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RESUMO

ANALISE COMPARATIVA DO ENTENDIMENTO DO TRANSPORTE COMO
OBJETO DO PLANEJAMENTO

O transporte gera condicGes para outras atividades ocorrerem, sendo uma demanda
derivada. Contudo, a sua compreensdo restrita a potenciais efeitos externos, como o
crescimento econémico, dificulta o entendimento de suas relagfes internas, necessarias ao
seu planejamento. Se por um lado se justifica os investimentos no setor para evitar outros
gastos, por outro se geram externalidades diversas (consumo energeético, poluicéo, atrasos,
acidentes, doencas, etc.). Entender essas relacdes em conjunto com a mobilidade e a
acessibilidade é crucial para se planejar. ldentificou-se a necessidade de estruturar o
conhecimento de transporte para determinar as caracteristicas que devem ser levadas em
conta para medir o seu estado e definir suas prioridades. Para isso prop6s-se um estudo
com objetivo principal de desenvolver um método que permitisse analisar técnicas de
definicdo de transporte e selecionar (identificar) aquela que o explique da forma mais
adequada para o planejamento. Para a construcdo do método utilizou-se da sistematizacdo
de técnicas de construcao de defini¢des e relacionamento de conceitos, unidas a revisdo do
tema transporte e planejamento. A partir dai foram determinados critérios de sele¢do do
modelo de entendimento de transporte que seria mais adequado as finalidades do setor e ao
seu planejamento. O modelo selecionado é capaz de relacionar finalidades, componentes,
atores e o sistema de transporte numa abrangéncia suficiente para ser o “género” das
diversas “espécies” de transporte. Com isso se permitiu avaliar falhas ontoldgicas em
outras formas de entendimento. Além disso, foram definidos alguns procedimentos para
utilizar o modelo de entendimento na andlise e avaliagdo de planos de transporte,
possibilitando verificar o foco que cada um deles da para os elementos que compdem a
rede semantica do transporte e 0s objetivos de seu planejamento. Apos utilizar dois planos
(nacional e urbano) como estudo de caso, considerou-se em parte validada a utilidade do
modelo, j& que foram identificados alguns pontos a aprimorar no modelo selecionado.
Como resultado paralelo percebeu-se ainda a importancia das finalidades endogenas na

delimitacdo da contribuicdo do transporte para o alcance das finalidades exdgenas.



ABSTRACT

A COMPARATIVE STUDY ANALYZING TRANSPORTATION AS THE OBJECT
OF PLANNING

Transportation generates conditions for the practice of other activities. However, its
comprehension is often linked to potential external effects, such as economic growth. Such
limited view hinders the understanding of its internal relationships necessary for its
planning. If on one hand the investments made on transportation are considered ways of
avoiding extra costs, several externalities are created (energetic consumption, pollution,
delays, accidents, diseases, etc.). In order to plan, it is crucial to understand these
relationships together with mobility and accessibility. Hence, it was necessary to organize
the knowledge of transportation to determine the characteristics that should be considered
in order to measure its status and priorities. To do so, a study was proposed with the main
goal of developing a method that would allow the analysis of techniques that define
transportation and consequently allow the selection (identification) of the technique that
explains the sector most congruently for planning. To construct the method, the techniques
of definition creation and concept relationships were systemized, together with the revision
of the theme “transportation and planning”. The next step was to establish criteria to select
the model of transportation comprehension that would be most adequate to the purposes of
the sector and its planning. The selected model is capable of relating purposes,
components, agents and the transportation system in a coverage that is sufficient to be the
“gender” of the several “species” of transportation. This allowed the assessment of
ontological imperfections in other forms of understanding. Moreover, some procedures
were defined in order to use the model of comprehension in the analysis and evaluation of
transportation plans, making it possible to verify the focus that each plan directs to the
elements that compose the semantic network of transportation and its planning objectives.
After using two plans (national and urban) as case studies, the use of the model was
considered partially valid, since the need for some improvements in the selected model
were detected. As a parallel result, it was observed the importance of endogenous purposes
in the delimitation of the contribution of transportation for the achievement of the

£X0Qgenous purposes.
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1 INTRODUCAO
1.1 APRESENTACAO
Esta dissertacdo trata da compreensao do transporte para uso no planejamento. A depender
do entendimento utilizado, podem ser gerados efeitos indesejados, além de néo resolver os
problemas praticos do setor. ldentificou-se, portanto, a necessidade de estruturar o
conhecimento de transporte para determinar as caracteristicas que devem ser levadas em

conta para medir o seu estado e definir suas prioridades.

Desenvolve-se ao longo da dissertacdo um estudo para desenvolver um método que
permita analisar técnicas de definicdo de transporte e selecionar aquela que o explique da
forma mais adequada para o planejamento. Para a constru¢cdo do método utilizou-se da
sistematizacdo de técnicas de construcdo de definicdes e relacionamento de conceitos,

unidas a revisao do tema transporte e planejamento.

1.2 FORMULACAO DO PROBLEMA

O alcance de resultados em um planejamento depende, entre outros aspectos, de seu
método e da compreensdo do objeto tratado. Dessa forma, um método adequado de
planejamento (e sua execucdo) exige um entendimento também adequado do objeto. Isso
inclui (i) perceber a completude de seus elementos ou dimensfes e (ii) sistematizar 0s

requisitos necessarios para se definir e alcancar um estado satisfatorio para o objeto.

N&o ter por base essa compreensdo ampla e coesa nos requisitos das solucgdes faz com que
o0 planejamento de transporte ndo contemple todos os elementos para o bom nivel do setor.
As solugdes incompletas podem, portanto, atender a alguns aspectos, mas podem agravar
outros ndo percebidos ou ndo abordados. A lista de aspectos tratados atualmente é mais

completa que antes, mas ainda nédo se dedica o esfor¢co necessario para sua sistematizacao.

Os planos, a maneira de se fazer planejamento de transporte e a forma de se entender o
objeto ndo revelam apenas as ideologias politicas e interesses envolvidos. Revelam
também as limitacbes de entendimento sobre o transporte, seus elementos e suas
caracteristicas enquanto sistema. Com isso confunde-se a percep¢do de suas reais

responsabilidades, efeitos e impactos diretos que devem lhe ser atribuidos e planejados.



Acredita-se que as finalidades fundamentais do transporte e seu conseqiiente rebatimento
nos objetivos do planejamento do setor podem ser definidos de uma forma geral. Para isso,
deve-se ter uma constante preocupacdo ontoldgica e desenvolver um sistema de conceitos
relacionados aos elementos que compdem o transporte. 1sso ndo invalida o fato de serem as

decisdes politicas que determinem as a¢des a implantar.

Essa analise é necessaria para evitar propostas distorcidas e incompletas para o transporte
enquanto objeto do planejamento. Essa visdo pretende minimizar, dessa forma, as
incompatibilidades de agdes, a descontinuidade do planejamento e o consequente fracasso
na efetividade das politicas. Esse contexto ressalta a importancia do entendimento do

transporte como objeto do planejamento.

O desafio posto é identificar como abordar o transporte de forma a ndo restringir seu
planejamento meramente a suas caracteristicas fisicas. Tampouco se deve extrapolar o que
suas caracteristicas conseguem gerar de resultados mais diretos a sociedade. Ou seja,
interessa planejar com foco no resultado, mas distinguindo os resultados que podem ser

assumidos pelo setor daqueles que séo afetados por ele secundariamente.

Todas essas dificuldades refletem a necessidade de se compreender de forma mais
profunda e completa o transporte quando for tratado como objeto do planejamento. As
consequiéncias de falhas nessa compreensdo geram prejuizos que vao além do setor de
transporte. Frente ao exposto, a abordagem cientifica do problema pode ser resumida a

como identificar o objeto para um planejamento de transporte.

1.3 JUSTIFICATIVA

O problema da se¢do anterior remete a necessidade do planejamento de transporte e da
compreensdo do seu objeto. Os investimentos realizados, caso nao sejam feitos a partir do
conhecimento do transporte para o planejamento, prejudicam o alcance dos resultados
relacionados ao transporte. O problema pratico sdo as consequéncias negativas da

incompletude ou falta de clareza na compreenséo do transporte para planejamento.

Plane (1995) aponta que muitos planos se julgam portadores de nobres objetivos, mas a
escassez de ferramentas de aplicacdo gera politicas apenas mitigadoras. Um desses

objetivos pode ser a sobrevivéncia, citada por Bowersox et al (1981), mas se pode gerar



efeito inverso (mortes por acidente e poluicdo). A tabela 1.1 traz acidentes em servigos de
transporte, conforme calculos a partir de Anac, 2007; Emaer, 2008; ANTT 2007a e 2007b.

Tabela 1.1 - Acidentes e mortes nos servicos ndo-urbanos regulares de passageiros (2006)

acidentes mortos rréortos/ 9 mortos/

10° pass. 10° pass.km

TRIP 568 201 1,47 7,06
Transporte Aéreo Regular 3 173 3,63 2,98
Transporte Ferroviario Regular 1 1 0,34 1,08

Interestadual de Passageiros

Além da relacdo com a sobrevivéncia, Bowersox et al (1981) explicitam também que se
gastam tantos recursos com transporte para poupar outros e manter padrdes de vida. O
transporte, entretanto, pode ter efeito inverso ao de poupar outros recursos. Os custos de
congestionamentos de 10 cidades apresentados em Ipea-ANTT (1998), por exemplo, foram

atualizados por Vasconcellos (2006) para 837,9 milhdes de reais/ano.

Os efeitos inversos a sobrevivéncia também geram inversao no “poupar outros recursos”.
Em Ipea (2006) observa-se que os 110.599 acidentes ocorridos entre julho de 2004 a junho
de 2005 nas rodovias custaram R$ (dez/2005) 6,51 bilhGes, alcancando uma média de R$
418.341,00 por acidente com fatalidade. Para esse mesmo tipo de acidente, em
aglomerac@es urbanas brasileiras em 2001, estimou-se R$ 144.478,00 (Ipea-ANTT, 2003).

A poluicéo evita que se poupem recursos. Vasconcellos (2006) adapta estudos para obter
custos para a saude em 2005 que alcancam R$ 19.062,00/t para material particulado (MP).
Pinheiro et al (1994) ao comparar 1997-2000 a 1991-1994 apontam uma economia de US$
(1999) 2,88 bilhdes devido a eventos evitados pelo Proconve — Programa de Controle da
Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores em S&o Paulo

O governo ndo tem gastado tantos recursos com o setor (figura 1.1), além disso, eles
tampouco sdo utilizados por completo. Em Brasil (2008), verifica-se que o Ministério dos
Transportes realizou 88,07% do total de R$ 14,37 bilhGes de recursos orgamentarios
previstos para 2007. E mesmo com 0 aumento de gastos com o PAC, da previsdo de R$

1,14 trilhdo (Brasil, 2009), sdo destinados menos de 12% ao eixo de logistica e nos metros.
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Figura 1.1 - Investimento do Ministério dos Transporte/PIB (modificado - MT, 2008)

Os recursos sdo reduzidos pela desvinculacdo de receitas. A Cide (Contribuicdo de

Intervencdo no Dominio Econdmico) é a maior fonte do MT, mas dos R$ 5,54 bilhdes

usados em 2002, s6 R$ 3,60 bilhdes (65%) foram para infra-estrutura de transporte (Vilaga
apud Camara dos Deputados, 2003). Lacerda (2005) aponta que R$ 5,3 bilhdes dos R$

22,7 bilhdes (2002-2004) foram gastos de pessoal e custeio.

Se por um lado o governo ndo tem gastado, nas despesas familiares pode-se dizer que de

fato “se gastam tantos recursos com transporte”. Em IBGE (2004) sdo apresentados os

resultados da POF — Pesquisa de Orcamentos Familiares feita entre 2002 e 2003. As

despesas familiares com transporte (urbano, aquisi¢do de veiculo, combustivel e outros)

representaram em média 15,19% das despesas totais (tabela 1.2).

Tabela 1.2 - Distribuicdo percentual dos tipos de despesa (modificado - IBGE, 2004)

despesa

classes de rendimento monetério e ndo-monetario mensal familiar

total até R$ 400,00 mais de R$ 6.000,00
habitacdo 29,26 37,15 22,79
alimentacéo 17,10 32,68 9,04

| transporte 15,19 8,15 17,26 |

assisténcia a salde 5,35 4,08 5,62
vestuario 4,68 5,29 3,21
educacéo 3,37 0,30 4,89
despesas diversas 2,30 1,46 2,79
recreacao e cultura 1,97 0,81 2,16
higiene 1,79 2,40 1,10
Servicos pessoais 0,84 0,64 0,81
fumo 0,57 1,14 0,23
Total 82,42 94,10 69,90




1.4 HIPOTESE

O transporte no planejamento necessita de firme nocdo ontoldgica para responder ao
problema da secdo 1.2 e evitar as consequéncias da 1.3. A identificagdo do objeto para
planejamento de transporte deve ser feita com maior completude e limitagéo de escopo.
Para isso, deve-se utilizar tecnica de definicdo do transporte por meio da relagédo entre seus

elementos e por meio de suas finalidades, relacionando-as aos objetivos do planejamento.

15 OBJETIVOS

151 Geral

Existem muitas formas de se entender o transporte, mesmo que ndo estejam em geral tdo
explicitas em planos de transportes ou em estudos e livros especializados no assunto. 1sso
torna possivel uma analise comparativa do entendimento do transporte como objeto do
planejamento. Unindo essa possibilidade a indicacdo do problema (sec¢do 1.2) e da hipotese

(secédo 1.4), elaborou-se o objetivo geral da dissertacao.

O objetivo geral é contribuir para o entendimento do objeto de transporte com base no
desenvolvimento de método que permita analisar técnicas de defini¢do e selecionar aquela
que o explique por meio de suas finalidades e da relacdo entre seus elementos. Além de a
técnica ter que relacionar as finalidades do transporte com o0s objetivos de seu

planejamento. Assim se identifica e valida a técnica relacionada a hipétese.

1.5.2 Especificos

Os objetivos especificos estdo intrinsecamente relacionados as consequéncias do alcance
do objetivo geral. Um deles é a comprovacdo da relacdo entre falhas ontoldgicas na
construcdo do entendimento do transporte e o seu mau funcionamento pratico. O outro
trata da analise de planos setoriais no Brasil, identificando sua limitacdo de entendimento

do transporte e comparando-o com a proposta.

1.6 METODOLOGIA DE PESQUISA

A secdo 1.6.1 apresenta em linhas gerais os métodos e técnicas que embasaram a
metodologia de pesquisa. A intencdo é apenas localizar a linha seguida pela pesquisa na
metodologia cientifica. A estrutura metodoldgica para desenvolvimento da dissertagéo,
com cada uma de suas etapas esta descrita apenas na se¢do 1.6.2, onde se pode observar o

passo a passo para a elaboracéo da pesquisa e os temas que fizeram parte dela.



1.6.1 Descrigéo geral

1.6.1.1 Método de Abordagem

O Método de abordagem é hipotético-dedutivo. Conforme se apresenta na secdo 1.4,
supde-se que a identificacdo do objeto deve ser feita por técnica de definicdo que explique
0 transporte por meio da relacdo entre seus elementos fundamentais e por meio de suas
finalidades, relacionando-as aos objetivos do planejamento de transporte. Parte-se dessa

hipbtese geral e tedrica para poder explicar situac@es especificas e reais sobre o tema.

1.6.1.2 Método de Procedimento

Basicamente foram dois os métodos de procedimento utilizados para elaboracdo da
dissertacdo. Por se tratar de uma pesquisa de verificacdo relacionada auxiliarmente a
experiéncias existentes, os métodos de procedimento utilizados foram os métodos
observacional e comparativo. O primeiro observa o fenémeno acontecendo ou ja ocorrido e

0 segundo relaciona as semelhancas e diferencas entre fendmenos.

Consideram-se os fendmenos dos planos e programas de transportes que ja ocorreram ou
que estdo em vigéncia. Esses fendmenos foram comparados a luz da definicdo de
transporte selecionada como mais adequadas para perceber suas caracteristicas, testar a
propria utilidade da definicdo e detectar os impactos de ndo utiliza-la. Assim foi possivel

desenvolver as agdes para se alcancar o objetivo previsto na pesquisa.

1.6.1.3 Técnicas

Quanto ao Processo de Coleta

Tanto a pesquisa bibliografica, quanto a documental foram de utilidade para a pesquisa. A
pesquisa bibliografica teve lugar em bibliotecas publicas em geral. Destaca-se, pelo acervo
especifico, a importancia das bibliotecas dos 6rgédos de transporte (MT — Ministério dos
Transportes e Dnit — Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes, incluindo

material da extinta Geipot — Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes).

Pela abrangéncia de sua colecdo, a biblioteca da UnB — Universidade de Brasilia tambem
foi de grande utilidade. Os livros selecionados puderam fornecer 0s insumos
indispensaveis para a elaboragdo da dissertacdo. Além disso, os trabalhos académicos
(artigos, monografias, dissertagdes, teses) complementaram o material obtido nos livros, ao

sintetizar o entendimento de diversos autores sobre assuntos abordados nesta dissertacéo.



A pesquisa documental serviu também de apoio e complemento a bibliografica. A intencéo
desse material foi obter informac@es que auxiliassem no entendimento do tema, por meio
de outros dados que se fizeram necessarios a compreensdo de contextos e relagdes ndo
esclarecidas nas pesquisas anteriores. Assim, na pesquisa documental foram coletados

documentos ndo publicados, dados quantitativos e documentos eletrdnicos da internet.

Quanto a Forma

A pesquisa ocorreu de forma indireta, através de pesquisa documental e bibliografica de
acordo com os processos explicados no item anterior. A delimitacdo do universo de temas
a tratar esta referida no item 1.6.2.2 (Revisdo bibliografica para fundamentacao tedrica) e
estd explicitada na bibliografia ao final deste documento. A partir dela e dos capitulos da

fundamentacéo tedrica percebe-se o entrelagamento entre os temas.

1.6.2 Estrutura metodoldgica para desenvolvimento da dissertagéo

Nesta secdo sdo apresentadas as atividades desenvolvidas para a construcdo da pesquisa
foco desta dissertacdo. Apos a leitura da descricdo geral (se¢do 1.6.1), para o entendimento
das linhas seguidas dentro da metodologia cientifica, é descrito de forma mais pratica o
passo a passo utilizado no desenvolvimento da pesquisa. Cada item a seguir € dividido em

sub-atividades que formam a construcdo de cada etapa do estudo.

1.6.2.1 Estruturacdo inicial basica
Nesta etapa foram configuradas as principais questdes relativas ao desenvolvimento da
dissertacdo, sendo incluidas as atividades:

e Estruturacdo do contexto e justificativa;

e Estruturacdo do problema;

e Estruturacdo da hipotese;

e Estruturacdo dos objetivos;

e Estruturacdo inicial da metodologia de pesquisa;

e Elaboracao do cronograma inicial; e

e Estruturacdo inicial da dissertacéo.



1.6.2.2 Revisdo bibliogréfica para fundamentacao tedrica
Os temas e assuntos tratados foram revisados na conformacédo do referencial tedrico para
fundamentar o desenvolvimento da pesquisa. Para isso, foram desenvolvidas as etapas de:

e Revisdo e analise das formas de definicdo e representacdo do conhecimento;

e Revisdo e analise do transporte (definicdes, componentes, quadros conceituais e

finalidades);
e Revisdo e andlise do planejamento (definicdes, métodos, etapas, finalidades); e
e Revisdo e andlise do planejamento de transporte (defini¢bes, métodos, etapas,

finalidades).

1.6.2.3 Estabelecimento do método de analise e selecao de técnicas de defini¢do do
transporte para uso no planejamento
Neste topico foi elaborado o método de analise de técnicas de definicdo do transporte e
feita a selecdo daquela que se considerou a mais coerente. Essa etapa contou com:
e Elaboracdo do método de analise/selecdo de técnicas de definigdo de transporte;
e Selecdo da técnica de definicdo; e

e Estruturacdo da definicdo selecionada para analise de planos e programas.

1.6.2.4 Andlise de planos e programas de transporte a luz da defini¢édo selecionada
Para avaliar os planos e programas, e validar a abrangéncia da definigdo selecionada,
foram tratados dois planos e programas distintos (um urbano e um néo-urbano):

e Revisdo e andlise do PNLT — Plano Nacional de Logistica e Transportes; e

e Revisdo e analise do PITU - Plano Integrado de Transporte Urbano.

1.6.2.5 Avaliagao dos resultados da dissertagéo
Por fim, a Ultima etapa da pesquisa envolve a avaliacdo dos resultados por meio do seu
alcance, criticas ao método adotado e perspectivas futuras, sendo etapas:

e Auvaliacdo do alcance dos objetivos (analise da hipotese);

e Avaliacdo das limitacdes do método de selecdo da melhor técnica de definicao;

e Avaliacdo das limitacGes da técnica de definicdo selecionada; e

e Identificacdo de pesquisas futuras.



1.7 ESTRUTURACAO DA DISSERTACAO

Para abordar o tema e desenvolver a andlise do entendimento do transporte no
planejamento, optou-se por distribuir a dissertagdo em mais nove capitulos. No préximo
acrescentou-se um topico sobre formas de definicdo. Nele, apresentam-se algumas
maneiras de se definir um objeto para dar apoio as analises dos capitulos seguintes (onde

se apresentam diversas defini¢cdes e entendimentos sobre os temas tratados na dissertacao).

As definices, finalidades e componentes do transporte sdo apresentados no capitulo trés.
Nele é analisada a coeréncia e adequacdo da contribuicdo dos diversos autores para a
posterior construcdo de um entendimento do transporte para planejamento. Os capitulos
quatro e cinco complementam esse entendimento ao apresentar outros tipos de finalidades

(capitulo quatro) e principios legais do setor (capitulo cinco).

No capitulo seis € feita uma revisdo do conceito de planejamento para fundamentar
teoricamente a importancia do objeto para o planejamento. Nesse capitulo também se
apresentam alguns métodos e processos que servirdo para a identificacdo daquele mais
coerente para uso em transporte. Na seqliéncia, o capitulo sete apresenta as formas com

que o planejamento de transporte € teorizado e como o objeto é visto em cada uma delas.

No capitulo oito, elabora-se 0 método de anélise e selecdo de técnicas de definicdo do
transporte para uso no planejamento. Nele se constroem alguns procedimentos para serem
utilizados no capitulo seguinte. A titulo de verificacdo, foram selecionadas duas
experiéncias recentes de planos e programas de transporte no Brasil para serem

comparados frente a defini¢do de transporte selecionada no capitulo nove.

Hé& ainda um capitulo de conclusdes que aponta algumas consideracOes finais e sugestdes
de prosseguimento da pesquisa. Ao final se apresentam as referéncias bibliogréaficas
utilizadas no estudo e alguns apéndices. Com isso pretende-se alcangar os objetivos
definidos e contribuir para a atencdo que deve ser dada a compreensdo do transporte no

planejamento do setor em qualquer escala em que ele for tratado.



2  FORMAS DE DEFINICAO

2.1 APRESENTACAO
Neste capitulo abre-se a discussdo sobre o conceito de definicdo. Sua utilidade e suas
formas de serem feitas foram analisadas com base na revisdo bibliografica realizada. A

representacdo e compreensdo de um objeto é o foco deste capitulo.

A intencdo é apresentar as diversas formas de definicdo para, no capitulo seguinte, ao tratar
de transporte, verificar qual deve se usar. Pretende-se também, no capitulo de
planejamento de transporte, verificar formas de tratar o tema. Além disso, o capitulo serve

para embasar o desenvolvimento do método presente no capitulo 8.

A seguir apresenta-se uma secdo com defini¢des para o termo “defini¢do”, seguida de outra
sobre suas utilidades. Uma secdo sobre tipos e técnicas de definicdo antecede a discussdo
das relagdes entre conceitos. Aborda-se ainda uma forma de representagéo dessas relagdes

(rede semantica). Por fim, sintetiza-se a discussdo na se¢do “Topicos Conclusivos”.

2.2 CONCEITO E DEFINICOES

Para Sager apud Lara (2004), a definicdo € uma explicacdo aceita do “significado
especializado de itens lexicais cuja ocorréncia pode ser documentada em varias fontes”.
Ele critica a teoria terminolégica classica, que reconhece apenas um tipo de definicédo, e
defende a idéia da definicdo como um processo que se vale de diversos métodos, existindo

assim muitas formas de definicao, além de defini¢cdes que mesclam varios.

De acordo com Lara (2004), a precisdo da definicdo pode ser rigorosa ou flexivel. Para
Dahlberg apud Lara (2004) elaborar uma definicao é definir uma “equacéo de sentido”, ou
restringir para fixar limites de um conceito. Para Sager apud Almeida et al (2007) os varios

tipos de definicdo devem ser usado de acordo com a natureza e a finalidade que se deseje.

Para Dubuc apud Almeida et al (2007) um dos fatores a ser considerado na elaboracéo da
definicédo € a “eleicdo do modelo que se vai adotar”. Antes de escolher o tipo de definicéo,
deve-se analisar os tragos conceituais constitutivos do termo a ser definido e adequar o

vocabulario as necessidades do publico-alvo.
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Existem, portanto, diversas formas de se definir um objeto. Uma maneira de definicao
pode ser adequada para um fim e inadequada para outra. Da mesma forma, pode ser
desejavel para um tipo de objeto e de pouca utilidade para outro. Dessa forma, a adequagéo
do tipo de definicdo é relativa, ndo havendo uma que seja em principio melhor que a outra.

A definicdo de “bola”, por exemplo, pode ser feita por meio de suas caracteristicas de
forma (esférica), mas uma bola de basquete talvez necessite de uma relacdo com a sua
funcdo para ser mais bem explicada, apreendida e diferenciada de outras bolas. Deve-se,

entdo, verificar as formas de definicéo e de se entender um conceito.

2.3 UTILIDADE DA DEFINIC}AO
Uma definicdo pode ter diversas utilidades a depender da necessidade. Copi (1981)
apresenta cinco propdésitos basicos para a definicdo: aumentar o vocabulario; eliminar a

ambiglidade; aclarar o significado; explicar teoricamente; e influenciar atitudes.

Ao ensinar o significado de um termo pouco conhecido, atinge-se o propdsito de aumentar
0 vocabulério. A eliminacdo da ambiguidade é possibilitada com o esclarecimento de qual
de dois significados distintos esta se empregando um termo. O aclaramento do significado
é deixar claro o significado de um termo ja conhecido. Por sua vez, explicar teoricamente €
a caracterizacdo teoricamente adequada ou cientificamente atil do termo. Enfim, a

influéncia de atitudes é possivel com a valoragdo do significado da palavra (Copi, 1981).

