade, conforfgura3.1.

Maximo de bem-estar

Curvas de

Conjunto de isobem-estar

possibilidades
de utilidade

A 4

Figura 3.1. Maximizacao do berastar
Fonte: Adaptado de Varian, (1999, p.591)

Porém, algumas alocacdes de preferénptakem néo atender a maximizacdo de satisfacao
dos individuos que participam do conjunto de preferéncias ora agsegatd uma funcao
bemestar. Umapossivel solucdseria a ponderacdo das utilidades para a construgdo da

funcao berrestar, conforme Equacéo 3,

W’ oM B | ¢ 3)
onde:
f W’ =funcéo de berestarda soma ponderada dagidades
T p=1,2,..., npessoas
f U = pesos
1 u = utilidade individual.
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Contudo, implicagcdeslo mecanismo de decisdo social podem tornar extremamente dificil,
mesmo com ponderagdes das utilidades individpaig agregarem em uma utilidade social,

algo que é apontado no Teorema da Impossibilidade de Arrolj18escrevendo que a

busca de preferéncias sociais se contrapg@@postas de umwrdenamento das preferéncias
seguiriam a ordenacdo de um individuo (VARIAN, 199Ppra Elster (1999), outro
argumato importante € a propitdo de Hayek (1) de que as informagfes sobre
preferéncias individuais estao difusas na sociedade e ndo podem ser reunidas, incorrendo a

custosde transacdeasfinitos paragerarsuamensuracao agregacao.

Como tentativa de satdodestes impasses, bem como trazer uma proposicdo que atendesse
por principios de justica e equidade, a proposta de Rawls (1971) traz uma funcaeedéabem
social chamadeinimax conforme equacdao 4,

woBmH [ EbBR (4)

A Equacéo 4 indica que a utilidade social é iguatilidade do individuo mais desfavorecido,
ou seja, 0 agente econdbmico em pior situacdo, incorrendo uma leitura das curvas de
indiferenca em formato L, seguindo a utilidade do individuo com utilidedana, conforme

indica aFigura3.2.

i 4

u

Figura 3.2. Fungéo benestar Rawlsiana
Fonte: Adaptado delasColdl et al (1995 p.827

A situa@o apontada n&igura 3.2 indica quea solugéo para problema do planejamento
social ndo ira atendeé uma solucdale maximizacdo do berastar, uma situacdo melhor

(First-Best ou primeiremelhor), mas sim uma situagdo que maximize o iddivide pior
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condicdo em uma situagao nao tao boa quanto o primahoor SeconeBest ou segundo
melhor), descrito nkigura3.3 e naFigura3.4,

Fronteira
Primeiro-melhor

Fronteira Otimo Maximo

Segundo-melhor

U ¥
7
7
Z
1

Figura 3.3. Primeiro e Segundmelhor Figura 3.4. Ponto 6timo rawlsiano
Fonte: Adaptad®asColell et al (1995, p.824) | Fonte: Adaptado Ma€dlell et al (1995, p828)

Otimo utilitério

u

Neste semtio, melhorias que possam superar 0s custos dos projetos, podem representar
beneficios, mesmo que rawlsian@®ste modo, @ra mensurar os beneficide um projeto
em transporteso catulo do excedente do consumiaantribui para identificar os benefisio
liguidos, ou seja, o excedente econdmico recebido pelos usuérios, que a implantacao deste

projeto ira oferecer para a sociedade local que sera atendida pelo investimento.

A avaliacao dos beneficios liquidos passa pelo processar dalor pecuniariao impacto do
beneficio a sociedade, ou seja, identificando o excedente do consumidor como forma de
estimar este beneficio. Para o setor de transportesspodempreender este excedente do
consumidor quando o investimento em infraestrutura melhora as @esdig transportes

entre dois locais (i) e (j), seja para 0s usuarios existentes, bem como na atracdo de novos

usuérios com a melhora da ofe&ACKIE et al, 2005).