2.4 TIPOS E TECNICAS DE DEFINICAO
Copi (1981), com base nas cinco utilidades que ele mesmo determina para a defini¢éo,
apresenta uma classificagao de cinco tipos de definicao:

e Definicdo estipulativa: algumas vezes denominadas de nominais ou verbais, se
referem a um novo termo ou novo uso de um termo para o qual o criador determina
seu significado com liberdade e ndo passivel de verificacdo de veracidade;

e Definicdo lexicografica: elimina a ambiglidade e amplia o vocabulario para um
termo que ndo é novo, ndo da a palavra a definir um significado que faltava, mas
informa um que ja possui e € passivel de verificacdo de verdade;

e Definicdo aclaradora: devido a falta de clareza deve-se avancar de modo fiel a

palavra a definir até onde seja possivel,
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e Definicdo tedrica: caracterizacdo teoricamente adequada, substituindo definicGes
anteriores com o aumento da compreensao tedrica; e
e Definicdo persuasiva: propde-se a influenciar atitudes e possui fungdo expressiva,

qualquer um dos tipos anteriores a depender do uso pode ser também persuasivo.

Copi (1981) considera que as definicdes lexicografica e a estipulativa ndo sdo capazes de
reduzir o carater vago de um termo, ou seja, ndo permitem o adequado discernimento
quanto a aplicacdo ou ndo do termo. Na definicdo aclaradora, diferente da estipulativa, o
termo ndo € novo, tem uso ja estabelecido, embora seja vago. N&o € possivel, portanto,
estabelecer por meio dessa técnica qualquer significado com total liberdade. A intencdo é

avancar além do uso estabelecido para tentar reduzir a vagueza do termo.

A definicdo persuasiva, por sua vez, devido a sua transversalidade, aproxima-se mais de
uma possivel caracteristica de uma definicdo do que de uma técnica de definicdo
propriamente dita. Portanto, adota-se nessa dissertacdo esse entendimento da definicdo
persuasiva como uma caracteristica que qualquer tipo de definicdo pode ter.

Além desses tipos ou técnicas de definicdo, Copi (1981) cita mais dois:
e Demonstrativa ou ostensiva: apontar, em vez de nomear ou descrever 0s objetos.
Tem a desvantagem de nem sempre se ter por perto objetos de exemplo, além de
poder gerar confusdo por se entender que se aponta para a cor ou parte do objeto; e
e Operacional: estabelece que o termo é aplicavel a determinado caso se somente a
realizacdo de operacdes especificas e apropriadas a ele produzir um resultado
especifico (Copi, 1981). Também é denominada de genética ou funcional.

Abordando a definicdo lexicogréafica (citada na primeira das listagens acima) de uma forma
mais complexa, Lara (2004) distingue-a da terminoldgica, ao admitir uma diferenca entre
palavra e termo. Boutin-Quesnel et al apud Almeida et al (2007), em seu Vocabulério
Sistematico da Terminologia, afirmam que a definicdo € entendida como um enunciado

que descreve uma nocao e permite diferencia-la das outras no¢cdes em um sistema nocional.

Em ISO apud Almeida et al (2007) a definicdo terminoldgica é “declaracdo que descreve
um conceito e suas designacdes e permite diferencia-los de outros conceitos. Ela define o

conceito como uma unidade composta de caracteristicas que tornam o conceito unico”.

12



Lara (2004) afirma também que a definicdo terminologica (ou terminografica) € melhor
para documentacdo, ao delimitar o universo tratado, além das terminologias serem
“sistemas definicionais” que retratam a “organizacdo estruturada e delimitada de dominios
especificos”. Segundo a autora, diferente da lexicografica, que se presta mais a dicionarios

de especialidade, a terminoldgica € mais utilizada nos dicionarios de lingua geral.

Mantendo sempre a logica da contraposicdo entre uma definicdo e outra, Lara (2004)
considera a definicdo terminoldgica como classificadora, hierarquizante e estruturante e, a
lexicografica é feita por meio da identificagdo de tracos semanticos, caracteristicas do

significado. O significado € linglistico; o conceito é terminoldgico.

Lara (2004) afirma que a definicdo terminoldgica tem relagdo com a aristotélica. Desmet
apud Lara (2004) cita esta definicdo: “a definicdo € uma proposicao que exprime o que a
palavra significa (...) A palavra é signo da proposicéo (...) A definicéo e a significacdo de

uma palavra ndo podem ser dadas por outra palavra, mas somente pela proposicéo”.

Assim, diferentemente da definicdo da palavra, que explica o que ela é na lingua (Lara,
2004), a definicdo da coisa é, para Aristoteles, “uma relacdo entre uma idéia (o
definiendum) e outras idéias (o definiens)”, além disso, essa definicdo (terminoldgica)

inclui as definicdes genérica, partitiva e funcional. (Desmet apud Lara, 2004).

Para Lara (2004), as definicbes real (tambem chamada de conceitual por Campos) e
nominal de Dahlberg sdo semelhantes respectivamente a terminoldgica e a lexicografica de
Desmet. Conclui Lara (2004) que a lexicografia a partir do signo determina o conceito e a
terminografia a partir do conceito pesquisa 0s termos correspondentes.

Dubuc apud Almeida et al (2007) apresenta os tipos de defini¢bes terminoldgicas:
e por género proximo e diferenca especifica (GPDE): situa-se o conceito no grupo de
objetos de caracteristicas comuns a ele e depois se explicita sua diferenca;
e por apresentacdo de caracteristicas circunstanciais: caracteristicas de um conceito e
suas particularidades (natureza, forma, matéria, objeto, causa, efeito, tempo, lugar);
e por descricdo com apoio dos componentes: situa-se 0 conceito em seu “género

préximo” e se enumera suas partes;
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e por sinbnimo ou parafrase sinonimica: especifica-se por meio de sindénimo(s); e

e por descri¢do de uma acdo: descrevem-se as etapas de seu desenvolvimento.

Almeida et al (2007) citando Lerat apud Desmet (1990) aponta como procedimentos
metodologicos para a elaboracdo da defini¢do terminoldgica: “a procura do género comum
(ou, definicdo genérica); a situacdo de uma nocdo relativamente as outras (relacao

todo/parte ou partitiva); a descrigdo de propriedades ou fungdes (ou definigéo funcional)”.

Sobre o tipo de definicdo género e diferenca, citado por Dubuc apud Almeida et al (2007),
Copi (1981) aprofunda a explicacdo e apresenta cinco regras para realizar a defini¢do. Ela:
e “deve indicar os atributos essenciais da espécie”;
e “ndo deve ser circular”;
e “ndo deve ser excessivamente ampla nem excessivamente estreita”;
e “ndo deve ser expressa em linguagem ambigua, obscura ou figurada™; e

e “ndo deve ser negativa quando pode ser afirmativa”.

Outra polémica, além da discussdo entre definicdo terminoldgica e lexicogréafica, envolve
as defini¢des cientificas. Santos (2003) discute o uso da linguagem vulgar do senso comum
(literaria e humanistica) e suas metaforas, analogias e outras formas imagéticas para
retratar questdes cientificas. Ao versar sobre o uso da linguagem pela ciéncia, o autor
apresenta o argumento de Bourdieu, para quem a mera substituicdo da linguagem vulgar
pela técnica ndo resolve o problema, pois a preocupacdo da defini¢do rigorosa pode nao ser

valida se o “principio unificador dos objetos submetidos a defini¢cdo” ndo sofrer criticas.

Para Santos (2003), a teoria argumentativa da ciéncia ndo deve se limitar pelas concepgdes
positivistas e demonstra com exemplos desde Aristdteles que a ciéncia se valeu de
analogias e metéforas, que muitas vezes ja estdo consolidadas a exemplo do uso do termo

de hidraulica “corrente” para se referir a fluxos elétricos.

Scheffler (1974) utiliza a dicotomia de defini¢Ges “cientificas” e “gerais”, sendo as gerais:
o Estipulantes (estipulam a equivaléncia de um termo em relacdo a outro ou outros)
e Descritivas (esclarecem o significado do termo, estabelecem uma regra para a sua

utilizagdo e explicam sua utilizagdo em usos anteriores); e
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e Programaticas (possuem finalidade, programa e excluem ou incluem itens).

Ja Dahlberg (1978), em sua discussdo sobre sistemas de classificacdo, define “conceito
cientifico” como uma unidade de conhecimento que sintetiza as caracteristicas de um
determinado item de referéncia por meio de um termo ou um nome, sendo de dois tipos:

e Geral (que sintetiza apenas caracteristicas necessarias ou essenciais); e

e Individual (que sintetiza as necessarias ou essenciais e também as acidentais).

Esse entendimento de Dahlberg (1978) tem mais utilidade na conceituacdo de objetos
materiais. As caracteristicas necessarias ou essenciais podem ser constitutivas (e.g.
composi¢do e estrutura quimica), ou consecutivas (e.g. propriedades fisico-quimicas).
Enquanto que as acidentais podem ser acidentais-gerais (e.g. forma e cor), ou acidentais-

individuais (e.g. espaco: local de origem; e tempo: idade/momento de encontro).

Sobre os termos cientificos, Hermans apud Lara (2004) identifica os subtipos técnico e
tedrico. Diferente dos termos técnicos, que servem para definir objetos que ja existem
antes de suas definicbes (observacdes, medidas, experiéncias, instrumentos), os tedricos
possuem sua significacdo dependente de seu funcionamento no contexto, ou seja, de sua
relacdo com outros termos do enunciado, que sdo usados para delimita-lo. Nao é possivel,
portanto, elaborar uma arvore nocional de seus conceitos que estruture previamente um

dominio (Hermans apud Lara, 2004).

De acordo com Lara (2004), em contraponto aos conceitos técnicos, os tedricos sao
indeterminados e, conforme afirma Hermans apud Lara (2004), “a precisdo é obtida
sacrificando-se sua significacdo”, além disso, “varias significacdes de um termo coexistem

dentro de uma mesma disciplina cientifica”.

A pretenséo de precisdo ao se definir um termo era uma exigéncia da Teoria Geral da
Terminologia (TGT) de Wauter, teoria que deu origem a terminologia classica e as normas
terminolodgicas e que era mais voltada a engenharia. Datada da década de 1930, a teoria
seguia a corrente neopositivista da filosofia analitica, que considerava “a linguagem

comum impura e impropria a ciéncia” (Lara, 2004).
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Para Lara (2004), a abordagem da terminologia tem utilidade para sistemas conceituais
estaveis e coerentes, com objetos determinados, ou seja, serve para termos técnicos. Para
0s termos teoricos, cabe a abordagem lexicografica, em que sua significacdo depende de
seu funcionamento nos textos. As definicBes tedricas sao baseadas em teorias, mas como
observa Copi apud Lara (2004), as teorias sdo passiveis de discussao e refutacdo, gerando

mudancas de acordo com a evolucdo do conhecimento e da compreensdo teorica.

Além das dicotomias definicionais terminoldgica/taxicografica e técnica/tedrica, ha outra
essencial na teoria definicional. Dahlberg (1978) refere-se a esses dois termos importantes
na discussdao de definicdo: a extensdo e a “intensdo” de um conceito. A intensdo de um
conceito (encontrado também como definicdo por compreensao, logico-categorial ou
género proximo e diferenca especifica — GPDE, de acordo com Almeida et al, 2007) seria
0 conjunto de suas caracteristicas (conceitos mais amplos e caracteristicas especificas).
Para a definicdo intensional bastaria se referir ao conceito imediatamente mais amplo e

uma ou algumas caracteristicas especificas em nimero definido.

A extensdo de um conceito, por sua vez, é a soma de conceitos para 0s quais 0 conceito
referido é mais amplo. Dahlberg (1978) apresenta trés tipos de extensao de um conceito:
e de acordo com a relacdo de género-espécie (e.g. escola, apartamento, etc.; ou casa
de pedra, casa de madeira, etc.);
e de acordo com as caracteristicas do conceito, sem criar hierarquia (e.g. casa-barco,
house-boat; mosca doméstica, house-fly; governanta, house-keeper); e
e de acordo com possiveis conceitos individuais, ou tudo que se puder chamar de

casa (e.g. a casa em que Gandhi vivia em Bombaim).

Copi (1981) considera como técnicas de definicdo o que se observa em Dahlberg (1978),
por exemplo, como a discussao entre intensdo e extensdo, ou como tipos de definigcdo para
outros autores. Para Copi (1981) a intensdo determina a extensdo, mas esta ndo determina
aquela. Baseado nas espécies de significado (utilizando significado intensivo como
sinbnimo de conotativo; e extensivo como denotativo), sdo duas as técnicas de definicao:

e Defini¢des denotativas (enumerativa ou exemplificativa, por meio de exemplos); e

e Definigdes conotativas (por meio do conjunto de suas caracteristicas).
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Copi (1981) cita duas limitagdes da técnica conotativa:
e 50 aplicavel a palavras que conotam propriedades complexas; e
e inaplicaveis para palavras que conotam propriedades universais (e.g. ser), devido a
classe de todas as entidades ndo ser uma espécie de algum género mais amplo.

Ainda existem falsas definicdes que sdo consideradas como pseudo-definicdes, ou defeitos
de definicdo, a exemplo do que Dubuc apud Almeida et al (2007) lista como:

e definicdo tautoldgica (dizer a mesma coisa de forma diferente);

o definicdo circular (fazer referéncia a um conceito ja usado na definicdo); e

¢ definicdo negativa (indicar apenas o que o conceito ndo €).

Frente as muitas maneiras de se definir um objeto, foram estruturadas na figura 2.1
categorias na tentativa de incluir todos os tipos e técnicas de definicdo revisados. A

correlacéo entre todos os tipos citados na reviséo esta na figura A.1 do apéndice A.

> por etapa

genérica Ld geral

| intensiva

> terminoldgica > por género e espécie > programatica

por caracteristicas
conceituais

tipode | |
definicao »|  extensiva

por conceitos individuais

| descritiva

» lexicografica ~—f®»| aclaradora

estipulativa

Figura 2.1 - Tipos e técnicas de definicdo

Pbde-se verificar que muitas técnicas de definicdo de um conceito relacionam outros
conceitos. Essa forma de construcdo € essencial para definicbes intensivas (definigdo

terminologica intensiva na figura 2.1). A secdo seguinte tratara dessas formas de relacéo.
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2.5 RELAQAO ENTRE CONCEITOS

Dahlberg (1978) considera que a relacdo entre conceitos pode ser de dois tipos diferentes a
depender da abordagem desejada e do tipo de conceito considerado: relacdo quantitativa; e
relacdo qualitativa. A figura 2.2 é um esquema de elaboracdo propria a partir dos tipos e
subtipos de relacédo entre conceitos de Dahlberg (1978). Eles séo explicados a seguir.

abstracao/especificacdo
ou género-gspécie
by hierérquica
categorica q
:::: PR COLIIIIIIIIIIIIIIIIII _? de agrupamento
o paradigmatico- -
-bqualltatlva - partitiva
sintagmatico- de oposicdo 1% contraria
relagéo funCIonaI PR COLIIIIIIIIIIIIIIIIII o
entre —— — positivo-indiferente-
conceitos P por identidade de caracteristicas negativa
quantitativa -b por inclusdo de caracteristicas

> ou légico-
E formal

Figura 2.2 - Relagdes dahlbergianas entre conceitos

A quantitativa compara conceitos de pontos de vista logico-formais: identidade de
caracteristicas; inclusdo de caracteristicas; intersecdo de caracteristicas; e disjuncdo de
caracteristicas. A qualitativa compara tipos de caracteristicas para identificar relagdes:

formais/categoricas; paradigmatico-materiais; e sintagmatico-funcionais.

As relacbes formais/categoricas, segundo Dahlberg (1978), dependem do tipo de item de
referéncia utilizado e desde Aristoteles sdo utilizadas, a exemplo de sua categoria de
substancia (fendbmeno, objetos imateriais em geral e objetos materiais). Outras formas
usadas pelo filésofo, citadas por Dahlberg (1978): guantidades/qualidades/comparacGes;

operacgdes/estados/processos; e periodos no tempo/posicdes/lugares no espaco.

As categorias surgem pelo processo de predicagdes sucessivas (Dahlberg, 1978):
e afelicidade € um sentimento humano de alegria;

e um sentimento humano de alegria é um sentimento humano;
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e um sentimento humano é um estado presente no homem; e

e um estado presente no homem € um estado.

O segundo tipo de relagdes (paradigmatico-materiais) se subdivide em (Dahlberg, 1978)
hierarquicas, partitivas e opositoras. Dahlberg (1978) apresenta as hierarquicas como
baseadas na relacdo logica de implicacdo, existem quando dois conceitos possuem uma
base de caracteristicas idénticas, mas um deles possui uma ou mais caracteristica
diferentes. Esse tipo de relacédo se subdivide em:
e relacdo de abstracdo/especificacdo ou género/espécie, também denominada de
genérica, de acordo com Lyons apud Lara (2004);

e relacdo em agrupamento (“array”).

A definicdo género/espécie se baseia na relacdo entre conceitos mais amplos ou mais
especificos. O uso das palavras género e espécie na biologia permitem ter uma idéia clara
dessa relacdo. Homo-sapiens sdo primatas. Por sua vez primatas sao mamiferos por aqueles

possuirem todas as caracteristicas de um mamifero, além de outras especificas.

Para Copi (1981) quando ndo existe um sindnimo, ou uma definicdo operacional é
inapropriada, pode-se usar uma definicdo por género e diferenca (também conhecido como
definicdo por divisdo; analitica; ou conotativa). Segundo o autor, essa relacdo de
género/espécie, talvez seja 0 mais conhecido e usual tipo de relacdo, muito utilizada para
apoiar a criacdo de definicdes de termos. Além disso, de acordo com ele, alguns autores
consideram-no como o tipo mais importante ou mesmo o Unico “auténtico”. Ja Sager apud

Lara (2004) afirma que poucas sdo as definicbes de padréo classico de género e diferenca.

A relacdo de agrupamento quebra a idéia restrita da linearidade existente na relacéo
género/espécie para gerar relacbes de conjunto onde se encaixam. Na relacdo de
abstracdo/especificacdo restringe-se a uma relacdo onde um conceito € mais amplo ou
especifico que o outro, na relacdo de agrupamento surge, por exemplo, a relacdo dos
macacos com 0s homens (estdo dentro de um mesmo género, primatas, mas ndo possuem

uma diferenciacdo vertical na posicéo hierarquica).
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As relacdes partitivas se referem a nocdo do todo/parte. Para Lyons apud Lara (2004) elas
sdo hierarquicas de hiperonimia/hiponimia do ponto de vista linguistico. J& Dahlberg
(1978) reforca a diferenca com a relagdo hierarquica. Para ele, apesar de uma parte trazer
uma idéia de ser “hierarquicamente” inferior ao todo, o ser humano ndo pode ser visto
como conceito mais amplo de espinha dorsal. Alguns exemplos desse autor:

e em um sistema natural (organismo animal e suas partes);

e em um sistema artificial, ou de objetos fabricados (uma ferramenta e suas partes);

e em uma organiza¢do humana (o pais e seus estados); e

e naorganizacao do conhecimento, em campo subjetivo (uma disciplina e campos).

As relacdes de oposicdo ocorrem por meio de conceitos que possuem caracteristicas que
expressam essa relacdo. Segundo, Dahlberg (1978) desde Platdo se utiliza dessa relacéo
para explicar dicotomias e tricotomias. E dificil explicar sem cair em tautologias ou
circularidades. Utilizando-se de uma definigdo exemplificativa dos seus subtipos tem-se:

e oposicao contraditdria (presenca/auséncia);

e oposicao contraria (preto/branco); e

e “positivo-indiferente-negativo” (favoravel-neutro-desfavoravel).

Enfim, relacGes sintagmatico-funcionais diferem das outras duas por deixar o que Dahlberg
(1978) chama de “um corpo estético de conceitos relacionados a objetos e propriedades”

para tratar de relacfes determinadas por processos ou operacoes.

O referido autor exemplifica com a triade escrita-papel-conferéncia para dar uma nogéo
das possibilidades desse tipo de relacdo, onde os “suplementos” relacionados ao conceito
analisado podem ser tanto de natureza obrigatéria (como medi¢do relacionada ao que €
medido, com que instrumento, em que unidade de medida, e quem ou o que sofreu a
medicdo) quanto facultativa (circunstancias em que ocorreram a medicdo, local e

momento). Ate a atribuicdo de obrigatoria/necessaria e facultativa pode depender do caso.

Analisando a relacdo entre conceitos, percebe-se que uma definicdo, por melhor e mais
completa que seja, pode ndo ser suficiente para permitir um adequado planejamento. Nesse
caso, uma estrutura explicativa pode ser necesséria para entender o transporte e seu papel.

A rede seméntica é uma forma de representar esse entendimento.
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2.6 REDE SEMANTICA

A rede semantica ¢ uma estrutura de representacdo do conhecimento por meio de um
padrdo de nos e arcos interconectados (Sowa, 1992). Pode-se considerar que, desde
desenhos em arvore de estruturas hierarquicas que remontam a filosofia no século trés até o
uso em estudos de inteligéncia artificial, passando pelo seu desenvolvimento no campo da
linguagem, essa forma de representacdo é largamente utilizada (Sowa, 1992). Nas redes
semanticas as notacfes sdo faceis para as pessoas lerem; eficientes para computadores

processarem; e poderosas para representarem a as linguagens naturais (Sowa, 1992).

Do artigo revisado e ampliado, Sowa (1992) aponta seis tipos de redes semanticas mais
comuns: redes definidoras; redes assertivas; redes implicadoras; redes executaveis; redes
inteligentes; e redes hibridas. As definidoras sdo baseadas em hierarquia de conceitos.
Nelas sdo relacionados os conceitos numa estrutura que indica na parte superior categorias
mais gerais que vao se tornando mais especificas a medida que vao “descendo a arvore”.
Como exemplo, apresenta-se a figura 2.3 a seguir usada para ilustrar o método de definicdo

por género e diferencga de Aristételes, que foi apresentado por Sowa (1992).

Substancia

| |
Material | | Imaterial

Inanimado | | Animado
222222222'222222222222i gg.:::ZZZZZZZZZZZZIZZZZZZZZZZZZI

Mineral Vivo

I 1
=|  Sensivel 2 Insensivel
Egg.i 2222222222'2222222222221 gg.ZZZZZZZZZZZZZZZIZZZZZZZZZZZZI
1 | |
Animal Planta

Irracional

Racional

Humano

. L I I
Socrates | Platéo = Aristoteles

Figura 2.3 - Rede definidora: Arvore de Porfirio (modificado - Sowa, 1992)
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As redes assertivas sdo feitas para construir proposicdes, frases (Sowa, 1992). Nelas se
organizam os termos de uma sentenca de forma gréafica tentando explicar a relacdo entre
eles, a exemplo da figura 2.4. Algumas redes assertivas tém sido propostas como modelos

de estruturas conceituais fundamentadas na semantica de linguagem natural.

é um estagirita

€ um macedodnico

ensina (professa)

€ um oponente de

“Um professor estagirita de um conquistador maceddnico do mundo é
um discipulo e um oponente de um filésofo admirado pelos padres”

Figura 2.4 - Rede assertiva (modificado - Sowa, 1992)

Diferentemente da rede definidora, cujas informagdes sdo assumidas como
necessariamente verdadeiras, as informagdes em uma rede assertiva sdo entendidas para ser
em geral condicionalmente verdadeira. A distin¢ao entre essas redes tem um paralelo com

a distincdo entre memoria semantica e memoria episddica de Tulving apud Sowa (1992).

As redes implicadoras organizam em um esquema logico, as relagdes de causas e
consequiéncias de um fendémeno (Sowa, 1992). Usam-se essas implicacBes como relagdes
para conectar nds, que podem representar padrfes de valores, causalidade ou inferéncias. A

figura 2.5 apresenta um exemplo utilizado por Sowa (1992) desse tipo de rede.

Estacdo chuvosa

Regadores em uso Choveu recentemente

Grama molhada <

v

Escorregadio

Figura 2.5 - Rede implicadora (modificado - Sowa, 1992)

22



No exemplo, a grama esta escorregadia. Uma sentenca diretamente ligada a outra significa
que ela implica diretamente (caso da grana molhada e escorregadio). Porém, a grama pode
estar molhada devido ao regador ter sido usado ou porque choveu. Numa esta¢do chuvosa,
o0s regadores ndo sdo utilizados, entdo nessa época a causa ter sido gerada pelos regadores €

uma assertiva falsa (F), restando o fato de ter chovido recentemente (V).

As redes executaveis sdo baseadas em mecanismos dinamicos que podem causar mudancas
na rede (figura 2.6). Para Sowa (1992), as redes inteligentes séo baseadas na capacidade de

aprender com novas informacdes e sdo muito usadas em inteligéncia artificial.

Numero \

NuUmero

Ndmero

Figura 2.6 - Rede executavel (modificado - Sowa, 1992)

As redes hibridas sdo combinac@es de tipos de rede e permitem criar relacdes complexas
(Sowa, 1992). Sistemas sdo chamados de hibridos se suas linguagens tém diferente sintaxe.
Gréaficos conceituais incluem componente de rede definidora para determinar tipos e

componente de rede assertiva que usa esses tipos para determinar preposicoes.

Os tipos de rede semantica ndo se esgotam nos exemplos citados por Sowa (1992). A
construcdo de uma rede pode usar diferentes tipos de definicdo e estruturar diversas
relacdes entre conceitos. A citacdo de redes hibridas pelo autor revela as inumeras

possibilidades na construcdo dessa forma de representacdo do conhecimento.
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2.7 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo sintetizou os tipos de definicdo e sua utilidade. Tratou das relacdes entre

conceitos e como estrutura-las por meio de uma forma de representacdo. Buscou-se 0

embasamento teorico para apoiar o0 método de selecdo objeto desta dissertacdo, e auxiliar

na analise dos préximos capitulos. De acordo com o que foi reunido, pode-se concluir que:

A definicdo explica um significado (Sager apud Lara, 2004) por meio de restricao
para fixar limites de um conceito ou idéia (Dahlberg apud Lara, 2004).

A definicdo se vale de diversos métodos e ¢ feita de varias formas (Sager apud
Lara, 2004) conforme o conceito e a finalidade (Sager apud Almeida et al, 2007).
Antes de escolher o tipo de definicdo, devem ser analisados os tragos conceituais
constitutivos do termo a ser definido e adequar o vocabulario as necessidades do
publico-alvo, portanto a “eleicdo do modelo que se vai adotar” é um fator
importante (Dubuc apud Almeida et al, 2007).

Sao utilidades da definicdo: aumentar o vocabulério; eliminar a ambigiidade;
aclarar o significado; explicar teoricamente; e influenciar atitudes (Copi, 1981). A
utilidade se relaciona ao tipo de definicdo. Além dessas utilidades (rebatidas nos
tipos de definicéo citados por Copi, 1981), ha outras de acordo com outros tipos.
Reuniu-se 41 tipos e subtipos de definicdo na revisao deste capitulo, demonstrando
a variedade de formas possivel. Destacam-se as dicotdmicas basicas (extensiva
versus intensiva; tedrica versus técnica; e lexicogréfica versus terminoldgica).
Montou-se uma estrutura para reunir os tipos de definicdo, j& que cada autor
trabalha com tipos diferentes. Optou-se por organiza-los em duas categorias
dicotdmicas: lexicografica e terminoldgica. A definicdo persuasiva (Copi, 1981)
n&o foi incluida por ser efeito.

Foram reunidas também formas de relacionamento entre conceitos com base em
Dahlberg (1978). 15 categorias e subcategorias compdem as duas categorias
principais (relacdo quantitativa e qualitativa).