Para 0s usuarios existentes o ganho de beneficio vem da mudanca de clgtaral€Xue
naFigura3.5 é representado pela area do retangQEC™. Novos usuarios séo beneficiados
pelo aumento de sua disposicdo de pagar sobre o novo custo de viagem, ddsigut@a8®

como a area do triangulo ABRA soma dessas areas representa o beneficio total que este
exemplo pode trazer a sociedadeA@GKIE et al.2005).
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Figura 3.5. Beneficio do Usuario
Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Mackie et al. (2005, p. 10)

Independentée a utilidae social sede primeiremelhor ou de segunemelhor, o célculo de

novos excedentes do consumidor podem ser uma ferramenta importante para mensurar 0s

beneficios que se pretendem identificar em um projeto que traga beneficios sociais.

3.3ANALISE DE FLUXO DE CAIXA
A andlise de viabilidade de projetos, conforme Finnerty (1999), envolve uma série de

aspectos técnicos e financeiros com o propésito de alavancagem de crédito de terceiros para o

projeto, transmitindo informacdes para tomada de decisdo entre ilmnesfin.ParaBulhdes

(2015), seja em projetosiplicos ou prvados as avaliacdes do investimento sdo importantes

para determinar a alocacéo de recursosgquambos 0S case80 escassos.

Para tanto, anodelagem econdmiebi nancei r a e ditios @dondmicos @ o0sii 0 s

i nvesti ment os

necess

8ri os r eNeta 2013p®G@7), sendo a d a

possivel a construgdo de fluxos de caixas, goesua vez, terdo utilidade na construgéo de

indicadores de eficiéncia econiwa Estes mdicadores, que envolvem o processo de

avaliacao de investindo de capital, buscam atendeseguinte ordem: (i) Dimensiomento

dos resultados dos fluxos de caixa; (ii) Avaliagdo Econdmica destes fluxos; (iii) Definicdo de
taxa de retorno, e; (vi) ldefitagdodo risco ASSAF NETQ 2011).
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Quando o valor presente das entradas de caixa de um projeto, ou seja, 0s beneficios liquidos
do caixa projetados sédo descontados dos investimentos e seus custos ao longo deste periodo, €
possivel identificar quanto ageto € capaz de gerar riqueza aos seus investidaBSAF

NETO, 2011: BRIGHAM e EHRHARDT, 2012]. Este método € conhecido por Valor
Presente Liquido, descrito Bguacadb.

FC
V PtBt = +r Bt = 41 (5)
onde:
T t=1,2,..,n
1 FGC = Fluxo de caixa de cada periodo;
1 r=taxa de desconto do projeto;
1 Ii=Investimentos previstas decorredo projeto.

Quando o projeto possuir valor residuddste valor deve ser incorporado ao fluxo de caixa do
altimo periodo do projete ataxa de desconto do projeimmumenteé relacionada como
uma taxa minima de atratividade (TMA). Quando a taxa de juros gera um VP Lazelogd®
com que as entradas a@uls saidas do projetossa taxa € denominada Taxdelna de
Retorno (TIR), descrito na doacdo6, a seguir[ASSAF NETO, 2011: BRIGHAMe
EHRHARDT, 2012].

FC

VP EN Btzﬁ t = T R (6)
onde:
1 t=0,1,2,...,n
1 FGC = Fluxo de caixano periodd;
I TIR =taxa interna de retorno;
1 I:=Investimentos previstos no decorrer do projeto

Essa Taxa Interna de Retorno deverasséicientemente maior que as taxas de retornos de
investimentos de mercadou a TMA para que a decisdo seja favoravel ao investimento no
projeto, em questéo, por parte dos investidores. Contudo, dado os altos montantes necessarios
para investimentos enmfraestrutura, divees sdo as fontes de investimento, cada qual com

sua expectativa de taxa de retorno.

Outra ferramenta, mmplamente utilizadam projetos de transpories critério costbenefit

analysis( CBA) Afanal i sa al t er n antficacé snondt&@ia domaiers t i me
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namero possivel de custos e beneficios e utiliza os conceitos anteriormente descritos de
precossombra,B nef 2 ci o PALBEM etal. 201G 19.92)

Alguns autores, de forma mais apropriada, nomeiam este método comitéumae analise
a Razado BeneficiQusto (B/C), tal qual De Melo e Setti (2007, p. 21) considera
Afeconomi camente vi 8vel se a rela-«o0o B/ C for

rel a-«o, mai s atraente ® o projetoo.

A razao Beneficio/Custamu Codiciente BeneficieCusto, fundamentae no esforco delar
valor pecuniario @s beneficiosao longo do projeto, descontadataxa de retorno do
investimento, ou seja, qual retorfioanceiro podese esperar dos beneficios econdmicos
identificados nos profes, conforme aquacdo [SCHUMACHER,2015)

o016 ——— @)

onde:

t=0,1,2,...,n

B: = beneficios do projeto no perioto
C; = custos do projeto no periotio

r = taxa de desconto do projeto.

= =4 =4 -4

Os beneficiogiue costumam ser codsrados em projetos de investimentos em transportes
saa (a) beneficios de segurangge sdo medidos conaler estatistico de uma vida (VoSL);
(b) beneficios de reducéo de jornatipo de beneficiquepode ser medido concatenarsio

o tempo do trabalhdempo do néo trabalho, tempo emmerdes, espera e tempo do frete e;
(c) beneficios de desenvolvimento econbmim@didopor meio dadentificagdo  ndamero

deusuériosatendidos e empregos geradDa(BEM etal., 2010).

3.4CONSIDERACOES FINAIS DO CAPITULO

Este capitulo teve por objetivo apresentar as ferramentas tradicionais de analise ea#omic
projetos amplamente utilizasl pela engenharia econdmica, bem como as ferramentas
largamente utilizadas na tomada de decisdo de investimento em transportes:ADBhse
Multicritério. Abordar o estado da arte neste capitulo é essencial para se conseguir

compreender os manuais desenvolvidos por diversas na¢des na sua aplicacdo na tomada de
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decisdo de investimentos, como se pretende realizar no proximo capitulo.

A respeito da andlise beneficio custo (CBA) é importante apresentar duas importantes
limitacGes, conforme Mackiet al (2005), Mackieet al (2014) e Mackie e Worsley (203

(a) aanalise CBA é restrita aos impactos cujos efeitos podem ser medidosaeas/am

termos financeiros Muitos dos manuais observados omites impactos n&énanceiros
aumentando uma subjetividade no julgamento do tomador de decisdo, ndo deixando claro o
peso dado as variaveiy) a segunda limitacdo é a prioridade politicalalaaos potenciais
impactos e os tomadores de decisdo ndo demonstraram saber quanto 0s investimentos em
sistemas de transportes conseguem contribuir para o0 aumento da produtividade e corrigir os

desequilibrios regionais.

Contudo,existeuma importante conbuicdo ao modelo desta tese das ferramentas de analise
financeira e econémica. A taxa interna de retorno (TIR) representa um importante instrumento
para identificar o custo de oportunidade do capital. Internacionalpesigte uma convencao

de utilizar uma taxa de desconto de 6% ao ano enquanemartamento Nacional de
Infraestrutura de Transporte®NIT) recomenda uma taxa de 12% ao ano para projetos em
Transportese ainda existe a taxa de juros de longo prazo (TJPL) da economia brasileira,
contribuirdo com taxas interessantes de serem utilizadas como referencial para avaliar a TIR
dos projetos(tSCHUMACHER 2015.

Como variavel econbémica, a razdo Beneficio Custo representa 0 mais proximo de estimativa
da identificacdo dos beneficios dos projetogpvésdificuldade de calcular a utilidade social

que determinada infraestrutura possa oferecer de beneficios. Outro fator importante € a
disponibilidade da razdo Beneficio Custo nos PDTMs, que mesmo apresentando deficiéncias
sdo os dados econdmicos maisxprs das realidades quse pretendavaliar no modelo

proposto por esta tese.
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4. METODOLOGIA DE AVALIACAO DE PROJETO SDE TRANSPORTES

O objetivo deste capitulo € identificar as metodologias utilizadas para a avaliacdo de projetos,
especificamenteem Trarsporte. Para tanto, uma primeira se¢do ird apontar os modelos
existentes no cendrio internacional bem como suas experiépeciasia seguda secdo
abordando como é feita a avaliacdo de projdemobilidade urbanao Brasil. Pretendee

identificar caractdsticas comuns e divergentes, identificando, tanto na experiéncia nacional e
internacional situacdes que demandem melhoras em suas aplicacdes aos problemas que esta

tese pretende atender.