Cada categoria de relacdo entre conceitos pode ter maior, menor ou nenhuma
importancia na construcdo da definicdo de acordo com seu tipo. As definicGes
terminoldgicas, principalmente as intensivas, sdo mais dependentes dessa relagéo.
Por fim, foi apresentado o conjunto de tipos de redes semanticas (definidora,
assertiva, implicadora, executdvel, inteligente e hibrida) de Sowa (1992) como

forma de representacao de relagdes entre conceitos.
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3 TRANSPORTE

3.1 APRESENTACAO
Neste capitulo apresentam-se 0s entendimentos existentes sobre o transporte. Ja que muitos
deles estdo relacionados ao termo “sistema de transportes” aborda-se esse conceito

também. Para o intuito desta dissertacdo analisam-se as funcdes e finalidades do transporte.

A abordagem nesta se¢éo objetiva verificar as nog¢Oes de transporte para apoiar a adogao do
método desenvolvido no capitulo 8. Frente a revisdo deseja-se verificar as formas mais

apropriadas de construcao do conceito de transporte para uso no planejamento.

Conforme a necessidade apontada, este capitulo estrutura-se a partir de uma secdo sobre
conceitos e definicbes complementada pela secdo seguinte (sistema de transporte). A

penultima trata das finalidades do transporte e a ultima dos topicos conclusivos.

3.2 CONCEITO E DEFINICOES

Em Ceftru (2007a) consideram-se poucas as definicGes de transporte encontradas na
bibliografia. Credita-se isso a consideracdo do termo como subentendido. E mais comum
encontrar defini¢cbes que apenas caracterizam o transporte por meio de uma suposta classe
superior. Nesse sentido se encontram muitas referéncias ao transporte como uma demanda
derivada (Boyer, 1998; Hanson, 1995; Ortuzar, 2000).

Como excecdo a essa caréncia, pode-se citar Ferraz e Torres (2004), que o definem como
“a denominacdo dada ao deslocamento de pessoas e de produtos”. Rodrigues (2003)
também o entende como “o deslocamento de pessoas e pesos de um local para 0 outro”.
Manheim (1979) segue a mesma linha ao considerar que o transporte “envolve” o
movimento de pessoas e bens de um lugar para outro. Essas definigdes sdo intensivas e
genéricas, pois relacionam conceitos, por meio de relagcBes qualitativas paradigmatico-

materiais hierarquicas de género e espécie.

Em Ceftru (2007a) o transporte é algo mais especifico podendo ser entendido como o
“deslocamento intencional de pessoas e cargas”. Desmembra-se, assim, ainda mais a
hierarquia. Magalhées et al (2007) entendem o conceito da mesma forma e enquadra o

transporte na taxonomia dos movimentos, distinguindo-o dos outros tipos de movimentos.
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Apoiando-se também em uma relacdo hierarquica (dessa vez de agrupamento, ndo apenas

de género e espécie), ele constroi a seguinte rede semantica definidora (figura 3.1).

Movimentos

Intencionais

Nao intencionais

Objeto 1 Energia

Mensagens

Objeto 2

Pessoas e cargas

Objeto “n” Transporte

Objeto “n”

Figura 3.1 - Taxonomia do movimento (modificado - Magalhaes et al, 2007)

A partir do enquadramento como movimento intencional, algumas implicacdes podem ser
observadas (Magalhées et al, 2007). O transporte pressupde uma agdo (um sujeito e um
objeto) relacionada a satisfacdo da necessidade do sujeito. O transporte do objeto nédo

necessariamente é feito pelo sujeito, necessitando de um mediador (figura 3.2).

Finalidade do Transporte

v

Objeto do
Transporte

Transporte

tem pelo menos 1
‘ ‘ menos 1
Sujeito do | @c'ona Meio do
Transporte Transporte

Sistema do Transporte

necessita do transporte do

Figura 3.2 - Estrutura semantica do transporte (modificado - Magalh&es et al, 2007)

Infere-se, pela rede semantica assertiva acima, que deve existir compatibilidade entre
sujeito-meio e meio-objeto para o transporte acontecer. Esse fato leva a uma definicéo
operacional na acepc¢do de Copi (1981), ja que sé considera o transporte se a realizacdo de
operacOes especificas e apropriadas produzirem um resultado especifico. Para afetar essas

relacOes (sujeito-meio e meio-objeto) € preciso modificar algum dos elementos.
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Como o principal objeto do planejamento de transporte sdo os sistemas de transporte
(Magalhées e Yamashita, 2005), e entendendo o transporte como o proprio sistema que o

compde, encontram-se diversas defini¢des partitivas, observadas na se¢ao seguinte.

3.3 SISTEMA DE TRANSPORTE

Um sistema € “um conjunto de elementos organizados de forma a dirigir a acdo do sistema
por meio de inputs em direcdo a metas e objetivos especificos” (Hutchinson, 1979). De
forma similar, Bertalanffy apud Tedesco (2008) considera-o “um conjunto de elementos,
que se encontram em interacdo para um dado objetivo. Sobre o sistema de transporte,
Khisty e Alan apud Tedesco (2008), o consideram complexo, pois esta sujeito a influéncias
externas, possui um grande namero de elementos (de atributos ndo predeterminados) e de
interagdes (pouco organizadas, ndo lineares e probabilisticas) entre eles. Seus subsistemas

evoluem, sdo subjetivos e geram objetivos proprios.

Tedesco (2008) retine defini¢des especificas de sistema de transporte de distintos autores:

e “Um conjunto de facilidades e instituicbes organizado para distribuir seletivamente
uma qualidade de acesso em uma &rea urbana” (Wingo e Perloff apud Bruton);

e Relacdo entre o sistema de demanda (desejos e necessidades dos usuérios) e o de
suporte (infra-estrutura, ou produgdo do servico de transporte: da infra-estrutura
fisica ao plano operacional) (Febbraro e Sacone);

e “Uma cadeia de transporte concebida de forma a que as diferentes operacfes
envolvidas se liguem num conjunto tao eficiente quanto possivel” (Stopford); e

e Um conjunto de elementos que determinam ac¢des para o transporte ocorrer (Costa).

Hutchinson (1979) considera que muitos sistemas naturais existem em conjunto com o
meio ambiente e ndo simplesmente dentro dele. Referindo-se especificamente ao sistema
de transporte urbano (no lugar dos sistemas naturais), 0 autor considera que essa analogia
também ¢ valida. Além disso, o autor atesta que a medida que a “compreensao sobre o
papel do sistema de transporte aumentou, os fatores inclusos no processo de planejamento

de transportes se tornaram mais claros”.
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Nesse sentido, para Hutchinson (1979), o principal desafio na definicdo de um problema de
transporte urbano a definicdo da interface sistema-meio ambiente. Ele conclui por
considerar essa diferenca entre o sistema e 0 meio ambiente como arbitréria. Essa suposta
arbitrariedade € o que se tem a pretensdo de tentar eliminar com a constru¢do ontoldgica a

ser definida ao final desta dissertacao.

Em Ceftru (2007) é apresentado o conceito de Ambiente de Transporte como “o conjunto
de fendbmenos que influenciam e/ou s&o influenciados pelo transporte”. Essa definigéo
aproxima-se do que Hutchinson (1979) chamou de meio ambiente (*conjunto de fatores
exteriores ao sistema que tanto influencia o comportamento do sistema quanto €
influenciado pelo comportamento do sistema”). O conceito apresentado em Ceftru (2007)
também corrobora com a consideragdo de Hutchinson (1979) sobre o sistema de transporte

existir em conjunto com o meio ambiente e ndo simplesmente dentro dele.

Dickey (1980) nomeia como uma taxonomia do sistema de transporte sua listagem com
quatro componentes basicos que condensam algumas formas de classificacdo propostas por
outros autores: (i) rede (links; nos; vias); veiculo (espaco para passageiro ou carga; sistema
de suspensdo; sistema de propulsdo; sistema de frenagem; sistema de comunicacdo);
terminais (sistema e area de embarque e desembarque; area de estocagem; sistema e area
de manutencdo); sistema de controle (fisico; legal e governamental; politico-gerencial e

financeiro).

O proprio Dickey (1980) aponta as limitacfes de sua classificacdo ao citar que em alguns
casos o0 transporte acontece sem ser possivel o enquadramento nos elementos de sua
taxionomia (e.g. transporte dutoviario, pessoas andando em calgadas). O autor confirma
que sua classificagdo serve apenas nas “situacGes gerais”, ndo se encaixando nas
“excecOes”. Dessa forma percebe-se que muitas estruturas ndo sdo gerais o suficiente para

abranger as diversas formas de transporte que existem.

Como exemplo de limitagcdes conceituais pode-se citar Bruton apud Tedesco (2008), que
aponta que até a década de 1960 a analise dos transportes era restrita aos elementos fisicos.
Cita Wingo e Perloff como autores que iniciaram uma mudancga, ao abordar de forma

sistémica a interacdo dos sistemas do ambiente urbano.
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A partir de definicGes partitivas de outros autores, Tedesco (2008) também reuniu uma
série de componentes do sistema de transporte:
e Veiculos, vias, terminais e plano de operacdo (Morlok);
e Pessoas e bens transportados (ou demanda); veiculos para transporte (ou oferta); e
redes para trafego de veiculos (ou via para servi¢o) (Manheim);
e Veiculos, vias, infra-estrutura, procedimentos para operacdo (mais abrangente que
o plano de operacdo), motoristas e custos (Meyer e Miller);
e Veiculos (e contéineres), vias (caminhos), terminais e técnicos (Khisty);
e Sistemas de demanda e oferta (infra e plano de operacéo) (Febbraro e Sacone);

e Veiculos, vias, terminais e planos de operagdo (Setti e Widmer).

Morlok (1978) considera que o0s sistemas de transporte possuem um conjunto de
componentes funcionais comuns, apesar da grande variedade de componentes em geral e
de meios de transporte. Esse conjunto de componentes funcionais comuns pode ser
classificado em: contéineres (entendido de forma ampla para transporte de pessoas ou

cargas); veiculos; vias; intersecdes; terminais; e planos operacionais.

Para Morlok (1978) os veiculos e contéineres se relacionam por meio dos arranjos
espaciais das infra-estruturas, instalacGes fixas e padroes de fluxos. E as caracteristicas do
sistema de transporte (qualidade, custo, capacidade) dependem do conjunto desses

componentes. Suas caracteristicas podem ser associadas as ligacGes da rede de transporte.

Nessa mesma perspectiva, o transporte pode ser visto, de acordo com Manheim (1979), por
meio de uma estrutura espacial e temporal, pois 0s componentes do sistema se espalham no
espaco, alem de interagir e modificar suas caracteristicas ao longo do tempo. Esse sistema

pode ser exemplificado conforme a figura (3.3), em cinco links.

LINK LINK

LINK

DISTRIBUIDOR N

COLETOR TRANSPORTADOR V
TRANSFERIDOR TRANSFERIDOR

Figura 3.3 - Um sistema de transporte (modificado - Manheim, 1979)
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Entre a origem (O) e o destino (D), tomando como base a figura 3.3 e conforme a
classificacdo por funcdo de Manheim (1979), existem trés links de movimento (coletor,
transportador e distribuidor), ou seja, envolvem deslocamentos em distancias
consideraveis. O primeiro € responsavel por conduzir o que se quer transportar para um
subsistema ou link transportador de distancia ainda maior (entre portos, aeroportos,
cidades, ou a depender da escala entre linhas de transporte coletivo que cortam a cidade).
O terceiro recebe as cargas ou passageiros do link transportador e distribui na mesma
escala do primeiro link. Nessa mesma classificagdo de links, o exemplo da figura 3.3,
contém dois links de transferéncia (link transferidor), ou seja, que envolvem

deslocamentos relativamente pequenos (terminais, portos, estacdes de transbordo, etc.).

Em outra forma de classificagdo de links, Manheim (1979), distingue trés tipos de
deslocamento: link com uso de veiculo; link sem uso de veiculo; e link feito a pé. O
segundo tipo se refere, por exemplo, a transporte dutovidrio ou por esteiras. Apesar das
diversas formas de classificar os links, Manheim (1979) considera que, a partir de uma
perspectiva geral, todos os tipos de links sdo funcionalmente o mesmo.
Para Ortuzar e Willumsen (1997) o sistema de transporte € composto de:

e Uma infra-estrutura (por exemplo, rede rodoviéaria);

e Um sistema de gestdo (um conjunto de regras, por exemplo, dirigir pela direita; e

estratégias de controle, por exemplo, sinais de transito); e

e Um conjunto de modos de transporte e seus operadores.

Para Papacostas e Prevedouros (1993), um sistema de transporte pode ser definido como
consistindo das instalacGes fixas, as entidades de fluxo e o sistema de controle que permite
a pessoas e bens vencer a friccdo do espaco geogréfico eficientemente para participar de
forma oportuna em alguma atividade desejada. As formas de classificagdo dos

componentes sdo muito variadas e dependem do interesse e uso.

Em Ceftru (2007a) propde-se uma estrutura do sistema de transporte dividido em dois
componentes (fisicos e légicos), conforme a rede semantica definidora da figura 3.4.
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Sistema de transporte

v

Componentes fisicos

v

Componentes l6gicos

Infra-estrutura

equipamentos

Estrutura normativa
Estrutura de produgéo
Estrutura funcional

Estrutura de gestdo

Estrutura politico-
institucional

Figura 3.4 - Esquema semantico: sistema de transporte (modificado - Ceftru, 2007a)

Aproxima-se dos dois componentes basicos de Ceftru (2007a), as duas categorias de

componentes (fisicos e institucionais) citadas por Manheim (1979). O autor lista também

0s principais componentes da maioria dos sistemas de transporte (tabela 3.1).

Tabela 3.1 - Componentes dos sistemas de transporte (modificado - Manheim, 1979)

componentes principais

subsistemas

sistema de carregamento (veiculo,
esteira, duto)

sistema de compartimento

sistema de suporte (transmite o peso do veiculo para o sistema viario
ou outro meio de suporte)

sistema de forca e propulsdo

sistema de controle e direcdo

suporte a tripulacdo

servigos de suporte ao passageiro ou carga

sistema de embarque/desembarque

sistema viario

sistema de suporte (transmite 0 peso para um meio de suporte)

sistema de propulsdo e forca

sistema de controle e direcdo

instalacéo de transferéncia

sistema de controle e direcdo

sistema de embarque/desembarque

sistemas de servico para o veiculo

sistemas de estocagem

sistemas de suporte ao passageiro ou carga

sistema de manutencgao

sistema de manutencdo de veiculo

sistema de manutencdo de via

sistema de manutencdo de instalacdes de transferéncia

sistema de gerenciamento

servigos de suporte ao embarque

sistemas operacionais

sistema de mercado

sistema de controle e comunicacao

sistema de pessoal

sistema financeiro

sistema de analise e planejamento

estrutura organizacional.
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Papacostas e Prevedouros (1993) ainda sugerem outra forma de classificacdo, comumente
usada, do sistema baseada em quatro principais subsistemas: terrestre (rodovia e ferrovia);
aéreo (doméstico e internacional); aquaviario (interior, cabotagem e longo curso); e

dutovias (0leo, gés e outros).

Para dar outro exemplo do nivel de detalhamento que se pode alcancgar, cita-se Ferraz e
Torres (2004) que, para apenas o transporte urbano de passageiros, criaram trés grandes
grupos (privado ou individual; publico, coletivo ou de massa; e semipublico) subdivididos
em uma infinidade de classificagdes. Também listam “modos especiais” a exemplo de:

aeromovel, monotrilho, funicular, teleférico, elevador, correias transportadoras etc.

Ferraz e Torres (2004) apresentam mais algumas baseadas em sustentacdo e dirigibilidade
(sobre pneus ou sobre rodas de ago sobre trilhos); energia para locomocéo (6leo diesel,
eletricidade); espaco utilizado na locomocdo (junto com trafego geral, faixas exclusivas,

segregacao total, vias especificas isoladas); preferéncia em seméforos; tipo de bilhetagem.

Tedesco (2008) ainda apresenta duas formas que sdo utilizadas para agrupar oS
(sub)sistemas de transporte: por abrangéncia (longa; média; e curta distancia) e por modo

(ferroviério; rodoviario; hidroviario; aeroviario; e dutoviério).

Partindo da estrutura semantica geral do transporte (figura 3.2) de Magalhaes et al (2007) e
do esquema semantico do sistema de transporte (figura 3.4) existente em Ceftru (2007a),
foi feita a proposta de classificagdo a seguir (figura 3.5), reunindo todos os componentes
citados pelos autores revisados. A adequacdo e correlagdo dos componentes a essa

proposta de estrutura podem ser vistas na tabela B.1 do apéndice B.
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Figura 3.5 - Componentes do transporte

3.4 FUNCOES, PAPEIS E FINALIDADES DO TRANSPORTE
Definir o transporte por sua finalidade estd relacionado a definicdo programatica ou

funcional de Scheffler (1974). Nesta secdo observam-se algumas delas por inferéncia a
partir da listagem de finalidades.
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Ao analisar o campo para a profissdo de analista de sistema de transporte, Manheim (1979)
considera que ha um ndcleo de conhecimento (intelectual) formado por uma teoria e um
grupo de principios bésicos que podem ser usados em qualquer andlise de sistema de
transporte. Ainda que, segundo o autor, haja uma diversidade de tipos de problema,

contextos institucionais e perspectivas técnicas.

Manheim (1979) ainda considera que o desafio da andlise dos sistemas de transporte é
intervir sutilmente e deliberadamente na sociedade para usar o transporte efetivamente em
coordenacdo com outras ag¢Oes publicas e privadas, para alcangar objetivos e metas dessa
sociedade. O autor refere-se também ao desafio metodologico dessa analise como a
realizacdo de uma analise sistematica em uma situacdo particular que é valida, prética e

relevante e que esclarece os assuntos a serem debatidos.

Dickey (1980) também traz contribuicdes a discussdo das finalidades do transporte ao listar
algumas caracteristicas de desempenho dos sistemas de transporte divididas em dois
grandes grupos: as mecanicas; e as de construcdo e operacdo. A primeira trata de
dimensbes da estatica, cinematica e dinamica, incluindo: forga, peso, tensdo, esforco,

velocidade, aceleracdo, poténcia, estabilidade, sustentacéo, arrasto, atrito e temperatura.

As caracteristicas relacionadas a construcdo e a operagdo, de acordo com o autor,
englobam: volume, densidade, intervalo, espacamento, capacidade, seguranca,
flexibilidade, confiabilidade, limpeza, higiene, aparéncia, privacidade, odor, conforto, luz,
ruido, vida util e custos. Este ultimo ainda se subdivide em custos de: construcdo e
aquisicdo; solo; mado-de-obra; combustivel; operacdo e manutencdo; financeiro; e

engenharia e gerenciamento.

Dickey (1980) também apresenta metas gerais para o transporte com base no que ele
considera como os trés problemas do setor. A primeira classe inclui aqueles que sao diretos
ou problemas do servi¢co de transporte (congestionamento; capacidade inadequada; alto
custo para os usuarios; alto custo de infra-estrutura com baixa taxa de retorno; falta de
seguranga para os usuarios; falta de adaptacGes contra restricdo de mobilidade; falta de
privacidade; e desconforto). A partir dessa classe, surgem as metas para fatores diretos ou
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de servico de transporte. Nessas metas estdo incluidas a mobilidade e a acessibilidade,

além da eficiéncia e economia no uso de fundos privados ou publicos.

A segunda classe citada por Dickey (1980) inclui os problemas afetados pelo transporte
(poluicdo do ar; poluicdo sonora; intrusdo visual e deficiéncia estética; excesso de
desapropriacdes e relocacdes para abertura de vias; mudancas desordenadas no valor do
solo; desenvolvimento improprio e indesejado do uso e ocupacdo do solo; problemas
morais, religiosos, bioldgicos e outros; e impactos desiguais para grupos da populacéo),
surgindo dai as metas para fatores afetados pelo transporte. Essas metas — nas quais o
transporte tem um papel importante, mas ndo exclusivo — se subdividem em trés
preocupacdes: (i) a distribuicdo racional; (ii) o conforto; e (iii) a diversidade e facilidade de

contato.

A distribuicdo racional remete a preocupacéo de garantir a cidade uma facil leitura espacial
e permitir um planejamento da distribuicdo de atividades da melhor forma. A preocupacéo
com o conforto inclui a conveniéncia, a seguranga, a saude e a estética. Por fim, a
diversidade e facilidade de contato estdo relacionadas a eficiéncia do transporte e ao
desenvolvimento. Indiretamente a conservacdo e preservacdo dos recursos naturais s@o

derivadas da forma e diversidade do uso do solo.

A terceira classe de problemas se refere aqueles que afetam o transporte (crescimento e
dispersdo da populacdo; aumento do nimero de automoveis; concentracdo da quantidade e
tempo das viagens). Dickey (1980) considera que essa classe ndo se rebate em metas, pois
na escala em que ele trabalha (local) ndo se exerce controle sobre esses fatores (e.g.
crescimento populacional e de nivel de renda). Essa constatacdo traz um principio
importante na definicdo de objetivos: ndo tem utilidade a determinacdo de um objetivo
sobre o qual ndo se possa exercer algum controle para alcancga-lo. 1sso se deve ao fato de os
méritos (ou deméritos) do seu alcance (ou do seu insucesso) ndo poderem ser atribuidos a
quem determina o objetivo. Para alcancar as metas pode-se valer de acordo de alteragdes

nos precos, velocidades, em caracteristicas operacionais e disponibilidade do servigo.

Na avaliacdo de subsistemas de transporte, Hutchinson (1979), por sua vez, considera que
0s investimentos em transporte possuem duas metas, sendo uma delas desagregada em trés

objetivos conforme a figura 3.6 a seguir.
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INVESTIMENTO

META

OBJETIVO

Transporte
urbano

Favorecer distribuicao
equitativa de renda

Maximizar a acessibilidade
agregada

Maximizar o consumo
agregado da comunidade

Maximizar a qualidade
ambiental agregada

Maximizar tendéncias
desejaveis de desenvolvimento
urbano a longo prazo

Figura 3.6 - Metas e objetivos do transporte urbano (modificado - Hutchinson, 1979)

Hutchinson (1979) ainda admite que o terceiro objetivo (tendéncias de desenvolvimento

urbano) ndo pode ser incorporado numa estrutura formal de avaliagdo devido ao

conhecimento entdo imperfeito do processo de desenvolvimento urbano.

Demonstrando as diversas dimensdes as quais o transporte pode estar ligado, Banister et al

(2000) apresentam um quadro resumo. A tabela 3.2 a seguir retrata essa sintese.

Tabela 3.2 — Dimensdes da mobilidade sustentavel (modificado - Banister et al, 2000)

dimensBes questdes indicadores
acessibilidade Distancia a pé para o local de servigos/atividades
, Incidentes relacionados a doengas de transporte
salde , . . .
Numero de dias com baixa qualidade do ar
social seguranca Taxa de acidentes nas vias (mortos e feridos)
ruido Proporcédo da populacdo afetada por ruido
Intrusdo visual Proporcéo da populacéo afetada por intrusdo visual
Congestionamento km-veiculo/comprimento da via
econdmica Corrosdo construtiva Emissdo de NOx
Danos a vias e pontes HGV veiculo-km
Redugdo de recursos Consumo energético
Mudanca climatica Emissdo de CO2
Perda de terra cultivavel
Acidificacdo Emissdo de NOx
ambiental

Poluigdo do ar
Geracdo de lixo

Poluicéo das aguas

Emissdo de NOx, VOCs, CO e outros
Veiculos destruidos/ veiculos reciclados

Emissdo de NOx

Intrusdo de infra-estrutura  Comprimento da infra-estrutura de transporte
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Todas as questbes citadas por Banister et al (2000), nessa relacdo hierarquica de
agrupamento de conceitos, sdo reflexos diretos do transporte. Ainda que haja outros setores
ou fenbmenos fora do transporte que provoquem esses efeitos, eles sdo passiveis de
isolamento. Pode haver dificuldades procedimentais para realizar essas observagdes, mas

elas podem ser feitas. Assim, é possivel separar o que de fato foi provocado pelo setor.

Sobre a ultima questdo citada na tabela 3.2 (intrusdo de infra-estrutura), Vasconcellos
(2006) faz uma abordagem como efeito barreira. Ao forcar as pessoas a se adaptar as novas
condicBes do trafego, pode-se reduzir a interacdo social e o uso do espago publico
(Appleyard apud Vasconcellos, 2006) e gerar a necessidade de definicdo de estratégias

para reduzir o risco de acidentes (Hillman apud Vasconcellos, 2006).

Ortazar S. (2000) considera que a oferta de transporte tem uma variedade de efeitos que
podem introduzir distor¢Bes, como acidentes, contaminacdo e degradacdo do meio
ambiente. Focando nessas diversas externalidades e impactos a sociedade, Vasconcellos

(2006) apresenta uma relagéo de consumos, efeitos e impactos do transporte (tabela 3.3).

Tabela 3.3 - Efeitos e impactos do transporte (VVasconcellos, 2006)

Consumos Efeitos Impactos
Recursos naturais Locais
Solo (espaco) Pessoas
Metais Poluicéo do ar Saulde humana
Minérios, rochas Ruido Saude, conforto
Petroleo (para plasticos, asfalto) Vibracdes Conforto,
edificacoes
Energia Acidentes Salde humana
Féssil (petréleo, gas) Congestionamento Tempo, desgaste
Elétrica Ambiente
Biomassa  (alcool,  dleo Lixo (pneus, veiculos) Solo, subsolo
vegetal)
Descartes (6leos) Qualidade das aguas
Globais
Efeito estufa (temperatura da Terra, Aquecimento
clima)

Producdo agricola
Habitabilidade

Morlok (1978), por sua vez, estabelece que uma das quatro dimensdes dos papeis do
transporte é a ambiental. Na verdade, essa dimensdo refere-se a reducdo de externalidades
negativas do setor. Ao considerar que as atividades humanas impactam o meio ambiente,
Morlok (1978) aponta como caracteristicas principais que devem ser observadas: (i) a
reducdo da poluicdo; (ii) a reducdo do consumo energético; (iii) o controle estético e do

uso do solo; e (iv) a garantia da seguranca.
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As intervencdo diretas nos componentes do sistema de transporte sdo suficientes para
alcancar os efeitos relacionados as finalidades tratadas neste capitulo. Elas s&o
deterministicas j& que um conjunto de determinadas acOes/intervencGes sobre
determinados componentes do sistema de transporte sdo suficientes para gerar

determinados efeitos. Elas serdo consideradas a partir desse ponto finalidades enddgenas.

Essa constatacdo ndo significa em absoluto que qualquer acdo possa alcancar qualquer
finalidade. Cada intervencdo tem certos efeitos relacionados a certas finalidades. A
concluséo que se chega refere-se ao fato de se alcancar todas as finalidades aqui tratadas
por meio de intervencdes sobre os componentes do sistema de transporte. Tampouco se
restringe o alcance dessas finalidades a a¢des do transporte, apenas se atesta que elas sao

suficientes, mesmo que existam outras formas de se alcanca-las.

Barat (2007) cita a analise da estrutura setorial (com seus modos de transporte articulados)
em sua relacdo com estruturas exogenas ao transporte a exemplo das politicas de
desenvolvimento sdcio-econdmico; de estruturacdo do espaco e organizacdo do sistema de
cidades; de modernizacédo e aumento de produtividade dos outros setores; e de preservacdo
ambiental, entre outros. Distinguindo, assim, finalidades enddgenas e exdgenas. Sobre

essas Ultimas, serd dado o devido tratamento em um capitulo especifico.

3.5 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo apresentou o conceito, o sistema e as finalidades do transporte. Esta secao
resume esses assuntos com base na revisdo do capitulo dois, sob a 6tica (i) das técnicas de
definicdo, (ii) das formas de relagdo entre conceitos e (iii) da forma de representacéo

dessas relagdes. Os resultados dessa analise podem ser resumidos na tabela 3.4.
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Tabela 3.4 - Matriz de analise do Capitulo 3 frente ao Capitulo 2

Rebatimento no
referencial teérico
do Capitulo 2

Tépicos Abordados no Capitulo 3

Definicéo tradicional
de transporte

Sistema de
transporte
(Magalhées e
Yamashita, 2005:
“o0 objeto do
planejamento de
transporte”)

Finalidade
(enddgena) do
transporte

Tipo de definigdo
relacionada

Relacéo entre
conceitos usada na
construcdo da
definicéo

Forma de
representacéo do
relacionamento
entre conceitos

GPDE (Dubuc apud Almeida et al,
2007): “espécie” (identificada pelos
objetos que movimenta: pessoas e
cargas; e, para Magalhes et al
(2007), pela intencionalidade) do
“género” dos movimentos (ou
deslocamentos)

paradigmatico-material hierarquica
(Dahlberg, 1978)

rede semantica definidoras
(Sowa, 1992)

partitiva (Lerat apud
Desmet, 1990)

paradigmatico-
material partitiva
(Dahlberg, 1978)

rede semantica
definidoras
(Sowa, 1992)

programatica
(Scheffler, 1974)

formal-categorica
(Dahlberg, 1978)

rede seméntica
assertiva (Sowa,
1992): estrutura
semantica geral do
transporte
(Magalh@es et al,
2007)

Foram obtidas mais algumas sinteses e conclusdes deste capitulo:

Nas definicOes de sistema de transporte, percebeu-se a preocupa¢do com a
finalidade (Wingo e Perloff: distribuicdo de qualidade de acesso; Stopford: ligacao
eficiente; Costa: ocorréncia do transporte; Papacostas e Prevedouros: vencer
dificuldade de deslocamento). Essas e as outras finalidades revisadas sao
basicamente de dois tipos: (i) possibilitar o transporte (acessibilidade,
disponibilidade, etc.) e (ii) reduzir suas externalidades (poluicdo, acidentes, etc.).
Percebeu-se também a referéncia a relagcdo entre suas partes (Wingo e Perloff:
conjunto de facilidades e instituigdes organizado; Febbraro e Sacone: relacdo entre
sistema demanda e suporte; Costa: conjunto de elementos que determinam acdes).
Foram organizados os componentes do sistema em uma relacdo de conceitos
hierarquica (agrupamento) baseada na estrutura de Magalhaes et al (2007).

A partir das relagbes essenciais de Magalhdes et al (2007) aproxima-se de uma
definicdo operacional na acepcdo de Copi (1981), ao restringir o transporte a
realizacdo de operagOes especificas e apropriadas compatibilizando as relacGes

sujeito-meio e meio-objeto. E para afeta-las é preciso modificar os componentes.
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4 FINALIDADES EXOGENAS DO TRANSPORTE
41 APRESENTACAO
Neste capitulo apresentam-se as finalidades exdgenas do transporte. S&o abordadas
questdes como o crescimento e o desenvolvimento econdmico e a equidade entre outros

pontos em sua relacdo com o transporte.

O objetivo desta secdo é verificar a capacidade do transporte de afetar questdes que vao
muito além do setor. Interessa também perceber a diferenca entre essas finalidades e as
enddgenas tratadas no capitulo anterior. A forma de utilizacdo das finalidades exdgenas na

construcdo do método desenvolvido no capitulo 8 justifica-se pela anélise deste capitulo.

De acordo com o0 exposto, estrutura-se o capitulo com uma secdo sobre finalidades
exogenas de forma geral para entdo adentrar na discussdo do crescimento e planejamento
econdmico na secdo 4.3 e avancar no tema da equidade no capitulo 4.4. Ao fim sédo feitas

algumas observag6es nos topicos conclusivos.

4.2 FINALIDADES EXOGENAS

Diferentemente das finalidades enddgenas do transporte, que podem ser alcancadas
simplesmente por meio de intervencdo nos componentes do transporte, as finalidades
exogenas, para serem alcancadas, necessitam da acdo de outros setores. Nesse sentido as
duas finalidades possuem relacdo conceitual de oposicdo na acepcao de Dahlberg (1978).
Pode-se dizer que em contraponto a exdgena, a finalidade enddgena € deterministica (um
conjunto de determinadas acOes/intervencdes sobre determinados componentes do sistema

de transporte sdo suficientes para gerar determinados efeitos).

O transporte € uma demanda derivada (Boyer, 1998; Hanson, 1995; Ortazar, 2000). As
finalidades exdgenas sdo conseqiéncias da percepcdo desse pressuposto. O impacto e
papel do transporte parecem de fato ultrapassar os limites do setor. Para Mumford (1998),
por exemplo, em seu resgate historico sobre a cidade (no capitulo sobre as formas e
modelos ancestrais) as vias aquaticas sdo o componente dindmico da cidade sem o qual ela

nédo poderia mais aumentar em tamanho, alcance e produtividade.
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Mumford ndo considera acaso 0 primeiro crescimento das cidades ter ocorrido em vales de
rios, sendo o aparecimento das cidades contemporaneo aos aperfeicoamentos da
navegacdo. O transporte permitiu equilibrar excedentes e dar acesso a especialidades
distantes. Mumford (1998) ainda considera que os limites fisicos da expanséo
metropolitana sdo limitados principalmente por trés restricbes: fornecimento de agua,

disponibilidade de terra (antes da fusdo a outras) e custo de transporte (tempo e dinheiro).

A importancia do transporte pode ser avaliada até na escolha do lugar para implantar uma
cidade. Vuchic (1981) considera como fatores principais que influenciam essa locacao:

e Pontos de transbordo e cruzamento (transboarding points and route crossing);

e Locais de mineragdo (mining locations);

e Consideragdes estratégicas (strategic considerations);

e Locais apraziveis (resorts); e

e Razdes politicas ou representativas (political or “representative’ reasons).

Vuchic (1981) afirma que dentre todos os fatores, os pontos de transbordo e cruzamento de
rotas tém o papel mais importante na localizagdo das cidades. Esse fator se refere aos
pontos de transferéncia de carga de um modo de transporte para outro (a exemplo de
portos) e o comércio em conjunto com as hospedagens no encontro de rotas comerciais.
Para o autor, o primeiro transporte significativo surgiu com a troca de bens. Essa troca
comecou quando se gerou excedente produtivo — permitindo sua comercializagdo com

outros bens — ou quando havia escassez de recursos que existiam em outros locais.

Tratando de transporte e uso do solo, Hanson (1995) refere-se a relagdo simbiotica entre
eles. Para a autora, a acessibilidade de um lugar tem impacto sobre o valor do solo e,
portanto, de seu uso. Da mesma forma que, de acordo com Hanson (1995), a localizacédo
do lugar dentro da rede de transporte determina sua acessibilidade. Assim, para ela, o
sistema de transporte molda o padrdo de uso do solo no longo prazo, enquanto no curto

prazo o uso do solo auxilia a moldar os padrdes de viagem.
A intensificacdo de trocas torna possivel a especializacao do trabalho, que gera aumento de

produtividade, mais excedentes de bens e conseqlientemente reintensifica as trocas. A rede
semantica implicadora da figura 4.1 mostra o desenvolvimento e acelera¢do do processo.
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Intensificagdo ~| Especializa¢do | Aumento da ~| Mais excedente
de trocas _’E;; do trabalho g

produtividade [ de bens

Figura 4.1 - Intensificacdo de trocas e desenvolvimento (modificado - Vuchic, 1981)

A intensificacdo das trocas permitiu, entdo, a formacao de rotas de comércio e mercados.
Além dessa influéncia na localizacdo da cidade, Vuchic (1981), aponta o transporte
também como influenciador da estruturacdo interna da cidade. Para ele, o transporte é o

principal fator de influéncia da maioria dos desenhos regulares das cidades.

Tratando das funcgdes do transporte, observam-se diversas outras explicacdes na literatura.
Numa tentativa de abordar logicamente o tema, Bowersox et al (1981) utilizam uma
estrutura de consumo de um bem, para poder explicar sua visdo sobre os papéis do
transporte. A rede semantica (figura 4.2) apresenta 0s passos para consumir um produto.

Produto
de
ferramentas

Ferramentas
para obter as
matérias-primas

Matérias-primas
para
consumo

Matérias-primas
para produto de
ferramentas

Produto Ferramentas
/ para produto/ |«
Processamento processamento

Ferramentas
para <
consumo

Consumo

Figura 4.2 - Passos para o consumo de um produto (modificado - Bowersox et al, 1981)

Bowersox et al (1981) explicam com esse processo, que 0 transporte sO € desnecessario
para um produto se for possivel realizar todas essas atividades em um mesmo lugar. Da o
exemplo de uma pesca de mdo (ou com uma rede rudimentar) em um lago com o auxilio
de pedras e gravetos para produzir fogo para assar o peixe. Cita 0 antigo estado de
ndmades até 4.000 A.C., como exemplo do movimento das pessoas as matérias-primas.
Com o tempo houve a gradual mudanca do movimento de pessoas em direcdo aos bens
para os bens (deslocados) em dire¢do as pessoas.

A necessidade de eficiéncia para sobreviver e 0 ndo contentamento com a mera

sobrevivéncia, nas palavras dos autores, fez com que a especializacdo de producdo com
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ganhos de escala produzisse economias de producdo gque gerassem vantagens de venda
(podendo ou ndo ter um custo total eficiente de acordo com a eficiéncia do transporte do
produto), além disso, a variedade de produtos consumidos em uma sociedade dificilmente

é possivel de ser produzido em apenas um local, por mais privilegiado que seja.

Além — e muitas vezes por causa — da capacidade de impacto do transporte sobre a
sobrevivéncia e especializacdo, Bowersox et al (1981) consideram seus pap€is promover,
gerar e permitir: o desenvolvimento regional, a competicdo, a defesa nacional e a

manutencdo do padréo e estilo de vida.

Para eles, o desenvolvimento regional é fruto do aproveitamento das vantagens naturais de
cada regido para o aumento da eficiéncia produtiva conjuntamente com a viabilidade do
transporte interligando essas regifes. Ao permitir a inser¢cdo de mais empresas em um
mercado, o transporte permite a competicdo. Da mesma forma, ao permitir o deslocamento
de tropas e materiais facilitando e agilizando a logistica das estratégias de defesa em areas

de fronteira ou de conflito, o transporte torna-se essencial na Defesa Nacional de um pais.

Ferraz e Torres (2004) relacionam a facilidade de deslocamento de pessoas e produtos —
que dependem das -caracteristicas do sistema de transporte — com o0 grau de
desenvolvimento social e econdbmico. Afirmam também que as atividades essenciais a vida
moderna sdo possiveis apenas por meio desses deslocamentos. Enquanto Barat (2007)
considera como principal funcdo do transporte a reducdo de custos logisticos do

abastecimento interno e das exportagoes.

Owen (1975) considera o transporte “uma necessaria, porém, nao suficiente, condi¢éo para
0 desenvolvimento”. Assevera também que o desenvolvimento dos outros setores €
parcialmente dependente da mobilidade e acessibilidade que o setor de transporte
disponibiliza (caracteristica que ele considera mais abrangente que a disponibilidade de
energia), criticando a falta de analise desse papel preponderante do setor na literatura de
entdo. Para o autor, o que importa nao é saber a importancia do setor frete a outros setores,
mas saber em que situacBes sua existéncia € crucial para o desenvolvimento econdémico.

O papel dos transportes pode estar relacionado até mesmo a fome. Owen (1975) chega a

considerar o transporte deficiente como fator decisivo na fome mundial. Percebe-se,
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entretanto, analisando os argumentos do autor, que a relacdo do transporte deficiente com a

fome acontece por meio de duas relagdes intermediarias esquematizadas na figura 4.3.

| Danos em alimentos
pereciveis

| Alto custo de transporte
dos produtos agricolas

Transporte
deficiente

Grandes atrasos pereciveis

Figura 4.3 - Relacgéo transporte deficiente/ fome (modificado - Owen, 1975)

N&o obstante o argumento de Owen (1975), a fome ndo pode ficar restrita a causas
relacionadas ao transporte. A complexidade do problema envolve outras variaveis que
podem ter um peso maior na determinacdo desse estado indesejavel. Portanto, ndo é
razoavel considerar o transporte deterministicamente como causa da fome. Ou seja, 0 setor
de transporte deve se comprometer e assumir a responsabilidade por reduzir atrasos e
custos, para gque tenha efeito sobre a reducdo da fome e outros problemas, mas nao deve
assumir a responsabilidade direta pela fome, sob risco de ndo alcancar os objetivos por

falta de controle das demais (e talvez mais impactantes) varidveis que determinam a fome.

Bowersox et al (1981) explicitam que se necessita do transporte para sobreviver e que se
gastam recursos com transporte para poupar outros recursos e preservar padrdes de vida.

Os autores defendem a importancia do transporte para a sobrevivéncia e a especializagéo.

Segundo eles, (i) a vida ndo pode ser sustentada sem certas formas de transporte; (ii) a
eficiéncia do transporte afeta diretamente o desenvolvimento econdmico; (iii) a sociedade
procura mais que a mera sobrevivéncia; (iv) a eficiente alocacdo de recursos é
particularmente importante para o conceito de especializacdo; (v) a especializacdo gera

economias de producao e especializacdo geografica, ndo possiveis sem o transporte.

Sobre esse Ultimo ponto, Molinero e Arellano (1998) possuem 0 mesmo posicionamento.
Ao se referir especificamente a cidade, afirmam que o transporte cumpre o papel de
conectar e integrar funcbes que se desenvolvem em diferentes lugares, 0 que permite a

especializacdo, aproveitando as vantagens da aglomeracao associada com outras cidades.
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Morlok (1978) também defende que o transporte possui uma estreita relacdo com o estilo
de vida, a variedade e localizacdo de atividades produtivas e de lazer e bens e servicos
disponiveis para consumo. Esse autor ainda explicita que em principio é impossivel
diferenciar completamente o que é causa e o que é efeito na relacdo entre o transporte e as
outras atividades. Ele organiza os papéis do setor na civilizacdo em quatro tipos:

econdmico, social, politico e ambiental (este ultimo tratado no capitulo anterior).

O papel econémico é representado por trés caracteristicas:
e Aumento da disponibilidade, diversidade, qualidade de bens e seu barateamento;
e Especializacdo regional, aumento de bens disponiveis e economia de escala;

e Criacdo de fontes de suprimento com a reducéo de risco de desabastecimento.

O papel social do transporte esté relacionado, segundo Morlok (1978), & organizacéo geral
da sociedade e o estilo de vida no sentido da variedade das atividades econémicas e néo-
econbmicas. Dai surge a dificuldade apresentada pelo autor para a separacdo do papel
social do papel econdmico. O papel social € representado pela possibilidade de:

e Ocupacao e fixacdo no territério (com a oferta de produtos de lugares distintos);

e Diversidade dos padrdes de ocupacéo.

Os papeis politicos do setor podem ser sintetizados em dois pontos (Morlok 1978):
e Facilitacdo, junto com a comunicacdo, do controle governamental de uma &rea
ampla por um governo, permitindo promover aplicagéo uniforme da lei e da justica;
e Influéncia na estrutura social e econdmica da sociedade (por meio da escolha da

tecnologia de transporte e sua forma de constituir e fazer funcionar o sistema).

Mohring apud Berechman (1995) afirma que em muitos casos a suposta capacidade do
projeto de transporte de gerar outros impactos positivos (que ndo a acessibilidade) é vista
como principal motivo de aceitacdo do investimento. Um desses impactos citados por

alguns autores é o crescimento ou desenvolvimento econémico.
4.3 TRANSPORTE, CRESCIMENTO E DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

O desenvolvimento econdmico pode ser considerado como finalidade do transporte
(Bowersox et al, 1981; Brasil, 2001) ou objetivo de seu planejamento (Greiner et al, 1977,
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Barat apud Tedesco, 2008). Devido a atencdo dada a essa suposta finalidade, essa secao
tem o objetivo de tecer alguns esclarecimentos, com o intuito de adotar um posicionamento

guanto ao papel do transporte no crescimento e desenvolvimento econdmico.

As diversas citagdes dos termos crescimento e desenvolvimento, antes de serem mais bem
analisadas, carecem de uma definicdo. Para isso, adota-se a nocdo de Banister e Berechman
(2000), para quem o conceito de crescimento econémico € principalmente aplicavel
guando se examina o efeito da expansdo do capital publico na economia nacional. O
crescimento é medido nas mudancas no nivel do PIB (ou do PIB per capita) resultante do
investimento bruto adicional no total de estoque de infra-estrutura como sistema

rodoviario, portos, aeroportos, instalacdes de saude e educacionais.

Quigley apud Banister e Berechman (2000) relacionam o crescimento econémico com 0
acréscimo na utilidade dos individuos devido ao aumento na quantidade agregada de bens
e servicos que eles consomem e devido a maior variedade de bens e servicos disponiveis.
Da mesma forma que na definicdo de Banister e Berechman (2000), pode-se usar aqui
como forma de medida de crescimento a taxa de crescimento do produto per capita.

Para os autores, desenvolvimento econdmico € usado primordialmente quando se examina
o efeito do investimento adicional em tipos especificos de infra-estrutura na economia
urbana e regional. Esse conceito abrange objetivos além do crescimento econémico como

mudancas na forma urbana; nos efeitos da equidade e na qualidade ambiental.

Para Banister e Berechman (2000) mudangas no emprego regional (por tipo), ajustadas
para mudangas na localizagdo de empresas e residéncias, sdo utilizadas como formas de
medidas apropriadas para avaliar os efeitos do investimento em infra-estrutura de
transporte no desenvolvimento econémico local. De forma geral, esses autores consideram
como desenvolvimento econdmico a mudanga em termos de oportunidade econdmica
resultante da melhoria da acessibilidade, que é capitalizada na forma de um grande uso de

fatores de insumo, producdo expandida, ou aumento do bem-estar.

A diferenca conceitual entre desenvolvimento e crescimento econdmico, entretanto, na
préatica muitas vezes € esquecida. Nesse sentido, Banister e Berechman (2000) assumem

que, quando julgam necessario, utilizam os termos sem distincao.
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Banister e Berechman (2000) citam que muitas vezes os objetivos do investimento em
transportes devem ser identificar situagfes em que os fatores econd6micos, ambientais e
eqlitativos apontem para a mesma direcdo. Os autores consideram esse desafio politico
como algo além de um trade-off, pois o desejo esta relacionado a investimentos em
oportunidades que conduzam ao desenvolvimento econdmico com distribuicdo mais

equitativa e beneficios ambientais.

Os modelos avaliados por Banister e Berechman (2000) para analisar as relagbes de
causalidade entre o investimento em infra-estrutura e o crescimento econémico se baseiam
em duas premissas fundamentais. A primeira considera que a expansao do capital em infra-
estrutura aumenta a eficiéncia e a lucratividade do setor comercial. A segunda atesta que

esse aumento estimula o investimento comercial em capital privado.

Para definir essas relacGes de causalidade, Banister e Berechman (2000) afirmam que se
deve assumir que a infra-estrutura de transporte é de fato um conseqliente insumo
intermediério no processo de producdo privada. Supdes-se que sua ampla oferta a baixo
custo para 0s usuarios tem um positivo impacto no crescimento econémico via estimulo
produtivo de um grande namero de bens e servicgos finais que usam capital publico como

um significativo fator de insumo.

Banister e Berechman (2000) alertam para o fato de o transporte, enquanto insumo no
processo de producdo privada, poder ter também efeitos negativos em potenciais
investimentos privados. Utilizam como exemplo a relacdo do transporte com a
telecomunicagdo. Partindo do pressuposto que instalagbes de transporte e
telecomunicagdes podem funcionar como bens substitutos enquanto fatores de insumo, o
investimento publico em infra-estrutura de transporte pode desencorajar investimentos
privados das empresas em telecomunicagdo. Como a telecomunicagéo pode flexibilizar
trabalho e aumentar produtividade, haveria supostamente um prejuizo na substituicdo do

transporte pela telecomunicacéo.

Para Banister e Berechman (2000) um modelo que pretenda relacionar transporte com

desenvolvimento deveria levar em consideracdo as relagbes de substituicdo e
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complementaridade do transporte com outros servi¢os. Alem disso, teria que se levar em

conta o efeito reverso (crescimento econdmico induzindo investimentos em transporte).

Banister e Berechman (2000) afirmam que no entdo estagio de conhecimento é impossivel
determinar inequivocadamente que a expansdo do estoque de capital publico existente

(incluindo infra-estrutura de transporte) vai encorajar o crescimento econdémico.

Ao tratar da avaliacdo econdmica de projetos de transporte, Banister e Berechman (2000)
consideram a melhoria nas condi¢fes de viagem como o principal efeito do investimento
em transporte. Essa melhoria altera o comportamento dos individuos no que diz respeito ao
volume, padrbes, tempo e custo de viagem, além da acessibilidade relativa dos lugares,
enquanto esses impactos afetam a escolha dos locais de moradia e de instalagdo de

empresas, que por sua vez alteram o valor do solo e a forma urbana.

Banister e Berechman (2000) apresentam uma visdo modificada da estrutura tradicional
dos efeitos do investimento em infra-estrutura de transporte, por entenderem a necessidade
de corrigir alguns entendimentos. A mudanga de posi¢do dos efeitos multiplicadores na
nova estrutura é a primeira modificacdo relacionada a visao tradicional. Para esta esses
efeitos eram indiretos, enquanto na nova estrutura, os efeitos multiplicadores estdo fora do
processo. A justificativa € baseada na conclusdo de que (i) esses efeitos ndo sdo gerados
unicamente pelos investimentos em transporte (sdo proprios de todos os tipos de
investimentos); e (ii) ha muitas outras formas (que ndo sdo investimento) para se obter

efeitos multiplicadores similares, a exemplo de sistemas de taxacao.

A nova estrutura proposta por Banister e Berechman (2000) relaciona o crescimento
econbémico gerado por investimento em transporte com a presenca de externalidades
alocativas. Para os autores a redistribuicdo espacial de atividades também pode levar ao
crescimento econdmico, como prioridade para o projeto, altos custos de transporte inibem
algumas atividades onde sua produtividade marginal excede os custos de relocacdo. Eles
afirmam que o ponto chave é o entendimento de que os beneficios de um projeto de
investimento sem a presenca de externalidades alocativas na economia local ficam
restringidos aos beneficios relacionados ao transporte propriamente dito ou acessibilidade.

Nas externalidades alocativas estdo incluidas a aglomeracdo espacial, as imperfeicdes do

mercado de trabalho, as economias de rede do transporte e as melhorias ambientais. Sem a
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existéncia dessas externalidades, conforme defendem Banister e Berechman (2000), os
beneficios do investimento em infra-estrutura de transporte sdo apenas primarios (tempo e
custo de viagem e volume de trafego). Dessa forma os autores reafirmam que
investimentos de capital em transporte ndo necessariamente geram beneficios de
crescimento econdmico, ou seja, o beneficio primordial desse tipo de investimento é a

melhoria na acessibilidade e os outros beneficios potenciais emanam desse principal.

Dessas considera¢es conclui-se que um planejamento ou plano sé deve se comprometer
com beneficios de crescimento econdmico se contar com a intervencdo e ou controle dos
elementos relacionados as externalidades alocativas. Como em geral esses elementos
fogem as atribuicGes e competéncia das instituicGes vinculadas as questdes de transporte, é
um risco assumir esse tipo de comprometimento. A estrutura retratada na figura 4.4 a
seguir resume 0 novo entendimento das relagdes sugeridas por Banister e Berechman

(2000) para o investimento em infra-estrutura de transporte.

Investimento em
infra-estrutura

Efeitos
Multiplicadores

Efeitos de transporte
Acessibilidade de rede

Ganhos Beneficios priméarios
de Tempo e custo de viagem
bem-estar Volume de trafego

| \ 4

< Redistribuicdo espacial
de atividades

Externalidades

v v

Pecuniaria Externalidades Alocativas

v

Aglomeragéo
Reducéo de custo das empresas
Mudancas organizacionais e espaciais

v v

Economias
de rede do
transporte

v

Mercado
de
trabalho

Ambiental

Crescimento
econdmico

Precos relativos e
captura de valor

Figura 4.4 - Investimento e crescimento (modificado - Banister e Berechman, 2000)
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Os trés primeiros elementos apresentados na figura 4.4 (investimento em infra-estrutura,
efeitos de transporte e beneficios primarios) se relacionam resultando no alcance do que foi
considerado no capitulo anterior como algumas das finalidades enddgenas (acessibilidade,
tempo e custo do transporte). Os outros elementos, a exce¢do da externalidade ambiental,
ndo sdo tdo diretos nem tém suas relagdes de causa-consequéncia tdo explicitas nem

explicadas.

Como consequéncia da constatacdo anterior, Banister e Berechman (2000) concluem que
em paises desenvolvidos onde ja existe uma rede de infra-estrutura de transporte bem
conectada de alta qualidade, novos investimentos nessa infra-estrutura ndo geram por si sO
resultados relacionados ao crescimento econdmico. Para eles, esse tipo de investimento
atua como complemento a outras condi¢fes basicas mais importantes. Portanto, os autores
asseveram que o investimento em transporte ndo é uma condi¢cdo necessaria para o

crescimento econdmico, mas tém um papel de apoio quando outros fatores ocorrem.

As condicOes necessarias citadas por Banister e Berechman (2000) para o desenvolvimento
econdmico sdo organizadas por eles em trés grupos: (i) condigdes econdmicas; (ii)

condigdes de investimento; e (iii) condi¢des politicas e institucionais.

As condicGes econbmicas sdo as principais externalidades econdmicas positivas, como
aglomeragéo e economias de mercado de trabalho; a disponibilidade de forga de trabalho
de boa qualidade (bem treinada e altamente qualificada); e as principais dindmicas no
mercado local. Banister e Berechman (2000) consideram que 0S novos investimentos em
transporte s6 terdo impacto no desenvolvimento econdémico se esses fatores econémicos

forem positivos e se estiverem conjugados com os outros dois conjuntos de condigdes.

As condi¢cbes de investimento incluem a disponibilidade de recursos (fundos) para
realizacdo de investimentos, sua escala e a localizagdo, os efeitos de rede, e seu atual
prazo. Banister e Berechman (2000) consideram que as decisfes de investimento em infra-
estrutura de transporte nao séo isoladas e que, portanto, a sua natureza, incluindo seu lugar

na rede, é uma das condi¢cfes necessarias a ser considerada.