4.1 EXPERIENCIA INTERNAC IONAL

4.1.1 FRANCA: EPISSURE

Em 2012 a RATR Régie Aitonome des Transports Parisieflmpresa Publica Autbnoma

dos Transportes Parisienses) através deFsunmation Groupe RATR desenvolveu um

método com técnicas para avaliar a demanda existente na tomada de decisao sobre 70 projetos
por ano que precisanersavaliadossendoresponsavel por gerenciar o servico de metr6 de
Paris (14 linhas de metrd)a rede de 6nibus, a RERéseau Express Régiohalma rede
ferroviaria urbana, e a rede deamway VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos)Mais do que

avaliar se o mjeto é bom ou ruim, o EPISSURE foi criado para avaliar se os projetos
atingiram seus objetivos, de acordo com as partes interesgagagacdo e gestoreg)

participantes do processo de avaliacao.

A Fundation Groupe RATRfirma que o modelo nao foi consido por consultores, raaim

por pesquisadores da areamodelo foi desenvolvido por Stéphane Andre e Bernard Roy
pesquisadores do Laboratério de Andlise e Modelagem do Sistema de Apoio a Deciséo, da
UniversitéParis Dauphine e o modelo EPISSURE foi egsentado a sociedade cientifica na
publicacacEvaluation de la performance despets de mécénat en entreprisgplication de

la démarche EPISSURHEendo sua primeira versao publicada em Dezembro de 20009.

O EPISSUREbaseiase emAndlise Multicritério, specificamente utilizando o método de

apoio a decisdo ELECTRE lll, uma variagdo do modelo ELECTRE, entre um dos modelos
desenvolvidos pela escola francesa de analise multicrit&rianalise multicritério busca

auxiliar a tomada de decis8ejapara esclacer a decisdo com um procedimento de selecao
(problem§ticas do tipo U), esclarecer a deci
um arranjo ou ordena-«0 conforme as prefer?°r

decisdo por uma desckipp ( pr obl em8ti cas ti ptal, 2012) 3 LI EGGI
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método ELECTRE trabalha com comparagdo de alternativas apropriando pesos intrinsecos

com valores limitados, restringindo alternativas.

Um dos grandes diferenciado EPISSUREé que ndo foi desevovido em software
especifico, mas siroriado para ser utilizado em uma planilha Excel, facilitando o acesso e o
entendimento das funcionalidades e usabilidade da ferramenta para a tomada de decisédo

conforme Figura4.1.

Figura4.1. Base de Dados do EPISSURE
Fonte Adaptado deAndré e Roy, 2009, p.22

Conforme André e Roy (2009%ssa metodologia foi configurada para atender a demanda de
ferramentas de andlise mutitério que precisam de avaliacbes de desempemdos
financeirosde projetos, sintetizando este tipo de desempenho em uma perspectiva politica
necess8ria ©para Aaval i a- «mdo diranceirotam sinkeseo r e s
hierarquica desenvolvida ara®®s de um process oANDREeROWYsul t a
2009, p.3).

Mesmo apresentando avancgos importantes para a contribuicdo da aplicagédo desta metodologia
i que vem sendo amplamente utilizada pela RATRégie Autonome des Transports
Parisiens (Empresa Plilica Autbnoma dos Transportes Parisiensegjesde 2012, os
pesquisadores que desenvolveram o EPISSURE apontam limitacdes e obstaculos para
abrangente utilizacdofa) Encontrar um facilitador que tenha bom conhecimento para
selecionar as ferramentas omgoaais e de gestdo e consiga adaptar o descAnalise
Multicritério, especificamentELECTRE Ill, nas particularidades das empregb$fara que
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