As condigdes politicas e institucionais estéo relacionadas ao ambiente politico mais amplo

dentro do qual as decisbes de transporte devem ser tomadas. Para o alcance do
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desenvolvimento econémico, decisdes complementares e ambiente favoravel devem
existir, evitando que os impactos sejam contraproducentes. Estdo incluidos nesse grupo
fontes e métodos de financiamento; nivel de investimento; apoio legal; e processos e

politicas institucionais e organizacionais.

Essas condicGes e os resultados gerados pela combinacdo de seus alcances se apresentam
na figura 4.5 a seguir, demonstrando que o cumprimento de apenas um ou dois dos trés

conjuntos ndo séo suficientes para gerar o desenvolvimento.

1 Econdmica: externalidades positivas; for¢a de trabalho altamente
qualificada; boas condicdes econdmicas locais; expectativas

1+3
Sem investimento
ndo ha mudanca
na acessibilidade
nem no
desenvolvimento

1+2+43
Desenvolvimento econdmico

1+2
Sem politicas de
apoio contraria 0s
efeitos do
desenvolvimento

2+3
Mudangca na acessibilidade
sem desenvolvimento

3 politica e institucional : estrutura
organizacional e de gestdo Util para
um investimento; politicas
complementares; e gestdo eficiente
das infra-estruturas

2 investimento: disponibilidade de
investimentos de fundo; escala de
investimento; sua alocacéo; efeitos de
rede; prazo de investimento e sua
implementacéo eficiente

Figura 4.5 - Condigdes do desenvolvimento (modificado - Banister e Berechman, 2000)

Banister e Lichfield (1995) concluem pela importancia do transporte no desenvolvimento
espacial e econémico, entretanto, afirma que as analises entdo existentes ndo eram
consideradas adequadas. Considerando essa constatacdo e as demais citadas e discutidas
nesta secdo, considera-se 0 crescimento e desenvolvimento econdémico como uma

finalidade exdgena de acordo com a compreensdo apresentada na secao anterior.

Nessa mesma linha, Banister e Berechman (2000) preocupam-se em deixar clara a
separacao e diferenca entre o crescimento econdmico e o transporte. Para tanto citam a
logistica, que em muitos casos aponta solucbes de reducdo de transporte para aumento da
eficiéncia de uma cadeia produtiva. Os autores apresentam um quadro que se refere aos
efeitos dos investimentos em transporte no nivel regional de acordo com a situagdo
existente (figura 4.6), demonstrando a relatividade entre investimento em transporte-

crescimento econdmico.
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Sistemas dinamicos abertos

1 2
Auto-suficiéncia econdmica nessas regides com | Mercados nacional e internacional com fortes
producdo sob forte controle ecoldgico local. condicdes de novo crescimento.

Investimento em transporte é importante e terd 0 | Investimento em transporte ja possui um alto
maximo de impacto nesses sistemas nivel e apoiara o crescimento, mas ndo € uma
condicdo necessaria.

Inacessibilidade Acessibilidade

Transporte ruim pode contribuir para o declinio | Infra-estrutura ao longo dos corredores, mas
dessa regido, mas somente ele ndo a reavivara. novos investimentos terdo pouco impacto,
devido as fracas condices politicas.

Avreas locais estaticas que s&o isoladas com Acessibilidade restrita aos corredores e

economias em declinio. regides em declinio, exceto nas principais
interse¢des/transbordos

4 3

Sistemas estaticos fechados

Figura 4.6 - Transporte e desenvolvimento (modificado - Banister e Berechman, 2000)

44 EQUIDADE

Retomando a definicdo de desenvolvimento econémico de Quigley apud Banister e
Berechman (2000), ela abrange objetivos aléem do crescimento econémico a exemplo de
mudancas nos efeitos da equidade. Sobre a ela (e a eficiéncia), Strambi (2004) analisa o
seu papel na alocacdo de recursos. Para ele esses dois objetivos sdo 0s mais importantes
para o transporte publico urbano. Equidade esté ligada ao conceito de justica social, para
analisa-la é necessario verificar a distribuicdo dos beneficios e custos e relacionar o valor
da tarifa com seu custo. Strambi (2004) critica a analise baseada simplesmente na renda.
Além disso, também considera que associar 0 conceito aos custos trata-se em verdade de

distorcé-lo para aproxima-lo da nogéo de eficiéncia.

Strambi (2004) cita as dimensdes de equidade abordadas por Banister et al: espacial,
econdmica ou social. A primeira se refere a distribuicdo geografica da oferta de transporte.
J& o preco se relaciona as outras duas dimensdes. Essas ultimas se diferenciam por uma
privilegiar aspectos da distribuicdo de renda, que estabelece a capacidade de contribuicdo
financeira (dimenséo econémica), e a outra se referir as diferentes necessidades de acordo
com o grupo social (dimensdo social). Nessa Ultima dimensdo enquadram-se 0s
tratamentos diferenciados dados a estudantes, idosos ou pessoas com restricdo de

deslocamento, por exemplo.
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Strambi (2004) apresenta também os conceitos de equidade horizontal e equidade vertical.
A horizontal se refere ao tratamento igual entre os iguais. Segundo o autor, entende-se por
iguais aqueles que tém as mesmas necessidades de transporte. Como essa igualdade de
necessidades nem sempre é acompanhada de uma igualdade de capacidade de pagamento,
é necessaria a equidade vertical. Nesse sentido, Strambi (2004) considera a igualdade

vertical proxima — mas nao tao abrangente —, do termo equidade de resultados.

Segundo Lee apud Strambi (2004), a equidade vertical pode se apresentar sobre dois
pontos de vista. No primeiro, a distribuicdo existente é considerada inaceitavel. No
segundo, a presente distribuicdo é aceitavel, porém os efeitos das acbes propostas devem

ser avaliados para se garantir que a situacdo nao piore.

Strambi (2004) chama a atencdo para a situacdo delicada da equidade no transporte urbano
do Brasil. Para ele, como quem usa esse servico sdo as classes menos favorecidas, a
redistribuicdo de renda do ponto de vista tarifario significa “tirar de quem tem pouco para

dar a quem tem menos”.

Rosenbloom e Altshuler apud Strambi (2004) ao analisar a equidade no transporte urbano
identificam trés visdes principais que prevalecem e competem entre si:

e pagamento por servigo (de acordo com sua contribuicdo financeira);

e igualdade na distribuicdo do servico (recursos publicos ou nivel de servigo
distribuidos igualmente, independentemente das necessidades e contribuicfes
financeiras individuais); e

e distribuicdo do servico de acordo com a necessidade (parcela dos recursos publicos
de acordo com a necessidade de cada um definida pelo governo).

Para Strambi (2004), o primeiro segue a légica de mercado, sendo mais vinculado ao
conceito de eficiéncia do que de equidade, enquanto o segundo tampouco € adequado para
equidade no transporte, ja que as necessidades de transporte sdo diferentes. Sobre o
terceiro, Rosenbloom e Altshuler apud Strambi (2004) apontam a dificuldade de se

encontrar critérios operacionais para descrever as necessidades.

Sagner apud Strambi (2004) relaciona o critério de equidade baseado na distribuicdo igual

de servigos com a equidade horizontal. Por sua vez, o critério com base na necessidade €
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associado, pelo autor, com a equidade vertical ou com a de resultados, por buscar a

melhora da posi¢do dos grupos sociais em desvantagem por meio da distribui¢do de renda.

Banister apud Strambi (2004) apresenta critérios de equidade em transporte de acordo com
0s conceitos de equidade horizontal e vertical e com os de igualdade de oportunidade e de
resultados (tabela 4.1).

Tabela 4.1 - Equidade em transporte (Banister apud Strambi, 2004)

Equalizacdo de resultados Equalizacdo de oportunidades

Distribuicdo dos servicos segundo a

demanda Distribuicdo igual dos servicos

Equidade L . Provisdo dos servicos em nivel similar para
. Provisdo dos servi¢cos com base em
horizontal - . todos.
critérios comerciais e de mercado. ~ . - .
P Padr6es de servico ou critérios minimos.
Sem subsidio.
o . Discriminacado positiva para grupos
. Distribuicdo dos servicos segundo a . gaop para grup
Equidade . particulares em desvantagem
. necessidade . - -
vertical Servicos especiais (atendimento por chamada,

Vantagens tarifarias para jovens, idosos.

veiculos adaptados, ambulancias)

Ainda que existam diversos tipos de equidade, dois sdo 0s critérios essenciais para defini-
los (Strambi, 2004): o merecimento e a necessidade. A distribuicdo de renda seria
merecimento, pois considera as diferentes capacidades financeiras. Entretanto, mesmo
qguando as capacidades financeiras sdo semelhantes se tém necessidades distintas. O autor

destaca também que todas as dimensdes de equidade se baseiam em grupos sociais.

Abordando também o papel do transporte na sua dimensdo socio-econdmica, Silva et al
(2005) apesar de considerar a participacdo do transporte na exclusao social, afirmam que

ha outras dimensBes mais profundas envolvidas:

“h& uma questdo social, politica e econdbmica bem mais ampla, real causa
dos processos de exclusdo, o que ndo exime o transporte, evidentemente,
de sua parcela de contribui¢cdo na minimizacdo dos problemas sociais que

afetam de forma mais direta a populagdo carente (...)”
Silva et al (2005) referem-se ainda a uma cadeia de causa e consequéncia relacionada a

exclusdo. Nesse encadeamento, os mais pobres ficam excluidos do clube (no sentido

econdmico de bens de clube) de usuarios de automoveis e, portanto, privilegiam morar
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perto de suas atividades, gerando as favelas e corti¢os centrais. No entanto, uma boa parte,
devido ao alto preco dos imoveis ou a falta de solo para transformar em favela, tem que
viver na periferia. Devido a distancia, eles necessitam de uma disponibilidade maior de

transporte publico, que, pela distancia, eleva os custos familiares com transporte.

A inclusdo, entdo, por sua caracteristica generalista, ndo pode ser alcangada por meio de
politicas compensatdrias setoriais (e.g. vale-transporte, gratuidades, isencées, subsidios),
devido ao circulo vicioso que é gerado: aumento de gratuidades e abatimentos, que unido a
falta de financiamento externo, provoca o reajuste de tarifas acima da inflacdo, com a
consequente reducdo da demanda e exclusdo de pessoas do servi¢o, provocando novamente

a necessidade de politicas compensatdrias (Silva et al, 2005).

45 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo tratou da analise das finalidades exogenas do transporte. Abordou-se a
polémica entre a relacdo do transporte com o desenvolvimento e crescimento econémico.
Frente ao que foi consolidado, pode-se concluir que:

e As finalidades exdgenas para serem alcangadas, necessitam da acdo de outros
setores, diferentemente das enddgenas, que podem ser alcancadas por meio de
intervenc@o nos componentes do transporte.

e Todas as finalidades observadas podem ser agrupadas nas categorias determinadas
por Morlok (1978): econdmica, politica e social. A quarta categoria (ambiental) foi
tratada no capitulo anterior por ter sido considerada enddgena. A excecdo a esse
enquadramento ocorreu apenas com uma finalidade citada por Bowersox et al
(1981): defesa nacional, pode-se entendé-la como o Unico elemento de uma
categoria homdnima ou denominada de militar.

e O desenvolvimento, crescimento e equidade devem pautar o transporte como
diretriz, mas a preocupacdo maior deve continuar sendo a andlise da forma de
alcance das finalidades endogenas, para que o transporte possa contribuir com a sua
parte no alcance das exogenas.

e A contribuicdo das finalidades enddgenas no alcance das exdgenas necessita de
uma andlise mais aprofundada. Diversos autores citados neste capitulo tentaram
estabelecer relagOes entre esses dois tipos de finalidades. A questdo, entretanto, ndo

esta solucionada, nem tampouco € esse 0 objetivo da dissertacao.
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5 PRINCIPIOS E DIRETRIZES LEGAIS DO TRANSPORTE

5.1 APRESENTACAO
Neste capitulo sdo complementadas as revisGes dos dois capitulos anteriores. Sao
abordados, dessa forma, os principios e diretrizes legais do transporte. Inlcui-se uma breve

analise constitucional e adentra-se em algumas normas infraconstitucionais.

O objetivo desse capitulo é encerrar a revisdo da abordagem e tratamento definicional
programatico (ou funcional) do transporte. Deseja-se com ele verificar se ha alguma

finalidade do transporte que néo foi citada nos capitulos anteriores.

De acordo com essa intencdo, divide-se o capitulo em trés secBes. A primeira faz um
resgate da nogéo do transporte na Constituicdo Federal. A segunda continua a analise pelas

normas infraconstitucionais. A terceira e Ultima fecha a analise nos topicos conclusivos.

5.2 TRANSPORTE NA CONSTITUICAO FEDERAL

O referencial tedrico com base na revisdo da literatura especializada dos capitulos
anteriores é complementado neste capitulo com a analise dos principios e diretrizes do
transporte na legislacdo brasileira. Pretende-se com isso reforcar o referencial tedrico da
dissertacdo com a reflexdo sobre a compreensdo legal do objeto transporte no pais.

O transporte, assim como as outras atividades no Brasil deve seguir os principios,
fundamentos e objetivos fundamentais da Constituicdo Federal de 1988. Além disso, 0
setor deve seguir os principios especificos que lhe cabem tanto na CF quanto nas outras
normas que tratam de transporte. A consecucdo de seu principio especifico € a contribuicdo
do setor de transporte no alcance de principios maiores determinados pelo proprio texto
constitucional. Nesse sentido, além da CF foram selecionados alguns textos legais que se

consideram mais importantes e gerais sobre o transporte.

Entre os Direitos e Deveres Individuais e Coletivos, ligados aos Direitos e Garantias

Fundamentais da CF, consta o seguinte trecho (Brasil, 1988):

“Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distingdo de qualquer natureza,

garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a
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inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a seguranca e a
propriedade, nos termos seguintes: (...)

XV - é livre a locomogdo no territério nacional em tempo de paz, podendo
qualquer pessoa, nos termos da lei, nele entrar, permanecer ou dele sair com

seus bens;”

Esse inciso pode ser considerado o equivalente legal do célebre “direito de ir e vir”, que,

como aponta Moraes (2006), consagra os direitos: de acesso e ingresso ao territério

nacional; de saida do territério nacional; de permanéncia no territério nacional e; de

deslocamento dentro do territorio nacional. A prépria CF cita garantias a esse direito, que

estdo relacionadas a criar condicdes de compatibilidade de acesso de passageiros ora se

referindo a sua condicdo fisica, ora a sua condigdo financeira. Podem ser retiradas em

Brasil (1988) pelo menos sete referéncias a essas garantias:

garantir ao trabalhador (rural e urbano) poder aquisitivo minimo “capaz de atender
a suas necessidades vitais basicas e as de sua familia” listando entre elas o
transporte (CF, artigo 7°, V). Nesse ponto, enquanto enfatiza a importancia do
transporte, também sugere um dos modos de garantir esse direito (com o saléario
minimo), ainda que de forma bastante subjetiva;

garantir a liberdade de deslocamento de uma maneira geral, limitando a restri¢do de
acesso apenas nos casos de pedagio legalmente constituidos mediante unicamente a
pagamento, ndo sendo permitido outro tipo de cobranca (CF, artigo 150, V);
garantir a acessibilidade aos portadores de necessidades especiais, por meio de
adaptac0es fisicas as edificacOes e logradouros (CF, artigos 227, 8 2° e 244);
garantir a facilidade de acesso a idosos figurada pela gratuidade no transporte
coletivo urbano (CF, artigo 230, §2°);

garantir o atendimento ao estudante no ensino fundamental por meio de programas
suplementares de material didatico-escolar, transporte, alimentacdo e assisténcia a
salde (CF, artigo 208, VII);

promover a integracdo das pessoas portadoras de deficiéncia, como um dos
objetivos da assisténcia social (CF, artigo 203, 111); e

subsidiar precos e transporte de combustiveis por meio da Cide, relativa as
atividades de importacdo ou comercializacdo de petrdleo e seus derivados, gas
natural e seus derivados e alcool combustivel (art. 177, 84°; art. 158).
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Percebe-se com esses dois conjuntos de garantias que a nogdo de mobilidade e
acessibilidade permeia o texto constitucional numa alusdo a manutencdo do direito de
locomogdo. Nesse sentido, essas duas finalidades enddgenas, a0 menos em termos legais,

parecem ter mais importancia que as outras.

Neste momento faz-se referéncia & mobilidade e acessibilidade indistintamente devido a
propria polémica que envolve esses termos, conforme explicitou Raia Jr. (2000) deixando
clara a divergéncia existente entre as diversas defini¢cbes encontradas. Algumas vezes
podem-se encontrar os dois conceitos como sindnimos, ou simplesmente a citagdo de
apenas um deles. Em certos casos, infere-se que a mobilidade engloba a acessibilidade
(MCidades, 2004) ou que esta é um componente daquela (Ceftru, 2006), num
embasamento etimoldgico defendido por Magalhdes e Yamashita (2006); outras vezes
entende-se que sdo apenas conceitos distintos. Por vezes se constata a complementaridade

dos termos (Raia Jr., 2000), ou até sua concepc¢ao como termos excludentes (Dnit, 2006).

Para Hanson (1995), por exemplo, a acessibilidade refere-se ao nimero de oportunidades
(atividades) disponiveis dentro de certa distdncia ou tempo de viagem e Grava (2003)
generaliza para a possibilidade de alcance uma local ou atividade. A mobilidade, por sua
vez, refere-se a habilidade de se mover entre diferentes locais ou atividades (Hanson,
1995), sendo obstaculos para o seu alcance as longas distancias, dificuldades topograficas e
climaticas, indisponibilidade de servico e altas tarifas e fretes (Brava, 2003). Para Hanson
(1995), como as distancias aos lugares das atividades aumentado, devido a baixa densidade

dos padrdes de ocupacao, a acessibilidade depende cada vez mais da mobilidade.

Hanson (1995) cita ainda uma forma de medir acessibilidade como o conjunto do nimero
de oportunidades (atividades) existentes a uma determinada distancia da casa (do local de
trabalho ou de uma determinada zona) medidas por alguma unidade de separacdo como
tempo, custo ou mesmo a distancia. Citando uma forma mais complexa e completa de
entender a acessibilidade, Hanson (1995) trata da autonomia espaco-tempo em que s&o
levados em conta como elementos de restricdo ao acesso: (i) limites de capacidade
(capability constraints), a habilidade limitada de realizar certas tarefas dentro de uma dada
tecnologia de transporte e a possibilidade de estar em apenas um lugar de cada vez; (ii)
limites de unido (coupling constraints), necessidade de empreender certas atividades em

58



certos lugares com outras pessoas; (iii) limites de autoridade (authority constraints),

restricdes sociais, politicas e legais de acesso.

5.3 NORMAS INFRACONSTITUCIONAIS

Enveredando nas normas infraconstitucionais, para Magalhaes (2004), a Lei n°10.233/2001
“reiterou 0 objeto do setor de transportes: o Sistema Nacional de Viacdo”. O SNV -
Sistema Nacional de Viacdo, conforme entendimento em Brasil (2001) é formado pela
infra-estrutura viaria e pela estrutura operacional dos meios de transporte de pessoas e bens
e inclui elementos sob a competéncia de todos os entes da federacdo (Unido, Estados,

Distrito Federal e Municipios).

A Lei n°5.917/1973, alterada pela Lei n°6.261/1975, detalha um pouco mais 0s
componentes do SNV, aproximando das categorias mais comuns de divisdo do transporte
em subsistemas (modos de transporte). O SNV por essa norma abrange os Sistemas
Nacionais Rodoviario, Ferroviario, Portuario, Hidroviario, Aeroviario e de Transportes
Urbanos. De outra forma — também retratando categorias ja apresentadas por esta revisao
bibliografica —, em Brasil (1975) apontam-se trés componentes do SNV:
e infra-estrutura viaria (dos seis sistemas nacionais, ou modalidades citadas,
incluindo instalacdes acessérias e complementares);
e estrutura operacional (meios e atividades estatais, diretamente exercidos em cada
modo de transporte, necessarios e suficientes ao uso adequado da infra-estrutura);
e mecanismos de regulamentacdo e de concessdo (construcdo e operacdo dos dois

componentes anteriores).

Analisando a legislacdo brasileira, é possivel também identificar finalidades atribuidas ao
transporte. Os *“objetivos essenciais” do SNV sdo (Brasil, 2001):

e “dotar o Pais de infra-estrutura viaria adequada”;

e *“garantir a operacgéo racional e segura dos transportes de pessoas e bens”; e

e “promover o desenvolvimento social e econdmico e a integracao nacional”.
O proprio texto legal explica melhor os dois primeiros itens. Determina que “infra-

estrutura viaria adequada” € aquela que torna minimo o custo total do transporte

(investimentos, manutencdo e operacdo dos sistemas). A minimizacdo dos custos
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(operacionais) tambeém € citada ao tratar da “operacao racional e segura”. Essa operacao,
ao gerenciar de forma eficiente as vias, terminais, equipamentos e veiculos, objetiva tornar

minimos fretes e tarifas, e garantir seguranca e confiabilidade do transporte (Brasil, 2001).

O desenvolvimento social e econdémico, ja comentado anteriormente como um resultado
ex0geno ao transporte, ndo é explicado no texto da lei, diferente dos outros dois objetivos.
A integracdo nacional tampouco € tratada de forma mais explicativa. Talvez um indicio da

complexidade do tema, ou da falta de consenso quanto ao seu significado especifico.

A Lei n°5.917/1973 também aprova o PNV - Plano Nacional de Viacéo e, além de definir
diretrizes gerais para o transporte, estabelece os elementos componentes de cada uma das
seis modalidades nacionais de transporte: Rodoviario, Ferroviario, Portuario, Hidroviario,

Aeroviario e de Transportes Urbanos.

O objetivo essencial do PNV é “permitir o estabelecimento da infra-estrutura de um
sistema viario integrado, assim como as bases para planos globais de transporte que
atendam, pelo menor custo, as necessidades do Pais, sob o multiplo aspecto econdémico-
social-politico-militar” (Brasil, 1973). Além disso, a implantacdo do PNV deve obedecer
aos seguintes principios e normas fundamentais para todo o SNV (Brasil, 1973):

e sistema nacional de transportes unificado (em niveis da federacdo e modalidades)
como diretriz basica para os diversos planejamentos do setor;

e planos diretores e estudos de viabilidade técnico-econdmica voltados para a selecéo
de alternativas mais eficientes (possiveis combinacdes coordenadas de modalidades
de transporte) e escalonamento de prioridades;

e preferéncia ao aproveitamento da capacidade ociosa dos sistemas existentes;

e politica tarifaria com preco refletindo o custo econdmico do servigo prestado em
regime de eficiéncia;

e liberdade de escolha da modalidade de transporte pelo usuario;

e execucdo das obras com prévia existéncia de estudos econdmicos (com prioridade
justificada pelas peculiaridades locais) e de projetos de engenharia final;

e justificativa técnica e econdmico-financeira para a aquisi¢do de equipamentos ou

execucao de instalagdes especializadas;
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e medidas organizacionais, técnicas ou técnico-econdmicas de acordo com o0
desenvolvimento tecnolégico (maior rentabilidade e eficiéncia) e com
compatibilidade e integracdo dos meios usados aos objetivos modais e intermodais;

e investimentos regidos por critérios econdmicos (a excecao das necessidades sociais
e de Seguranca Nacional);

e destinacdo dos recursos gerados no setor ao financiamento de investimentos do
proprio setor (projetos e atividades para atendimento das necessidades sociais e de
Seguranca Nacional com financiamento de recursos especiais do transporte);

e investimentos para aproveitar novos recursos naturais enquadrados como parte
integrante de projetos agricolas, industriais e de colonizacdo (execucgdo
condicionada a analise dos beneficios e custos do projeto integrado);

Ainda que algumas dessas normas fundamentais, com a modificacdo de marcos legais
desde a década de 1970, possam nao ser aplicaveis no detalhe, os principios apresentados

servem de base para compreender as finalidades do transporte do ponto de vista legal.

A Cide — maior fonte de recursos do Ministério dos Transportes — traz em sua lei de
criagdo, mais alguns aspectos que confirmam normativamente muitas das finalidades
observadas na revisdo bibliogréafica. Conforme apresentado em Brasil (2002), a aplicacdo

da Contribuicao:

“terd como objetivos essenciais a reducdo do consumo de combustiveis
automotivos, o atendimento mais econémico da demanda de transporte de pessoas e
bens, a seguranca e o conforto dos usuarios, a diminuicdo do tempo de
deslocamento dos usuérios do transporte publico coletivo, a melhoria da qualidade
de vida da populacéo, a reducdo das deseconomias dos centros urbanos e a menor
participacdo dos fretes e dos custos portuérios e de outros terminais na composi¢do
final dos precos dos produtos de consumo interno e de exportagao”.

Especificamente sobre normas fundamentais e principios dos sistemas metropolitanos e
municipais dos transportes urbanos, em Brasil (1973) ainda se define que sua organizagao
deve ser feita de acordo com planos diretores e projetos especificos para garantir a

coordenacao de seus principais componentes (sistema viario, transportes publicos, portos e
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aeroportos, trafego e elementos de conjugacdo). O intuito € obter maior eficiéncia e

compatibilidade com outros sistemas de viacdo e planos de desenvolvimento urbano para

se alcancar uma circulagéo eficiente de passageiros e cargas.

A Lei n°10.233/2001 estabelece também principios gerais para o gerenciamento da infra-

estrutura e a operacdo dos transportes aquaviario e terrestre:

preservar o interesse nacional e promover o desenvolvimento econémico e social;
assegurar a unidade nacional e a integracao regional;

proteger os interesses dos usuarios na qualidade e oferta de servigos de transporte e
dos consumidores finais na incidéncia dos fretes nos pre¢os dos produtos;

assegurar pagamento pelos usuarios do custo dos servicos prestados eficientemente;
compatibilizar os transportes com a preservagdo do meio ambiente, reduzindo os
niveis de poluicdo sonora e contaminacédo do ar, do solo e dos recursos hidricos;
promover a conservacao de energia, pela reducdo do consumo de combustiveis;
reduzir danos sociais e econdmicos decorrentes dos congestionamentos de trafego;
assegurar aos usuarios liberdade de escolha da forma de locomocéo e dos meios de
transporte mais adequados as suas necessidades;

priorizar o deslocamento de pedestres e o transporte coletivo (nos centros urbanos);
promover a integracdo do SNV com os sistemas viarios dos paises limitrofes;
ampliar a competitividade do Pais no mercado internacional;

estimular pesquisa e desenvolvimento de tecnologias do setor de transportes.

A lei estabelece as diretrizes gerais para esse mesmo gerenciamento (Brasil, 2001):

descentralizar as acdes (para entidades publicas ou empresas publicas ou privadas);
aproveitar vantagens comparativas dos modos a integracdo econémica e seguranca,;
priorizar eixos de integracdo nacional, abastecimento interno e exportacéo;
promover e adotar melhores tecnologias dos meios de transporte e sua integracao;
conservar e usar racionalmente combustiveis e preservar o meio ambiente;
estabelecer como 6nus do governo os subsidios em fretes e tarifas;

reprimir competicdo imperfeita ou infracdes da ordem econdémica.

A tabela 5.1 localiza na base legal a definicdo dos componentes e finalidades do SNV.
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Tabela 5.1 - Normas que definem os componentes e finalidades do sistema de transporte

Elemento Elementos constituintes Principios Obje“\.lo.s Diretrizes
essenciais
10.233/ 2001 CF art. 21, XI|,
SNV 6261/ 1975 (altera a XX e XXI 10.233/ 2001 CFXa>r<t .62)1(,)(>I(II,
5.917/ 1973)
PNV 5.917/ 1973 5.917/ 1973 5.917/ 1973
SFV 10.233/ 2001
gerenciamento da infra-
estrutura e operacao dos 10.233/ 2001 10.233/ 2001
transportes aquaviarios
gerenciamento da infra-
estrutura e operacéo dos 10.233/ 2001 10.233/ 2001

transportes terrestres

Magalhdes (2004) reserva atencdo ainda ao Projeto de Lei n°1.176/1995 que pretende,
entre outras coisas, substituir a Lei n°5.917/1973, que trata do PNV e do SNV. Magalhaes

e Yamashita (2005) sintetizam os principios para o SNV presentes no Projeto de Lei:

e integracdo (compatibilizag&o dos sistemas internacional, nacional, regional e local);

e racionalidade (eficacia e eficiéncia dos investimentos e operacao);

e descentralizacdo (reparticdo de competéncias entre 0s entes e iniciativa privada);

e liberdade (livre escolha pelos usuéarios);

e auto-sustentabilidade ambiental (equilibrio ecoldgico das areas afetadas); e

e desenvolvimento social, econémico, cientifico e tecnologico.

Magalhées (2004) sintetiza as finalidades dos sistemas do SNV conforme a figura 5.1.
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Sistema Nacional de Viagédo

Sistema Federal de Viacéo

| — Assegurar a Unidade
Nacional,

Il — Promover a integracdo
internacional;

111 — Fomentar facilidades
para a circulacéo de bens,
com vistas ao
abastecimento interno e ao
comércio exterior;

IV — Proporcionar meios e
facilidades para o
transporte de pessoas e
bens, a nivel internacional,
interestadual e inter-
regional.

Sistema Estadual de Viacdo

I — Assegurar a Unidade
Estadual;

Il — Promover a integracéo do
Estado com o Sistema
Federal de Viagéo e
Unidades de Federacéo
Limitrofes;

111 — Conectar a capital do
Estado aos Municipios que o
compbem;

IV — Proporcionar meios e
facilidades para o transporte
de pessoas e bens, a nivel
interestadual e intra-estadual.

Sistema Municipal de Viacdo

I — Assegurar a Unidade
Municipal;

Il — Promover a integracéo do
municipio com os Sistemas
Federal e Estadual de Viacdo
e com 0s Municipios
Limitrofes;

Il — Conectar a Sede dos
Municipios aos Distritos que
0 compBem;

IV — Proporcionar meios e
facilidades para o transporte
de bens, a nivel
intermunicipal e intra-
municipal

Figura 5.1 - Finalidades dos Sistemas de Viacdo no PL 1.176/995 (Magalhées, 2004)

Magalhdes (2004) a partir das disposi¢Oes legais existentes (incluindo o projeto de lei)

sistematiza objeto, missdo, principios e objetivos do setor conforme a tabela 5.2.

Tabela 5.2 - Objeto, missdo, principios e objetivos do setor (Magalhaes, 2004)

Objeto Missdo Principios Obijetivos
interesse Nacional e provisdo de Infra-
desenvolvimento; Estrutura;
Sistema exercer adequadamente suas integracao; operacdo racional e
Nacional de  competéncias no que diz respeito & qualidade; segura dos transportes;
Viacdo Politica Nacional de Transportes, liberdade; desenvolvimento

englobando todos 0s modos.

Ambiente;

sustentabilidade.

preservacdo do Meio-

social e econdmico;
integracdo nacional e
internacional

A normatizacao do setor possui instrumentos que detalham cada modalidade de transporte.

Para 0s objetivos da pesquisa, entretanto, considera-se suficiente a analise das normas

gerais. Seja pelo seu carater amplo, seja por imporem seus principios a regulamentacéo.

Além das diversos principios e diretrizes legais do transporte observados na revisdo, a

visdo voltada para finalidades de fato parece estar sendo percebida pelo governo brasileiro.

Em MPOG (2002) é requerido dar foco de avaliacdo por resultado nos programas do

governo. Essa abordagem também é uma demanda direta do Tribunal de Contas da Uniéo
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— TCU. O Tribunal determinou ao MPOG capacitar os responsaveis pela implementacéo
dos programas de governo, priorizando o Ministério dos Transportes e outros sem
qualidade nos indicadores (TCU, 2004 e 2006).

5.4 TOPICOS CONCLUSIVOS
Este capitulo analisou o transporte, seus principios e diretrizes a partir da revisdo na base
legal, incluindo a Constituicdo Federal e algumas normas infraconstitucionais basicas.
Sobre essa andlise e sua utilidade na complementacdo dos capitulos anteriores, apresentam-
se 0s seguintes topicos conclusivos:

e A base legal analisada reafirmou alguns tipos de finalidades ja identificadas na
revisdo bibliografica dos capitulos anteriores. Dos 32 principios e diretrizes
observados, apenas cinco deles faziam alusdo a finalidades exdgenas de cunho
econdmico (desenvolvimento econdmico e competitividade).

e A maior parte deles se restringiu a tratar de questdes enddgenas ao transporte,
abordando além de pontos relacionados a integracdo de infra-estrutura e condigdes
para o deslocamento, dimensdes ambientais (conservacdo energética e controle da
poluicdo) e econémicas (eficiéncia e reducdo de custos do setor, incluindo os
advindos de congestionamento). As referéncias a questfes tecnoldgicas tinham
como fundo essas outras.

e Notou-se também que a hierarquia legal brasileira, com a Constituicdo Federal
acima das outras normas infraconstitucionais, da indicacGes de que acessibilidade e
mobilidade (finalidades enddgenas) sdo principios maiores relacionados ao setor.

e Em resumo, apesar de néo ter trazido nenhum tipo de finalidade nova, a revisao
serviu também para validar a consolidagcdo de finalidades obtida por meio dos
ultimos dois capitulos, além de permitir conhecer o enfoque dado ao transporte do

ponto de vista legal no Brasil.
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6 PLANEJAMENTO

6.1 APRESENTACAO

Este capitulo apresenta alguns entendimentos sobre o planejamento. Trata das definicGes
de alguns autores das areas de administracdo (empresarial e publica) e de transporte que
tenham tratado de uma forma geral do tema. Além das definicBes para o conceito de
planejamento, considerou-se necessario incluir alguns processos e métodos para aclarar o

entendimento do tema e demonstrar a importancia de compreendé-lo como processo.

A importancia deste capitulo esta na demonstracao da estreita relacdo entre o planejamento
e seu objeto. O objetivo ndo é apresentar uma exaustiva revisdo do tema. A intencdo —
enquanto fundamentacdo tedrica — é provar a importancia do entendimento do objeto na
efetividade do processo de planejamento. Deseja-se contestar a visdo da suposta relagdo

unidirecional do planejamento com o objeto para explicitar sua relacdo bidirecional.

Para cumprir com seu objetivo, a estrutura desenvolvida neste capitulo inicia com a
apresentacdo das definicdes encontradas sobre planejamento. O processo do planejamento
é explicado na secdo seguinte, reforcando o entendimento do conceito. Em seguida foram

feitas mais duas se¢des para esclarecer dois métodos/processos de planejamento.

6.2 CONCEITO E DEFINICOES

Para Ferrari apud MCidades (2006) o planejamento é “um método continuo destinado a
solucgéo racional de problemas que afetam uma sociedade espacialmente e temporalmente
localizada e determinada, antecipando suas consequéncias num momento futuro”. Para
Guell apud MCidades (2006) o planejamento (estratégico) é “um método sistematico de
gerir as mudancas (na empresa) com 0 proposito de competir vantajosamente (no

mercado), adaptar-se ao seu entorno, redefinir produtos e maximizar os beneficios”.

Maximiano (2004) considera o planejamento como um processo, uma habilidade e uma
atitude. Numa definicdo por oposicéo, o autor estabelece o planejamento como o contrario
da improvisacdo. Para ele, o planejamento é uma ferramenta para administrar as relacdes
com o futuro, e seu processo pode ser definido de diferentes formas:

e definir objetivos ou resultados desejados para serem alcancados;

e definir meios para permitir o alcance dos resultados;
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interferir na realidade para tornar uma situacdo conhecida em uma desejada;
imaginar e construir uma situagdo desejada que ndo seja originada simplesmente da
evolucédo dos acontecimentos; e

definir um objetivo, avaliar as alternativas e escolher um curso de agéo.

Tedesco (2008) também reune alguns conceitos de planejamento, buscados nos autores:

Carta dos Andes apud Ferrari: 0 processo de ordenacéo e previsdo para conseguir,
mediante a fixacdo de objetivos e por meio de uma acdo racional a utilizacdo 6tima
dos recursos de uma sociedade em uma determinada época”;

Nilson apud Correia: a aplicacdo sistematica do conhecimento humano para prever
e avaliar “cursos de acdo alternativos”, com foco na tomada de decisGes adequadas
e racionais para serem usadas em ac0es futuras;

Megginson et al: o desenvolvimento de um programa para a realizacdo de objetivos
e metas organizacionais, com a escolha de um curso de agéo e a decisédo do que,
quando e como fazer;

Ahuja: “estipular objetivos e, entdo, determinar programas e procedimentos para o
alcance desses objetivos. E tomar decisdes para o futuro, olhar mais adiante”;
Vasconcellos: um processo essencialmente politico, em que as partes interessadas
negociam solucbes para os problemas, dentro de uma arena de conflitos em que

diferentes modelos de planejamento sdo usados como ferramentas.

Com enfoque empresarial e um entendimento especifico, Chiavenato (1999) enquadra o

planejamento no processo administrativo, que € uma das decorréncias da abordagem

neoclassica da administracdo. Nesse processo, segundo o autor, o planejamento é a

primeira das fungdes administrativas sendo seguido pela organizacao, direcdo e controle.

Para Chiavenato (1999) o planejamento determina antecipadamente os objetivos a serem

alcancados e como fazer para alcanca-los. Para o autor, 0s objetivos organizacionais vao

influenciar todo o funcionamento da organizagdo de cima para baixo, cabendo ao

planejamento responder as questdes (Chiavenato, 1999): “Onde se pretende chegar?”; “O

que deve ser feito?””; “Quando?”’; “Como?”; e “Em que sequéncia?”.
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Chiavenato (1999) também lista uma série de caracteristicas do planejamento. Para ele o
planejamento é um processo permanente e continuo, voltado para o futuro e com foco na
racionalidade da tomada de decisdo. E determinado a selecionar uma alternativa para o
curso de acdo e também é sistémico, iterativo e interativo com as demais fungdes do
processo administrativo. Além disso, possui caracteristicas de técnica: de alocagdo de

recursos, ciclica, de coordenacdo e integracdo e de mudancga e inovacgao.

Utilizando uma defini¢do funcional, Tancredi et al (1998) entendem que o planejamento é
uma ferramenta que promove o desenvolvimento institucional. Aproximando-se da nogao
do foco voltado para o resultado, eles afirmam que o planejamento leva a uma cultura
institucional de reflexdo sobre a finalidade das acGes realizadas, gerando, assim, uma
melhora na qualidade e efetividade do trabalho. Para os autores, o planejamento é um
processo dependente do conhecimento da situacdo presente e da definicdo da situagdo

pretendida. Nesse contexto, o plano é o detalhamento desse processo de mudanca.

Mehry apud Tancredi et al (1998) resume o planejamento ao modo de agir de forma eficaz.
Também para ele, o planejamento pode ser explicado por sua fungdo, como uma
ferramenta governamental para a producdo de politicas, um instrumento do processo de
gestdo das organizacbes e também uma pratica social. Tem como finalidade, segundo o

autor, a explicacdo das possibilidades e anélise de suas vantagens e desvantagens.

Importa levantar mais um ponto acerca do entendimento de planejamento: a grande
distancia entre a mera elaboracdo do plano e o planejamento enquanto processo (Barat,
1979). Essa diferenca também é defendida por Tancredi et al (1998). Ao indicar que néo se
deve confundir um com o outro, Tancredi et al (1998), afirma que o plano é apenas um
produto e que tem carater efémero, enquanto o planejamento é um processo e €
permanente. Citando Drucker, eles defendem que o planejamento ndo é uma lista de

desejos e boas intengdes, deve indicar objetivos viaveis de se alcancar.

Barat (1979) ainda ressalta que o plano ndo deve ser apenas para indicar o que 0 governo
deve fazer e sim o melhor curso a ser seguido. Boulding apud Haefele (1973) € rispido ao
considerar que “gente demais e, principalmente especialistas demais [dedicam] suas vidas

a encontrar o melhor meio de fazer algo que, em absoluto, ndo deveria ser feito”. Os
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autores citados chamam a atencdo para a importancia de se definir bem o que deve ser

feito, antes de simplesmente determinar como deve ser feito.

Frente a andlise realizada nesta se¢do, percebe-se que a determinacdo dos objetivos é
essencial e influencia todo o restante do processo. Essa determinacdo é oriunda do
entendimento do estado atual e do estado desejado. A forma de caracterizar ou definir o
objeto planejado esta, entdo, no cerne da efetividade do planejamento, pois vai conduzir
todas as outras etapas. Ndo se deve pensar, portanto, que o planejamento age sobre o
objeto, delineando uma relagéo unidirecional. Deve-se considerar que, a depender do
objeto, o planejamento também sofre alteracdes estabelecendo dessa forma uma relacédo
bidirecional onde o planejamento afeta 0 objeto conduzindo-o para o estado desejado e o
objeto de acordo com suas caracteristicas — e com aquelas selecionadas para serem as mais

importantes — altera o planejamento enquanto processo e consequente formacéo do plano.

A partir dessa constatacdo, pode-se considerar de uma forma sintética que o planejamento
e 0 seu respectivo documento balizador (plano) por principio servem para maximizar
caracteristicas positivas ou minimizar caracteristicas negativas de um determinado objeto.
Pode-se pretender com eles melhorar uma situacdo considerada insatisfatoria, manter
condicdes consideradas adequadas ou mesmo evitar que se agravem ainda mais uma
determinada circunstancia. Assim acontece na estratégia militar, no planejamento

governamental ou empresarial e até mesmo em projetos familiares ou pessoais.

Infere-se dessas consideracdes que, para se fazer planejamento, é necessario minimamente:
1) Saber o que é objeto que se pretende planejar;
2) Saber o0 seu estado atual;
3) Saber o estado em que deveria estar;
4) Saber a distancia entre o estado atual e o estado em que deveria estar;

5) Finalmente, planejar formas de conduzir o estado atual ao desejado.
O planejamento pode ter diversas formas, seguir diversas linhas e avancar na determinacgéo

de métodos de monitoramento, avaliacdo, controle, etc. Consideram-se, entretanto, 0s

cinco pontos anteriores como essenciais para que se possa planejar.

69



6.3 PROCESSO, ETAPAS E NIVEIS

Levey e Loomba apud Tancredi et al (1998) definem que o planejamento é “o processo de
analisar e entender um sistema, avaliar suas capacidades, formular suas metas e objetivos,
formular cursos alternativos de agdo para atingir essas metas e objetivos, avaliar a
efetividade dessas acdes ou planos, escolher o(s) plano(s) prioritario(s), iniciar as acoes
necessarias para a sua implantacao e estabelecer um monitoramento continuo do sistema, a

fim de atingir um nivel étimo de relacionamento entre o plano e o sistema”.

Papacostas e Prevedouros (1993) definem oito etapas do planejamento que se realimentam

por meio da avaliacdo continua conforme a figura 6.1 a seguir.

Coleta de dados — Diagnostico

Figura 6.1 - Planejamento continuo (modificado - Papacostas e Prevedouros, 1993)

Percebe-se nessa estrutura ciclica que a unica etapa que quebra a sequéncia linear € a
definicdo de metas e objetivos (em destaque em relacao a estrutura original de Papacostas e
Prevedouros, 1993). Essa etapa ndo apenas da inicio ao ciclo, ela também influencia
diretamente na determinacdo dos dados que devem ser coletados e das alternativas que

devem ser propostas.

Morlok (1978) considera como uma forma de planejar um sistema usado na engenharia de
sistema de transporte o0 esquema de cinco passos resumido na figura 6.2 a seguir.
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Requisitos para solugdo

Geracao de alternativas

Avaliacdo de alternativas

' Selecdo da melhor alternativa

Figura 6.2 - Planejamento da engenharia de transporte (modificado - Morlok, 1978)

Chiavenato (1999) simplifica para duas as fases do planejamento: (i) definicdo dos
objetivos e (ii) selecdo do melhor “curso de acdo” para fazé-lo. Ele também apresenta o
que considera como a primeira funcdo administrativa em trés fases: i) definicdo dos
objetivos almejados; (ii) tomada de decisdo a respeito das acdes futuras; (iii) elaboracdo de
planos. Maximiano (2004) ainda sintetiza de outra forma o processo de planejar: (i)
aquisicdo dos dados de entrada; (ii) processamento dos dados de entrada; (iii) preparagéo

de um plano.

Conforme entende o autor, os dados de entrada sdo informacgGes internas ou externas da
organizacdo sobre qualquer época (passado, presente ou futuro), que mostram
necessidades, ameacas, oportunidades, ou uma situacao qualquer com a qual se deve lidar.
No processamento dos dados de entrada, constroem-se novas informac6es e decisdes por
meio de interpretacdo de significados e de identificagcdo, avaliagdo e selecdo de
alternativas. Enfim, na preparagdo de planos se definem os objetivos, meios para realiza-

los (cursos de acao e recursos) e meios de controle.

Magalhédes (2004) apresenta as visdes diferenciadas entre os processos do planejamento
tradicional e o estratégico. Para o autor, o planejamento tradicional baseia-se em:
o definicdo de objetivos (resultados desejados do processo) e metas (resultados parciais
com prazo definido) de planejamento;

e coleta de dados;
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e andlise das condi¢des existentes a partir dos dados coletados (para diagnosticar a
situacdo atual e subsidiar a elaboracdo de alternativas);

o celaboracéo de alternativas (proposta de solucdes para os problemas);

o analise de alternativas (verificagdo da eficiéncia de cada uma);

e avaliacdo e escolha (selecdo das melhores alternativas);

e implementacdo (operacionalizacdo do plano); e

e avaliagdo continuada (monitoramento das a¢Oes para adequa¢do as mudangas).

Guell apud Magalhdes (2004) critica o planejamento tradicional apontando as seguintes

caracteristicas negativas para seu uso em transporte:

foco no plano como um produto em si (separacao entre projeto e execucao);

o setorial (visdo limitada, isolada de um contexto mais amplo);

e normativo, centralizado e tecnocrético;

e restrito a definicdo de objetivos;

« orientado para a oferta (voltado para uso do solo, infra-estruturas, equipamentos, etc.);
e sujeito a limites administrativos (sem viséao sistémica da espacialidade de fen6menos);e

o de participacao aberta (ndo garante a participacdo dos verdadeiros agentes).

Sobre o planejamento estratégico, Goffigon apud Tedesco (2008) determina cinco etapas:
estabelecer metas e objetivos; coletar dados; analisar e interpretar os dados; estabelecer
alternativas; e desenvolver recomendacOes estratégicas. E Tancredi et al (1998) -
conforme a complexidade da tomada de decisdes, a hierarquia no sistema e a amplitude das
decisbes — apresentam trés tipos: normativo ou de politicas; estratégico; e

tatico/operacional.

O planejamento de politicas acontece no nivel central do sistema, onde € preciso tratar com
os diversos interesses dos atores sociais frente ao plano (oposicao, indiferenca ou adesao).
O nivel estratégico relaciona-se aos meios para se atingir as metas desejadas a médio e
longo prazo, nele se define a estrutura para a agdo organizacional e os indicadores para
analise dos resultados. Com base nesses meios (estratégias), cabe ao nivel operacional
detalhar a implementacéo do plano, o dimensionamento da estrutura necessaria e o calculo

de insumos, desenvolvendo acdes para organizar as estratégias (Tancredi et al, 1998).
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Chiavenato (1999) utiliza outra divisdo de niveis (estratégico, tatico e operacional). Nessa
estrutura, o planejamento estratégico € o mais amplo e abrangente, de longo prazo e
envolve toda a organizagcdo, preocupando-se sempre com 0S oObjetivos maiores
(organizacionais), além disso, para o autor, ao se referir a esfera empresarial, as definicdes
nesse nivel sdo feitas pela cupula da organizacdo. O nivel tatico, realizado no “nivel
departamental” tem médio prazo, e seus objetivos sdo localizados e definidos nos
departamentos. O operacional é voltado para cada tarefa ou atividade, sendo de curto

prazo, com metas especificas e definido no nivel operacional para cada tarefa ou atividade.

6.4 PLANEJAMENTO ESTRATEGICO SITUACIONAL

Matus Romo (1987) desenvolve uma proposta de Planejamento Estratégico Situacional
(PES) a partir de sua Teoria do Jogo Social. Essa teoria foi objeto de constante evolugéo e
revisdo até alcancar o nivel de maturidade apresentado em Matus (2005). De forma
sintética, o PES — Planejamento Estrateégico Situacional é a tentativa de submeter a vontade
do homem (planejador), o curso encadeado dos acontecimentos cotidianos, que
determinam uma direcdo e uma velocidade a mudancga de um contexto, ou a condugéo do
estado atual ao estado desejado (Matus Romo, 1987). Esse método pretende ser uma op¢éao
para o planejamento governamental sem as supostas falhas do planejamento tradicional e

sem a simples adocdo do planejamento estratégico empresarial no poder publico.

O método parte da constatacdo de que o planejamento lida com uma complexidade muito
grande que gera problemas quase-estruturados. Esses problemas ndo sdo passiveis de
serem tratados com métodos deterministicos nem estocasticos. Assim, € necessaria uma
andlise situacional que avanca sobre o conceito tradicional de diagnostico ao incluir
perspectivas de acordo com o ator. Assim, a analise situacional depende do ator que a faca.
Desde os primeiros esforcos para a construcdo do PES, fica constatado se tratar de um
método fundamentado em uma complexa teoria praxeoldgica que, conforme apontado por

Huertas (1996), recebe criticas por sua dificuldade de implementac&o.

Cada ator possui interesses e um determinado poder dentro do jogo social. Matus (1996)

parte de um jogo de pressdes para entender a relacéo entre os atores (figura 6.3).
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Atores a favo

Motivacao

Pressdo positiva (+)

RESULTADO

Atores contra

Pressdo negativa (-)

Figura 6.3 - Jogo de pressdes (Matus, 1996)

Assim, atores de acordo com a intensidade de seus interesses (motivagdes) e seu poder de
decisdo/definicdo podem exercer pressdes contra ou a favor de uma operagédo ou plano. O
conjunto de atores envolvidos entra na disputa de acordo com o peso que tém em cada um
dos pontos que define sua pressdo. Percebe-se que mesmo atores muito poderosos, se ndo
tiverem uma motivagdo minima, pouca pressdao podem exercer. Da mesma forma que
atores extremamente motivados e interessados com o resultado, se ndo tiverem uma

capacidade minima de poder, pouco efeito terdo e pouca pressao exercerdo na situacao.

Para o alcance dos objetivos do planejamento, deve-se ter a preocupacdo constante com a
viabilidade, pois num jogo de estratégia, um passo equivocado pode dificultar os proximos.
Matus (1996) aponta, quanto ao momento, trés analises: decisdo (capacidade de decidir);

operacdo (capacidade de fazer); e reproducéo (capacidade de manter o que foi feito).

Além da anélise de viabilidade relacionada ao momento, também ha aquela relacionada a
dimens&o ou tipo de questdo tratada. Matus (1996) resume em quatro tipos:

e viabilidade politica (poder politico);

¢ viabilidade econdmica (recurso econémico);

¢ viabilidade cognitiva (existéncia do conhecimento e disponibilidade de acesso); e

¢ viabilidade organizativa (capacidade de organizacdo).
Cada uma dessas dimensfes ndo pode ter sua inviabilidade reduzida no todo a um

problema de outra dimensdo. Assim, a escassez de cada elemento pode gerar em conjunto

problemas de viabilidade, mas ndo se pode, por exemplo, converter todos os problemas
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politicos em econémicos nem vice-versa. Nota-se, contudo, que 0 recurso organizativo, de

acordo com o autor, é praticamente um tipo de recurso cognitivo.

Matus (1996) déa atencédo especial a viabilidade politica. Muitas vezes essa viabilidade, por
apresentar maior complexidade de anélise, € menosprezada, redundando num planejamento
muito focado na qualidade técnico-econémica. Entretanto, a falta de atencdo a viabilidade
politica e mesmo a cognitiva e organizativa além de impedir a implementacdo e

continuidade do planejamento, ainda prejudica a propria viabilidade econémica.

Matus (2005), ao tratar do jogo social, apresenta os conceitos de conexdes de sentido e
conexdes causais. Para ele, analogamente a um jogo, as a¢fes dos atores sociais sdo feitas
com uma intencdo ou proposito (conexdo de sentido). Essa acdo produz um efeito (conexdo
causal) sobre a realidade — mesmo que ndo corresponda ao efeito intencionado -

modificando a situacdo antes estabelecida.

Matus (2005) considera ainda a existéncia de trés tipos de elementos (ou caracteristicas)
basicos na andlise situacional e no processo de producdo social:
e As “genoestruturas” (as regras fundamentais do jogo social ou 0s movimentos
possiveis para os jogadores estabelecidos de acordo com suas capacidades);
e As “fenoestruturas” (capacidades acumuladas de direcdo e producdo de cada ator
determinadas pelos vetores de personalidade, valores, capacidades e motivagdes); e

e As “fenoproductes” (fluxo de producéo de fatos econdmicos, politicos, sociais).

Esse altimo aspecto (fenoproducdes), utilizado em Matus Romo (1987) caiu em desuso na
Teoria do Jogo Social e sua idéia continuou sendo tratada em Matus (2005) como o termo
fluxo, assim como de certa forma se tornou comum também se referir as genoestruturas e

fenoestruturas simplesmente como regras e acumulacgdes respectivamente.

A partir desses elementos (regras, acumulactes e fluxos) desenvolve-se um modelo
sistémico, causal e situacional (Matus, 2005), em que as regras delimitam as acumulacdes
e estas os fluxos provocando os resultados do jogo social. Transversalmente aos elementos
existem “zonas” de diferentes capacidades de controle pelo ator. H& aquela em que ele tem
total controle, outra em que sdo graduados diferentes niveis de influéncia por estarem fora

de seu dominio de governabilidade, e finalmente uma fora dos limites do “jogo” sem
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qualquer capacidade de influéncia do ator (causas relacionadas a outras dimensfes que

interagem com o objeto analisado).

De acordo com Matus (2005) uma “jogada” é uma acdo que necessita de recursos para se
gerar um produto que por sua vez almeja a um resultado relacionado a dois propdsitos (ser
viavel e ser aceito). Essa relacdo permite observar também, conforme o entendimento de
Matus (2005) a que momento e elementos desse processo estdo relacionados 0s conceitos

de eficiéncia e de eficacia. A figura 6.4 € uma representacéo do referido autor.

Realizagdo
eficiéncia eficacia (viabilidade)

Recursos Resultado

Qualificacéo
(aceitabilidade)

Figura 6.4 - Relacéo do jogo social (Matus, 2005)

Matus Romo (1987) utiliza o conceito de Situagao-objetivo como a situacdo que define a
direcionalidade de uma estratégia. Para ele, esse termo distingue-se de “objetivo”. Os
objetivos sdo as varidveis que determinam a direcionalidade (0 que) e o alcance (quanto)
da situacéo-objetivo. Os objetivos sdo um vetor de resultados que se almeja com um plano.

O problema para ele € uma discrepancia entre o ser (ou a possibilidade de ser) e o deve ser,
gue um ator define como evitavel e inaceitavel. Matus Romo (1987) ainda considera que o
problema n&o é absoluto, mas sim relativo a posicao de um ator e pode ser encarado como:
e atual, se surge de uma discrepancia entre o ser e 0 deve ser;
e potencial, se é resultado de uma diferenca entre a possibilidade de ser e o deveria
ser, ou seja, sdo provaveis ameacas futuras;
e inaceitavel, se o ator considera sua eliminagdo como um valor ou interesse positivo;
e terminal, constitui uma realidade insatisfatdria de contato direto com os atores;
e intermediario, outros atores sdo afetados por realidade sem ter consciéncia nem
relacdo direta, sdo problemas ocultos da relacdo direta do homem com as coisas; e

e evitavel, quando resultado de manifesta¢fes de causas identificaveis e eliminaveis.
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Tanto os problemas atuais quanto os potenciais podem ser novos ou conhecidos,
necessitando, na opinido de Matus Romo (1987), abordagens diferentes. Da mesma forma
gue os problemas atuais e os potencias, 0s problemas terminais e intermediarios sdo
dicotdmicos. No cotidiano o ator tem sempre contato com problemas terminais, mas tem

que fazer um esfor¢o especial para perceber-se no espaco da pratica social de outros atores.

Outra forma de classificar o problema é do ponto de vista do alcance (Matus Romo, 1987).
Para o autor, ha problemas com particularidades espaciais, que se referem a formas de
ocupacdo ou funcionamento do processo de producéao social no espaco.

Quanto a forma de abordar/enfrentar problema, Matus Romo (1987) listou (ver tabela 6.1):
e enfrentd-lo em seu espaco pertinente;
e dissolvé-lo em um espago superior;
e controla-lo temporariamente, relegando seu tratamento a um espaco inferior e um
plano situacional em que apenas se expressam suas manifestacdes; ou

e ignoré-lo por declaragdo tacita ou explicita, assimilando-o a “paisagem social”.

Tabela 6.1 - Formas de tratamento de um problema (Matus, 2005)

Em espagos complementares Transferido para outro espaco
Enfrentamento direto do Intercdmbio favorével ou
problema em seu espaco desfavoravel

Enfrentamento de um problema mais

Dissolugéo do problema -
¢ P amplo em um espaco superior

Controle temporario do Enfrentamento de um problema mais
problema restrito em um espaco inferior
Despreocupagdo com o O problema se confunde com a
problema “paisagem social”

Tancredi et al (1998) apresentam o passo a passo de aplicacdo do PES em sete etapas:
1. ldentificacdo, selecéo e priorizagdo dos problemas;
2. Descricdo do problema;
3. Explicacdo do problema;
4. Definicdo da situacao objetivo;
5

Identificacdo das operagdes necessérias ao enfrentamento do problema;
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6. Andlise de viabilidade; e

7. Implementacéo.

Na fase de identificacdo, selecdo e priorizagdo de problemas, analisa-se a situagdo. A
selecdo dos problemas segue critérios: de valor politico (dado pelos diversos atores); tempo
de maturacdo dos resultados (referente ao tempo de governo, humano e social); vetores de
recursos do ator (poder politico, econémico, cognitivo, e capacidade organizativa);
governabilidade; custo de postergacédo; exigéncia de inovagdo e continuidade; impacto
regional; e impacto sobre o balanco politico ao fim da gestdo (Tancredi et al, 1998).

A descricdo do problema, de forma objetiva e mensuravel, deve ser feita por meio do
“Vetor de Descrigdo do Problema” (VDP). Nele, os descritores fazem o papel de tornar o
problema claro e Unico, sendo eles: enunciadores do problema (e ndo de suas causas);
precisos e monitoraveis; necessarios a descri¢cdo do problema; ndo possuidores de relacdes
causais entre eles. A descricdo serd considerada suficiente quando a eliminacdo da carga

negativa indicada pelos descritores resolver o problema (Tancredi et al, 1998).

Na explicacdo do problema se identificam as causas do VDP. Essas causas podem ser de
fluxo (acdes dos atores); de acumulagdes (causas de carater cognitivo, relacionadas aos
conhecimentos adquiridos e acumulados); ou de regras (leis e normas formais ou de fato).
Essas trés cruzam-se numa matriz com mais trés elementos: governabilidade; area de

influéncia; e fora do jogo, gerando nove nods explicativos. Selecionam-se 0s mais viaveis.

A definicdo da situacdo objetivo trata dos resultados esperados, que se materializam em
mudangas a se fazer nos descritores para se alcancar o estado desejado. As operagdes estao
enquadradas na area de governabilidade do ator. Elas devem atuar de forma a buscar 0s
resultados. Para isso se definem responsaveis pelas atividades; atores; prazo e recursos
para a realizacdo. Enfim, a implementacéo ¢ a definicdo do modelo de gestéo e processo de
acompanhamento do plano. Deve-se elaborar um modelo de avaliagio por indicadores.

6.5 PROCESSO DE PLANEJAMENTO DE MCIDADES (2006)
Como desenvolvimento do método de Matus Romo (1987) em um processo de
planejamento sistematizado e adequado aos preceitos legais do planejamento brasileiro

(Plano Plurianual — PPA) pode-se considerar a estrutura proposta em MCidades (2006).
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Magalhdes e Yamashita (2009) elaboram e desenvolvem a mesma estrutura presente em
MCidades (2006). Nesses autores apresenta-se um planejamento que dedica especial
importancia ao objeto planejado (figura 6.5), além de ter sido influenciado pelo PES,
particularmente no que se refere a analise do estado atual e desejado (imagem-objetivo) do
objeto, permitindo a definicdo de objetivos a partir da percepcdo de problemas devido a

diferenca entre esses dois estados.

Estratégico

ima-
gem-
objetivo

diag-
nostico

avalia-
cao

principios e

valores
Tético
instrumentos
de
> financiamento
dire- estra- instrumentos avalia-
I P = =
> tégias P de atuagso cdo
instrumentos
de
> publicizacao
Operacional
veiculagéo avalia-
meios de cao
comunicagao
monito-

ramento

Figura 6.5 - Estrutura do processo de planejamento (MCidades, 2006)

Nas secOes a seguir, sdo retiradas a partir de MCidades (2006) sucintas descri¢es dos
elementos da estrutura da figura 6.5 dentro de cada nivel de planejamento.

6.5.1 Nivel estratégico

Objeto

O objeto € o foco de atuacdo do planejamento. A partir da determinacdo do objeto se
identificam os atores, os limites de intervencdo sobre o objeto e 0s conhecimentos

necessarios a abordagem adequada.
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Imagem-Obijetivo

A imagem-objetivo é a sintese do estado desejado do objeto (conjunto das diferentes
expectativas dos atores) para onde devem ser dirigidos os esforgos do planejamento. N&o
se inclui juizo de valor sobre as expectativas dos atores, nem qualquer consideracao sobre

viabilidade.

Diagnostico
O diagnostico deve apresentar uma visdao completa e detalhada de forma suficiente do
estado do objeto do planejamento, para que seja possivel comparar o estado atual com a

imagem-objetivo, permitindo o levantamento dos problemas e causas na etapa seguinte.
Problema
O Problema é a existéncia de uma diferenca entre um estado atual e uma expectativa ou

referencial acerca de um objeto.

Principios e valores

Os principios e valores buscam garantir a aceitabilidade das acdes e a integridade de
variaveis que ndo devem ou ndo podem ser afetadas pelas acdes previstas no Plano. Os
principios sdo elementos primeiros e inviolaveis. Todo desenvolvimento de diretrizes,

estratégias e acOes deve levar em consideragéo estes elementos.

Objetivos

A partir do conjunto de causas de cada problema sao definidos os objetivos, ou resultados
para solucionar o problema. Os objetivos podem ser entendidos como a negacdo da
problematica (Matus apud MCidades, 2006). O nivel de detalhamento dos objetivos deve

corresponder a maturidade e conhecimento do grupo de atores.

Metas

As metas sdo resultados com prazo definido, em que s@o especificados o que, onde e
quando fazer. Elas refletem o compromisso politico, o horizonte de realizacdo (curto,
médio e longo-prazo) e as prioridades politicas e técnicas, colocadas no espaco e no tempo,

de forma conjunta, garantindo sua viabilidade como projeto politico e sua exequibilidade.
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6.5.2 Nivel tatico

Diretrizes

As diretrizes sdo as linhas gerais condutoras do desenvolvimento das estratégias, sendo,
portanto, o primeiro passo na definicdo do plano de agdo. Podem indicar a dimensdo de

atuacdo do objeto e o problema sobre o qual deve ser construido.

Estratéqgias
As estratégias sdo opgdes para o alcance dos objetivos que os tomadores de deciséo

possuem na forma de conjuntos de projetos e acfes. Sdo desenvolvidas num contexto de
limitacdo de recursos, capacidade de controle e de poder de pressdo, e sdo delimitadas

pelas diretrizes. Sua implementacdo depende da capacidade de sua base politica.

Programas
Sdo traducdes de estratégias em conjuntos de agdes complementares para objetivo.

Instrumentos de atuacio

Esses instrumentos se referem a definicao/aceitacdo das atribui¢bes dos atores, da estrutura

institucional de gestdo. A intencdo € a assuncdo das responsabilidades das instituicdes.

Instrumentos de financiamento

Os instrumentos de financiamento sdo definidos como alternativas de provisdo de recursos
financeiros necessarios para o desenvolvimento do projeto/acédo, ja que a disponibilidade

desses recursos esta relacionada a viabilidade de uma estratégia ou de um programa.

Instrumentos de Publicizacdo

Esses instrumentos sdo definidos para a difusdo de dados e informacdes importantes para

diversos atores, servindo na etapa de desenvolvimento do plano e na sua implementacao.

6.5.3 Nivel operacional

Veiculacdo /meios de comunicacio

Atuacdo relacionada com o instrumento de publicizacao.
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Implementacdo

Ficam sob a responsabilidade do nivel operacional a execucdo dos programas, projetos e

acoes. E aqui que procedimentos e normas de execucéo séo definidos e postos em prética.

Monitoramento

O monitoramento sistematiza as necessidades de informacdo de cada ator, os referenciais
de interpretacdo e os dados necessarios para as avaliagdes. Ele é obtencdo dos dados
bésicos para as avaliacdes nos trés niveis (operacional, tatico ou estratégico) e pode servir

tanto para auditoria e controle, quanto para planejamento, acompanhamento e avaliacao.

6.5.4 Auvaliacdo (nivel transversal)
A avaliacdo, com base no monitoramento, permite que se faca o feedback.

6.6 TOPICOS CONCLUSIVOS
Da revisdo da definicdo e formas de planejamento, pode-se concluir do capitulo, que:

e Tanto o planejamento gquanto o transporte sdo termos cientificos técnicos, pois
servem para definir objetos que j& existem antes de suas defini¢cbes (observagdes,
medidas, experiéncias, instrumentos) no sentido de Hermans apud Lara (2004).

e O planejamento por ser um processo pode ser construido com a definicdo de tipo
terminoldgica por descricdo de uma acao (descrevem-se as diferentes etapas de seu
desenvolvimento, em ordem cronoldgica) de Dubuc apud Almeida et al (2007).

e Vuchic (2005) e Tedesco (2008) apontam a importancia da definicdo de objetivos
no planejamento. Foi prevista uma fase relacionada a determinacéo de resultados,
objetivos ou metas em todas as 15 citacdes as etapas do planejamento revisadas
(vide Morlok, 1978; Tancredi et al, 1998; Chiavenato, 1999; Maximiano, 2004;
Magalhdes, 2004; MCidades, 2006; e Tedesco, 2008), com 11 posicionamentos
(vide Ahuja, Carta dos Andes, Chiavenato, Goffigon, Levey e Loomba, Magalhaes,

Maximiano, Megginson et al, Morlok, Tancredi et al, e MCidades).
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7 PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE

7.1 APRESENTACAO

O Capitulo cinco trata do planejamento de transporte do ponto de vista teérico. Representa,
portanto, o entendimento das defini¢des, processos e finalidades do planejamento voltado
para o transporte. Alguns métodos sdo apresentados para auxiliar na compreensdo desse

processo, além de uma anélise dos atores envolvidos com o planejamento de transporte.

A importancia deste capitulo reside na verificacdo das lacunas existentes frente aos
conceitos ja tratados de transporte e planejamento na montagem do “planejamento de
transporte”. O objetivo é relacionar as formas tedricas de planejamento de transporte no
desenvolvimento do método do capitulo 8.

A estrutura estd organizada em sete secOes, aléem da apresentacdo. A proxima delas trata
das definicbes do planejamento de transporte, para em seguida serem tratados de seus
objetivos na terceira secdo. O processo e etapas sdo discutidos no quarto tépico. Mais outra
secdo sobre a teleologia do planejamento de transportes ainda é apresentada. Enfim, antes

dos topicos conclusivos, sdo analisados os atores do planejamento de transporte.

7.2 CONCEITO E DEFINICOES

O planejamento de transporte revisado nesse capitulo tende a ser o mais geral possivel,
referindo-se a questbes abrangentes do transporte, tendo naturalmente um viés mais
nacional e de longo-prazo. Entretanto, conforme enfatiza Magalhédes (2004), a maior parte
da bibliografia de planejamento de transportes limita-se a tratar do planejamento de transporte

urbano, ndo se definindo adequadamente o planejamento nacional (e regional) de transportes.

Logo, apesar de se intitularem planejamento de transporte de forma genérica, a literatura
especializada € muitas vezes mais focada em recortes modais ou espaciais, tratando de
planejamento estritamente operacional, urbano, rodoviario, de passageiros, ou mesmo
referindo-se apenas a uma etapa do planejamento. Tenta-se aproveitar essas visdes mais

restritas para formular conceitos e idéias gerais sobre o planejamento de transporte.

As teorias do planejamento de transporte permitem dessa forma observar o tratamento
dado ao objeto nos diversos modelos e perceber como cada método define seus objetivos.

O entendimento de cada um deles serve de comparativo para a ado¢do de um modelo.
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Corroborando com essa analise, Morlok (1978) afirma que a entdo discussdo sobre
planejamento de transporte estava sendo feita a partir de métodos desenvolvidos no
contexto do planejamento de transporte urbano no periodo desde a Il Guerra Mundial. O

autor indica que grande parte dos estudos em desenvolvimento era de transporte urbano.

Alguns autores ao tratar da definicdo de planejamento de transporte, relacionam-no a
garantia do proprio transporte. Para ANTP apud Tedesco (2008) o planejamento de
transporte é a atividade que define a infra-estrutura para assegurar a circulagdo de pessoas
e mercadorias e a organizacdo dos sistemas de transporte que estdo sujeitos a
regulamentacdo publica, inclusive a tecnologia e o nivel de servico a ser ofertado.
Vasconcellos apud Tedesco (2008) também segue a mesma linha, ao referir-se ao
planejamento de transporte como “a técnica de intervencdo sobre o desenvolvimento

urbano que ird permitir os deslocamentos de pessoas e mercadorias”.

Adotando a definicdo de planejamento (estratégico situacional), em Ceftru (2007a) obtém-
se uma definicdo de planejamento de transporte como “o processo de conducdo do estado

atual do transporte (por um ator) para o estado desejado (pelo mesmo ator)”.

Aprofundando a discussdo, Plane (1995) apresenta os quatro estilos principais de
planejamento de sistemas urbanos determinados pelo gedgrafo Brian Berry, considerando-

os relevantes também para o planejamento de transporte urbano.

O primeiro, ameliorative problem solving, é o estilo de planejamento que foca a atencao
nas situacGes mais criticas que surgem e na mitigacdo de suas conseqliéncias de curto
prazo. D& pouca atencdo a diretrizes de direcionamento da evolugdo do sistema em dire¢do
a um futuro desejado. Compara-se esse estilo a pratica médica de tratar o sintoma pela

sugestdo de curas ao invés de priorizar a saude.

O segundo estilo é o trend-modifying. Basicamente uma versdo orientada para o futuro do
estilo anterior. Tenta-se prever problemas antes que eles acontecam ou se tornem sérios e
entdo conceber programas para evita-los. Na falta de alguma outra politica, a intencéo é
simplesmente evitar que o problema apareca. A ldgica € concentrar esforcos do
planejamento primeiro no pior fenémeno previsto, em geral, de acordo com a identificagdo

de padrdes de crescimento populacionais e econémicos.
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O terceiro, exploitative opportunity-seeking, foca na maximizacdo de retorno do
investimento por meio de efeitos multiplicadores. No caso de engenharia de transporte
urbano considera-se, em geral também implicito o objetivo de maximizar a producdo do
transporte do sistema. Do crescimento econdmico presume-se aparecer outros beneficios

sociais.

O quarto e dltimo é o normative goal-oriented planning, ou planejamento normativo
orientado para objetivos (ou resultados). Segundo Plane (1995), diferente do estilo anterior,
esse planejamento deixa explicitas, no lugar de implicitas, as razdes da politica estar sendo
formulada. Identifica o estado futuro desejado e os meios pelos quais o sistema atual pode
evoluir para alcancd-lo. O termo “normative” sugere a nocdo de busca pelo

estabelecimento de um padréo ou modelo para a evolugdo do sistema.

Plane (1995) alerta para o fato de muitos planos de transporte urbano se definir como desse
estilo e se colocarem como tendo objetivos nobres. Entretanto, a escassez de ferramentas
de aplicacdo efetivas que podem ser utilizadas por causa das realidades politicas denota o
fato de que muitas politicas sdo na realidade apenas mitigacdo de problemas.

Além desses quatro, é citado ainda o planejamento enguanto sua propria antitese. Nesse
caso trata-se em verdade de gerenciamento de crise ou de uma busca apressada por
resposta para problemas atuais, ou seja, ndo € orientada para o futuro.

Tedesco (2008), tentando sintetizar as formas com que diversos autores definem o
planejamento de transporte, apresenta quatro maneiras:

e Enumeracéo de etapas;

e Enumeracdo de impactos;

e Enumeracdo de funcdes; e

e Enumeracéo de objetivos.
Aprofundando um pouco mais essas formas de definicdo, apresenta-se nas duas se¢des

seguintes uma andlise dos impactos, fungdes e objetivos (se¢do 7.3), e do processo e etapas
(secéo 7.4) do planejamento de transporte.
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7.3 PROCESSO E ETAPAS

Tedesco (2008) destacou o fato de o conceito de planejamento de transporte, nos autores

selecionados por ela, ser feito muita vezes com referéncia as suas etapas. Por se tratar de

um processo, faz sentido utilizar esse tipo de defini¢cdo para o planejamento de transporte.

Reunindo as defini¢cdes desse tipo em Tedesco (2008), consegue-se listar entendimentos

diferentes de diversos autores sobre as etapas do planejamento de transporte:

Definicdo de metas e objetivos; pesquisa e andlise das condigcbes existentes;
previsdo quanto ao uso do solo e padrdes de movimentos; desenvolvimento de
alternativas de rede; andlise das alternativas; avaliacdo; e implementagédo
(Buchanan apud Bruton);

Adequacdo da demanda a capacidade; definicdo de prioridades para o0s
investimentos; localizacéo espacial da demanda futura (Barat);

Pesquisa e analise; previsao e formulacdo do plano; avaliacdo (Bruton);

Coleta de dados; reconhecimento do ambiente urbano, politico, organizacional e
fiscal; diagndstico; identificacdo de alternativas, projetos e estratégias; analise das
alternativas; avaliacdo das alternativas; orcamento e  programacao;
desenvolvimento e implantacdo; e monitoramento (Meyer e Miller);

Pré-andlise (identificacdo do problema, formulacdo de objetivos e metas; coleta de
dados; formulacdo de alternativas); analise técnica (levantamento de uso do solo;
caracterizacdo do sistema; analise dos impactos); e pos-anélise (avaliacdo; escolha;
implementacdo da alternativa; monitoramento) (Pas apud Huang);

Compreenséo do sistema existente; identificagdo dos problemas; previséo; controle
de cenarios futuros e propostas de solu¢des (Mantra);

Diagndstico e formulacdo de objetivos; analise das possiveis solugdes; avaliagdo e
selecdo de alternativas; e implantacdo (Molinero e Arellano); e

Formulacdo e avaliacdo de cenarios (identificacdo dos problemas no sistema;

definicdo de objetivos; avaliacéo e selecédo de alternativas) (Huang).

Hutchinson (1979), por sua vez, considera uma morfologia de planejamento baseada em

cinco etapas: (i) definicdo do problema; (ii) geracdo de solucdo; (iii) analise de solugdo;

(iv) avaliacéo e escolha; (v) implementacdo. O processo de engenharia de sistemas de Hall

apud Hutchinson (1979) contém os principios basicos dessa morfologia. Nesse processo, a
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etapa de definicdo do problema inclui, entre outras atividades, a determinacdo dos

objetivos.

A etapa de definicdo do problema de Hutchinson (1979) é considerada pelo autor como a
mais critica de qualquer processo de planejamento de sistemas, ja que, para ele, as outras

etapas sdo condicionadas a definicdo do problema, e dentro dela estdo os objetivos.

A etapa de defini¢do de objetivos também pode ser observada no processo de planejamento
de transporte urbano de Morlok (1978). A figura 7.1 apresenta seus passos basicos:

A cidade como ela é

Dados que representam a cidade

Modelos de predicéo

\ 4

Objetivos Planos

Avaliacao

Decisoes e ac¢oes

Figura 7.1 - Planejamento de transporte (modificado - Creighton apud Morlok, 1978)

Morlok (1978) explica que esse processo inicia com a identificagdo da regido servida pelo
sistema de transporte (“a cidade como ela €”), que inclui a reunido dos dados necessarios
para serem usados nas outras etapas do processo. A partir dai se identificam problemas; se
permite ter mais nitidez nos problemas conhecidos; e alimentam-se modelos de previsdo. A
analise dos profissionais e lideres politicos e da sociedade civil permite determinar os
objetivos e os planos. A avaliagdo continua com uso dos modelos realimenta o processo de
elaboracdo, e as decisdes e acdes modificam a realidade, reiniciando o processo de coleta
de dados.
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De um ponto de vista mais especifico, Vuchic (2005), ao tratar de transporte publico,
considera que o planejamento pode ser representado em oito passos:
1. Definicdo de metas e objetivos para o futuro do sistema;
2. Inventario ou coleta de dados sobre a cidade e o sistema de transporte;
3. Previsdes de mudancas e condi¢bes no ano alvo selecionado para os planos;
4. Listagem de critérios para avaliacdo do plano derivados das metas e objetivos;
5. Desenvolvimento de planos alternativos que sejam previstos para alcancar as
metas definidas nas condigdes futuras projetadas;
6. Elaboracdo técnica e teste dos planos alternativos considerando seus impactos na
demanda projetada e no desenvolvimento urbano;
7. Avaliacdo comparativa dos planos alternativos usando lista de critérios baseados
nos critérios e em audiéncias publicas para sele¢do do plano a ser aplicado; e
8. Finalizacdo do plano selecionado e preparacao de sua implementacéo.

A forma como esses passos sdo encadeados se apresenta na figura 7.2.

Definicdo : . .
de metas e Inventarios — condicdes atuais
objetivos

A

A\ 4
critérios

Figura 7.2 - Planejamento compreensivo (modificado - Creighton apud Vuchic, 2005)

Corroborando com a constante presenca da definicdo de objetivos dentro das etapas do
planejamento de transporte, Vuchic (2005) considera como a condi¢do béasica para um

plano ser bem desenhado a definicdo clara de seus objetivos e metas. Ele ainda considera
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que, engquanto as metas e politicas sdo em geral impostas politicamente, os objetivos e
padrdes sao técnicos.

Para além da anélise restrita das etapas do planejamento de transporte, alguns autores
guardam a preocupacdo de enquadra-lo em um contexto mais abrangente de planejamento.
Magalhdes (2004), por exemplo, baseado em Vasconcellos cria uma “proposta de
compreensdo do planejamento de transportes dentro de um contexto estratégico de
planejamento”. Para o autor, o planejamento da circulagdo esta contido no planejamento de

transportes e este nos processos de planejamento urbano, regional e nacional (figura 7.3).

Planejamento Nacional

Planejamento Regional

I Planejamento Transportes

| rPlaneja mento

| | da Cirqulacéo

| ———

| FS U R —
|

Figura 7.3 - Compreensdo estratégica do planejamento de transportes (Magalhaes, 2004)

Morlok (1978), mantendo sempre presente a idéia do transporte como uma atividade ligada
as outras atividades, também considera como ponto importante do planejamento do setor o
seu devido enquadramento na hierarquia de planejamento (do mais abrangente para o mais
restrito). A figura 7.4 apresenta, em uma traducdo livre, a sintese da estrutura hierarquica

do planejamento do transporte e do uso do solo elaborada por Morlok (1978).
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Planejamento Nacional

Planejamento compreensivo regional

Planejamento de transporte regional

Planejamento de transporte de pequena area

Desenho da infra-estrutura ou servico

Planejamento das operac6es ou gerenciamento do sistema

Figura 7.4 - Planejamento do transporte e uso do solo (modificado - Morlok, 1978)

Para Morlok (1978), o planejamento nacional preocupa-se com politicas gerais com foco
no desenvolvimento econémico e da populacdo, e a infra-estrutura de transporte
relacionada. Ja o planejamento compreensivo regional é focado nos padrées de uso do solo
e do sistema de transporte, determinando pontos especificos para a infra-estrutura de

transporte que serdo objeto do nivel inferior (planejamento de transporte regional).

O planejamento de pequenas areas, segundo Morlok (1978), relaciona-se a recorte de
defini¢do de planejamento para distritos, corredores, etc. e 0 desenho de infra-estrutura ou
servigo define a construcdo e disponibilidade de instalacdes e infra-estruturas especificas
para determinada area. Para o autor, o planejamento final (das operacGes ou gerenciamento

do sistema) sdo os planos de operacdo das infra-estruturas (programacao, regulacéo, etc.).

Hutchinson (1979), por sua vez, considera a falta de relacionamento entre os niveis de
planejamento e tomada de decisdo como uma grande deficiéncia de muitos estudos de
sistemas de transporte metropolitano no passado. O autor sugere a estrutura da figura 7.5,
elaborada por Smith apud Hutchinson (1979), como uma boa solucgéo a essa deficiéncia.
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PLANO CONCEITUAL

. ’ .................................................................
L v

I_> PLANO DELINEADOR
| : ———
s PLANOS DIRETORES

r "* ___________________________________
|

I_ | PLANOS ESTATUTORIOS
»  OUCONSULTIVOS

PLANOS DETALHADOS
DE DESENVOLVIMENTO

Figura 7.5 - Niveis do plané‘j‘amento (modificado - Smith apud Hutchinson, 1979)

A estrutura da figura 7.5, de Smith apud Hutchinson (1979), assim como as figuras 7.3 e
7.4, respectivamente de Magalh&es (2004) e Morlok (1978), permitem inferir que existem
questdes que fogem a limitacdo do transporte e devem ser diretivas para os planejamentos
setoriais. Entende-se, dessa forma, que ndo cabe ao transporte definir e solucionar

isoladamente dimensdes muito maiores que a sua capacidade de intervengéo.

Ainda assim, Hutchinson (1979) afirma que, devido ao fato do conhecimento de entéo
sobre o sistema urbano ser tdo relativo, planeja-se ele como um conjunto de subsistemas
semi-independentes (e entre eles o de transporte), cujas interagdes ndo sdo completamente

compreendidas.

As variaveis do sistema podem mudar de acordo com o autor e 0s procedimentos podem
ser confusos ou divergentes. Pode-se inferir, entretanto, como afirma Tedesco (2008), que
de forma geral as etapas do planejamento de transporte sdo similares, sendo mais

detalhadas ou menos conforme a necessidade e adequacao ao uso.

Vasconcellos (2000) ainda se refere a mais um modelo (modelo de quatro etapas) como
procedimentos técnicos necessarios para o0 alcance dos objetivos do planejamento de
transporte. Entretanto, o Modelo UTPS (Urban Transportation Planning System), ou de
Quatro Etapas, em verdade € um tipo de Andlise de Sistema de Transporte (Hensher e

Button, 2005) mais enquadrado como uma ferramenta de modelagem de demanda.
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74 OBJETIVOS, FUNQC)ES E IMPACTOS

Da mesma maneira que os objetos criados pelo homem possuem uma finalidade ou fungéo
e um deles é o sistema de transporte, encontra-se a determinacdo de objetivos para um
planejamento, sendo um deles o de transporte. Alguns desses objetivos sdo apresentados

nesta secao de acordo com a revisao bibliogréfica realizada.

Os objetivos definidos podem variar tanto ao longo do tempo quanto de local para local.
Dickey (1980) cita entre as mudancgas ocorridas na forma de se pensar o planejamento de
transporte metropolitano a passagem de restricdo apenas ao tempo, custo e seguranca da
viagem para a inclusdo de outros fatores como a poluicdo, a economia nacional e a

escassez mundial de energia.

Identificando essas questdes no tempo, Dickey (1980) observa que nos EUA da década de
1960, o aumento de gastos no setor de transporte gerou uma busca por novos conceitos,
além de tecnologias e formas de servico e cobranca. Segundo o autor avangou-se para além
de questdes restritas a construcdo de rodovias. Entretanto, os problemas atacados ainda
eram 0s mesmos da década de 1950 (acidentes; congestionamentos; ineficiéncia de
investimentos; inacessibilidade; degradacdo estética da paisagem; tensdo e desconforto;

ruido e incbmodo; e poluicéo do ar).

De acordo com Dickey (1980), na década de 1970 nos EUA, ap6s o advento do Ato de
Politica Ambiental Nacional de 1969, foi usada a palavra ambiental como algo além da
poluicdo, incluindo impactos estéticos, econdémicos, sociais e militares. O autor aponta que
0 Ato carregou também para a década de 1970 um novo paradigma: a possibilidade de os
objetivos poderem ser contraditorios necessitando de trade-offs que ultrapassavam o nivel

metropolitano (e.g. aumento de viagem e reducdo da poluicao).

Para Hutchinson (1979), os sistemas existem para atingir certas metas e objetivos sociais e
econdmicos existentes no meio ambiente, partindo do pressuposto de que existe no meio
ambiente algum objetivo ndo atingido completamente. O mérito de um sistema, segundo o
autor, € a eficiéncia com que preenche necessidades do meio ou 0s objetivos ndo

alcancados.
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Considera-se que os trés tipos de produtos ou saidas (outputs) gerados pelo sistema de
transporte definidos por Hutchinson (1979) podem ser rebatidos em trés conceitos
trabalhados por ele: meta, objetivo e padrdo. A meta seria um fim maior, ou um ideal,
sendo mais abstrata. O autor cita, por exemplo, a justica, 0 progresso e a unidade nacional.

O objetivo ja estaria em um nivel abaixo da meta, podendo ser medido. Hutchinson (1979)
da como exemplo a maximizacdo da acessibilidade. O padrdo, por sua vez, substitui o
objetivo, sendo uma condicgéo capaz de ser medida e alcancada. Ele retrata de forma mais
precisa o que se deseja (e.g. viagens de no méximo 30 minutos para se chegar ao centro da
cidade a partir de qualquer outro ponto). Uma interpretacao de forma livre dos conceitos de

Hutchinson (1979) pode ser resumida conforme a tabela 7.1.

Tabela 7.1 - Interpretacéo de conceitos hutchinsonianos

conceitos-chave significado output
meta principio indireto/secundario
objetivo finalidade direta 91"

outros diretos*

padréo indicador -

*Hutchinson (1979) néo distingue dois tipos os outputs diretos, mas ao separa-los
na citacdo do texto deixa transparecer alguma indicacdo de que sdo diferentes.

Hutchinson (1979) considerou também que a maioria dos planejadores urbanos reconhecia
que o planejamento de transporte de entdo falhava ao tratar dos impactos: (i) das
tecnologias sobre a qualidade geral do ambiente urbano; (ii) dos investimentos desiguais
sobre 0 acesso dos diversos grupos sécio-econdmicos a oportunidades de emprego e
educacéo; (iii) das variacOes de acessibilidade sobre a distribuicdo de atividades; (iv) da
incerteza na qual os investimentos sdo realizados ao longo do tempo; (v) do

relacionamento entre recursos financeiros exigidos em planos e em outros setores publicos.

Abordando os objetivos do planejamento regional de transporte, CCMPO apud Magalhaes
(2004) apresenta os seguintes itens:

e garantia da mobilidade de pessoas e cargas;

e garantia da eficiéncia no uso de recursos financeiros;

e melhora da sustentabilidade econdmica e ambiental; e

e geracdo de alternativas sustentaveis de transporte.
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Magalhdes et al (2007) apresenta uma relacdo do que consideram serem 0S
resultados/objetivos mais comuns relacionados ao planejamento de transporte retirados de
TCRP, Hensher, Magalhdes et al e Vasconcellos: acessibilidade, eficécia, eficiéncia,

disponibilidade, seguranca, mobilidade e confiabilidade.

Magalhaes et al (2007) consideram que esses conceitos ndo sdo tdo bem definidos, nem
possuem estabelecidas suas relacGes de forma clara, apesar de tdo frequentes na literatura.

Esse fato gera, segundo o autor, sobreposicdes.

Tratando também de transporte urbano, Hanson (1995) considera que o objetivo do
planejamento de transporte tem sido o aumento da mobilidade das pessoas, as vezes
equilibrando o crescimento da mobilidade com o crescimento da acessibilidade. A autora
aponta que muitos planejadores e tomadores de decisdo ja reconheciam entdo que a

acessibilidade poderia ser alcancada sem aumentar a mobilidade.

Para Ortlzar e Willumsen (1997) o papel do planejamento de transporte, de maneira geral,
é garantir a satisfacdo de uma determinada demanda de movimento de pessoas e bens com
diferentes motivos de viagem, em diferentes tempos do dia e do ano, por meio de diversos

modos dado um sistema de transporte com determinada capacidade operacional.

Vasconcellos (2001) apresenta questdes centrais das politicas de transporte e transito:
e “como a acessibilidade ¢ distribuida no espago”;
e “como grupos e classes sociais diferentes usam a cidade”; e
e *“quais sdo as condicOes relativas de eqlidade, seguranca, conforto, eficiéncia e

custo verificadas nos deslocamentos.”

Para Vasconcellos (2001) sdo objetivos do planejamento da circulacdo e do transporte a
fluidez, a seguranca, a acessibilidade (macro e micro), o nivel de servico, 0 custo do

transporte e a qualidade ambiental.

Retomando o capitulo 3, foram revisadas nele as funcdes, papéis e finalidades do
transporte. Nele foram identificados (i) efeitos e impactos do transporte por Vasconcellos
(2006); (ii) dimensBes bésicas, questdes e indicadores potenciais para mobilidade
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sustentavel por Banister et al (2000); e (iii) dimensdo ambiental dos papéis do transporte
por Morlok (1978). Os elementos identificados por esse autores tém rebatimento na
listagem de recursos consumidos na constru¢do, manutencdo e operagdo de um sistema de
transporte de Manheim (1979). O autor lista recursos consumidos nessas etapas conforme
apresentado na tabela 7.2. Ele ainda considera que alguns recursos de fato sdo consumidos
(como ocupacéo do solo, combustivel e mdo-de-obra), enquanto outros sdo degradados (ar,

ambiente silencioso, etc.).

Tabela 7.2 — Recursos: consumo no sistema de transporte (modificado - Manheim, 1979)

operacgdes com veiculos

operacdes nas infra-estruturas (sistema vidrio, terminais)
manutencdo de veiculos

mao-de-obra manutencdo de infra-estrutura

sistema de gerenciamento

producdo de veiculos

producdo de infra-estrutura

producdo de veiculos (metais, borracha, plasticos, etc.)
materiais construcdo de infra-estrutura (cimento, aco, etc.)
consumiveis ndo energéticos (comida, papel, pegas, etc.)
infra-estrutura para o sistema (vias, terminais, administracdo)
instalacGes para fabricacdo dos materiais

energia para operacao dos sistemas

energia energia para fabricacdo de veiculos

energia para construcdo de infra-estrutura

qualidade do ar

nivel de ruido

qualidade da agua

odores

efeitos na fauna

efeitos na flora

sistema como uma barreira fisica

efeitos de relocacdo de moradias, comércio e servigo
efeitos na coesdo da comunidade

efeitos na estabilidade social

visdo de fora do sistema

efeitos estéticos visdo dos usuarios

visdo do ambiente pelo sistema

solo

degradacdo ambiental

efeitos ecologicos

efeitos sociais

Barat (2007), tratando das escalas, localizacdes e tecnologias definidas nos investimentos e
métodos operacionais na logistica e nos transportes, condiciona-os a trés elementos (niveis
minimos de demanda; atendimento dos fluxos no espago geoecondmico; e exigéncias
quanto a eficiéncia). O autor relaciona esse fato a comum incompatibilidade dos objetivos,
preocupacdes e restricdes das politicas de transporte, citando como exemplo:

e Promocdo de maior equidade inter-regional,

e Sentido de afirmacéo e integracdo da nacionalidade;
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¢ Inducéo de novas oportunidades de especializacéo;
e Preservacdo do meio ambiente;
e Racionalizacdo de insumos energéticos; e

e Eficiéncia na modernizacdo e ampliacdo de escala dos setores produtivos.

Barat (2007) aponta, ainda, que sem a definicdo de convergéncias, compatibilidades e
complementaridades entre metas e instrumentos, ndo é possivel alcancar os objetivos e
diretrizes setoriais. O autor complementa afirmando que a defini¢do isolada de objetivos

por modo de transporte gera conflitos uns com os outros.

Molinero e Arellano (1998) reforcam preocupacdes no planejamento do setor:
e Direito ao transporte (acessibilidade);
e Fatores humanos e econémicos (motivos de viagem e custos de infra-estrutura,
funcionamento e energéticos);
e Fatores urbanisticos (limitagdes de espaco para implantacdo da rede de transporte);
e Fatores tecnoldgicos e ambientais (velocidade, capacidade, eficiéncia econémica,

comodidade, impacto ambiental e seguranca).

Os mesmos autores defendem que o planejamento deve se constituir em um processo
orientado para certos objetivos, com alternativas adaptaveis as mudancas de uma sociedade
dindmica. Para eles, no planejamento 0s grupos (atores) possuem multiplos objetivos, que
devem ser considerados na elaboragéo do plano.

Vasconcellos (2000) entende o planejamento de transporte como uma das trés técnicas de
intervencdo sobre o desenvolvimento urbano (junto com planejamento urbano e
planejamento de circulagdo). Analisando de forma restrita, 0 autor considera que o objetivo
do planejamento de transporte é determinar a infra-estrutura viaria e de transportes (vias e

terminais), os meios (veiculos) e os servicos de transporte a ser utilizados.

Greiner et al (1977) ainda na década de 1970 ja criticavam as visdes restritas sobre o0s
objetivos do planejamento de transporte, alertando para a limitagdo na andlise da
efetividade. Para os autores, 0s principais objetivos dos servicos de transporte eram:

o facilitar o rapido movimento de bens e pessoas com um minimo de atraso;
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e promover a acessibilidade do publico;

e maximizar a seguranca de pessoas viajando;

e assegurar o conforto e a conveniéncia do publico;

e prover servico satisfatorio para os cidadaos;

e minimizar indesejaveis impactos culturais e estéeticos;

e reduzir indesejaveis impactos ambientais;

e contribuir para a economia do estado e desenvolvimento econdmico de formas

compativeis com os planos gerais;

estimular a conservacao de energia; e

minimizar os custos de transporte para os cidadaos.

Molinero e Arellano (1998), ainda se referindo aos transportes urbanos, consideram como
um dos propdasitos basicos do planejamento a melhoria nas condi¢6es do fluxo de pessoas e
bens, em um contexto espacial e econémico (urbano) global, com a finalidade de esse
transito ocorrer com o menor custo possivel. Relacionam ainda esses efeitos a atuacdo
sobre a infra-estrutura viaria, os equipamentos de transporte, os métodos de operacdao ou

ainda a reducédo dos impactos socioecondmicos e ambientais.

Essa constatacdo demonstra a adequacdo de se considerar como limite de contribui¢do do
transporte as restricdes dos efeitos diretos gerados por modificacdes em seus componentes.
Por mais Gbvia que possa parecer essa restricdo, o que se vé em alguns autores, a exemplo
de Greiner et al (1977), € relacionar os objetivos do transporte ao crescimento ou mesmo
desenvolvimento econdmico, ou nas palavras de Tedesco (2008), a inclusdo de fatores
exdgenos como parte do processo de planejamento.

Para demonstrar a diversidade na determinacdo dos objetivos do planejamento de
transporte (incluindo elementos enddgenos e exdgenos ao transporte), aproveita-se a
revisdo bibliogréfica de Tedesco (2008), sobre as fun¢des do planejamento de transporte:
e Objetivos internos (minimizar os custos operacionais do servigo; 0s custos de
capital, os tempos de percurso e a melhoria na seguranca); objetivos externos
(possibilitar geracdo e acréscimos de renda; melhoria do bem estar social; e

estimulo a novas possibilidades de progresso tecnoldgico) (Barat);
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e Definir a infra-estrutura viaria de transportes (vias e terminais), 0s meios (veiculos)
e 0s servigos de transporte (Vasconcellos);

e Funcdo que deve ser dada mais atencdo: definicdo da infra-estrutura necessaria para
assegurar a circulagéo de pessoas e mercadorias (ANTP);

e Papéis nos impactos externos: crescimento econémico; desenvolvimento
econémico regional; melhoria na acessibilidade; atendimento das necessidades
sociais (Banister);

e Garantir a acessibilidade, racionalizar os sistemas existentes e auxiliar na
distribuicdo dos beneficios gerados, de forma a considerar diferentes condicfes
socioecondmicas, geograficas e espaciais (Vasconcellos);

o Refletir as exigéncias das mudangas no contexto urbano devido ao
desenvolvimento econémico, interesses da politica social, avango tecnoldgico,

descentralizacéo e globalizagdo da economia (Huang).

Tedesco (2008) ainda cita o entendimento de planejamento de transporte como uma
ferramenta que, de acordo com cada autor analisado, permite:

e 0 deslocamento;

e 0 deslocamento em melhores condicdes (infra-estrutura, vias e equipamentos); e

e 0 alavanque do desenvolvimento e da melhoria de algumas caracteristicas

socioecondmicas.

Molinero e Arellano (1998) propdem uma forma de distinguir os niveis de objetivos:
Obijetivos politicos:
e Objetivos globais (relacionados a sociedade em geral, voltados a todos 0s setores);

e Obijetivos principais (especificos de um setor).

Obijetivos do sistema de transporte:
e Objetivos intermediarios (relativos ao conjunto de uma serie de a¢fes concretas);

e Objetivos dos projetos (relativos a planos de ac¢Ges particulares).

Morlok (1978), apesar de se referir a engenharia de sistema de transporte, traz

contribui¢cdes no entendimento dos objetivos do setor. Ele considera como objetivo criar o
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mais proximo de uma combinacdo Otima das instalagdes e métodos de operacdo de
transporte em uma regido. Para ele, a tecnologia de transporte deve ser capaz de:

e Dar mobilidade aos objetos a serem transportados (pessoas e bens);

e Permitir o controle da direcéo e velocidade do movimento (locomocao);

e Proteger 0 objeto de danos.

Dickey (1980) afirma que as modificacbes no sistema de transporte propostas por
planejadores ou engenheiros ndo tém geralmente uma influéncia direta nos impactos de uso
do solo, viagem e outros relevantes. Para Hutchinson (1979) uma das principais razdes de
muitos planos de transporte ndo serem concluidos é o tratamento insatisfatério dado aos
objetivos e valores. Dessas constatagdes conclui-se pela importancia de uma definigédo

adequada dos objetivos do planejamento de transporte.

Por fim, Pas (1995), referindo-se ao transporte urbano, acrescenta uma fungdo extra ao
planejamento, ao considerar que o ele é reconhecido também como uma atividade que
fornece informacdes aos decisores sobre as consequéncias de cursos alternativos de acao.
Com isso, 0 autor insere outros propdsitos como (i) educar planejadores, decisores e a
populacdo em geral; (ii) responder a regulagdes; (iii) apoiar o posicionamento da

instituicdo ou importante decisor responsavel pelo planejamento.

7.5 TELEOLOGIA DO PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES

Uma forma de aproveitar o entendimento do objeto para o planejamento foi proposta na
Teleologia do Planejamento de Transportes. Tido como uma atividade meio — necesséria a
realizacdo de outras atividades —, o transporte afeta o desenvolvimento de outros setores
podendo induzi-lo, potencializa-lo ou prejudica-lo. Entretanto, ndo se pode atribuir ao

transporte a responsabilidade de ser suficiente para gerar o desenvolvimento econémico.

As acles possiveis de se fazer no transporte sdo muito vastas, sendo dificilmente
esgotaveis em uma listagem. Entretanto, ao se determinar os objetivos intrinsecos ao
transporte em uma quantidade menor, possibilita-se ndo apenas verificar o foco dos planos
e programas ja existentes, como estabelecer padrbes para se elaborar o planejamento. A

figura 7.6, explicada a seguir, € um exemplo disso.
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Figura 7.6 - Planejamento de transporte:teleologia (Magalh&es et al, 2007)

Os objetivos do planejamento de transporte foram apresentados por Magalhées et al (2007)

como sendo relacionados a mobilidade, eficacia e eficiéncia do transporte (figura 7.6). A

mobilidade abordando as acessibilidades do meio pelo sujeito e do meio pelo objeto. A

eficacia se determina pela tempestividade, integridade e assertividade. A eficiéncia pode

ser de mercado ou de producéo, sendo esta Ultima determinada pelos custos do servico e da

infra-estrutura e pelas externalidades ao meio ambiente. Em Ceftru (2007a) e Brasil (2007)

foi mais detalhado cada um desses elementos, gerando uma rede semantica especifica para
0 planejamento nacional de transporte (figura 7.7). A rede é considerada capaz de

estabelecer relacdo entre acdes, projetos e programas de transporte.
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Figura 7.7 - Esquema semantico: sistema de transporte (modificado - Ceftru, 2007a)

Os subsidios de Matus Romo (1987) e encontrados em MCidades (2006) séo contribuicdes
importantes na construcdo de um método de planejamento, mas podem ter diferentes
impactos de acordo com o entendimento que se tiver do objeto planejado. Planejar
corretamente o objeto inadequado pode ser tdo desastroso quanto defini-lo bem e planeja-
lo mal. Os passos do planejamento dependem, portanto, da compreenséo do objeto.

7.6 ATORES ENVOLVIDOS

Matus (1996) considera que cada ator possui interesses e um determinado poder dentro do
jogo social. Molinero e Arellano (1998) também defendem que no planejamento 0s grupos
(atores) possuem multiplos objetivos, que, por sua vez, devem ser considerados na
elaboracdo do plano. Nesse mesmo sentido, Hanson (1995) assevera que a avaliacdo da
equidade de um sistema ou politica de transporte requer que se considere quem ganha e
guem perde acessibilidade como resultado do desenho da politica ou do sistema. Essas
constatacOes revelam importancia da identificagcdo dos atores e do seu interesse com cada

um dos objetivos do planejamento.
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A identificacdo dos atores pode variar de época para época ou entre cada modo ou servigo
de transporte. Dickey (1980), por exemplo, cita que uma das mudancas que houve na
forma de se pensar o planejamento de transporte metropolitano foi a mudanca do foco
restrita ao usuario para a importancia de dar maior atencdo ao ndo-usuario. O autor
considera também que se passou de um cenario em que 0s engenheiros rodoviarios
tomavam a decisdo de forma exclusiva para uma situacdo de inclusdo de grupos de

cidadaos, 6rgdos locais e 0s poderes executivo, legislativo e judiciario.

Em EBTU (1988) trata-se especificamente de transporte urbano, sendo identificados trés
atores (usuarios, poder publico e operadores). Ao se referir a atributos ponderados pelos
usuarios para fazer sua escolha de transporte, se auxilia na percepcdo de algumas
caracteristicas que podem ser de alguma forma entendidos como finalidades do transporte.
Citam-se: confiabilidade, acessibilidade, tempo de deslocamento, conveniéncia, conforto,

seguranca, custo, disponibilidade e qualidade do servico.

Molinero e Arellano (1998) ainda que tratem especificamente de transporte urbano, listam
uma série de caracteristicas consideradas como solicitagdes ou demandas de cada um dos
trés grupos de participantes relacionados com o transporte. As demandas para 0S usuarios
(consumidores), segundo apontadas por Molinero e Arellano (1998) sdo: disponibilidade,
pontualidade, tempo de viagem, conforto, conveniéncia, seguranga e custos. Para 0s
prestadores (provedores) séo solicitadas: cobertura do sistema, confiabilidade, velocidade,
capacidade, flexibilidade, seguranca, custos, atracdo de usuarios e efeitos complementares.
Por fim, a comunidade (avaliador) demanda: qualidade do servico, custo do sistema,
objetivos sociais, impactos ao meio ambiente, consumo de energia e impactos em longo

prazo.

Ceftru (2007a) trabalha com o conceito de grupos-alvo, ou categorias de atores
identificadas por seus cinco papéis no contexto do transporte (o sujeito de transporte, 0
prestador de servico de transporte, o provedor de infra-estrutura, o planejador e o
controlador). O sujeito é o papel desempenhado por quem intenciona deslocar o objeto e
aciona o0 meio para isso. O prestador € o desempenhado por quem executa o servi¢o de
transporte, enquanto o provedor é quem fornece a infra-estrutura de transportes. O

planejador € o papel de quem desenvolve as estratégias e atua sobre o transporte para
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conduzir seu estado ao desejado. Por fim, o controlador sdo agentes do monitoramento e

fiscalizacdo de gastos publicos, investimentos e resultados alcancados com os programas.

Cabe esclarecer que, segundo esta abordagem, um mesmo individuo pode desempenhar
diferentes papéis dependendo do momento, ou seja, a natureza de cada ator € definida pela

sua relacdo/interesse em relacdo ao transporte, enquanto fato ou processo.

A relacdo que é estabelecida em Ceftru (2007a) entre grupos-alvo e objetivos do
planejamento de transporte desce ao nivel dos elementos de representagdo apresentados na
figura 7.7 da secdo anterior. Ela é determinada por meio dos interesses de informacéo que
cada grupo tem sobre cada elemento. A matriz dessas relacfes esta na tabela 7.3 e 7.4. O

controlador tem um interesse geral por todo o processo, ndo esta listado na matriz.

Tabela 7.3 - Grupos-alvo/mobilidade e eficacia (modificado - Ceftru, 2007a)

T | o k)
job) = - w
. x > | 212 | &
Obijetivos — elementos de representacédo = | 8 S | @
2| 2|1 g |8
o o
o | 2 |8
capacidade da
capacidade fisica | via X X
acessibilidade do meio capacidade X X
do meio pelo do terminal
objeto disponibilidade espacial do meio X X
mobilidade | acessibilidade compatibilidade do meio como | X
objeto
. - continuidade
- disponibilidade . X X
e | o do” 020
sujeito Me1o do servico X X
capacidade financeira do sujeito X | X X
integridade do | dano ao objeto X | X | X | X
eficicia do | objeto perda de carga X | X | X | X
transporte tempestividade X | X | X | X
assertividade X | X X
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Tabela 7.4 - Grupos-alvo/eficiéncia do transporte (modificado - Ceftru, 2007a)

S |- S
slg |2 |&
Objetivos — elementos de representacéo L lg|ls |
QD o o —
g |9 |°
competitividade do preco do servico X | X X
competitividade do preco de uso da infra-estrutura X | X | X
opgdes de servico de transporte X
. .~ .| equilibrio | oferta existente X | X | X
eficiéncia -
de entre oferta | demanda atendida X | X | X
mercado L& demanda | demanda potencial X | X[ X
grau de diversidade de prestadores X | X | X
competicdo
no grau de concentracdo de mercado X | X | X
mercado
consumo energético X | X | X
custos dos insumos X | X
custo dos servicos de suporte X | X
custo de aquisicdo X | X
custos com <
- custo de manutencéo X | X | X
equipamentos <
eficiéncia custo por degradacdo X | X1 X
do tributos X | X
transporte tempo de percurso X | X | X
custo do tempo de
SErvico embarque/
eficiéncia desembarqueou | X | X
de carregamento/
x tempo tempo de descarregamento
producéo N
transferéncia | tempo de espera
para embarque/
desembarqueou | X | X
carregamento/
descarregamento
custo de construcdo da infra-estrutura X X
custo de manutencdo da infra-estrutura X X
custo da z -
. custo de exploragdo da infra-estrutura X X
infra- = -
estrutura custo de degradacdo da infra-estrutura X X
emissBes de residuos X | X | X
uso de recursos ndo-renovaveis X | X | X

Para Manheim (1979) a perspectiva do usuério refere-se ao nivel de servico total (tempo de
viagem total, tempo de espera total, custo total, probabilidade de perdas e danos, tempo
maximo de espera, distdncia maxima de caminhada, etc.) da viagem da origem ao destino
incluindo cada subsistema ou link usado na viagem. Para o autor, o desempenho do sistema

é funcdo do desempenho de cada um de seus elementos componentes.

Cada operador, por sua vez, estd interessado apenas no desempenho de seu proprio
subsistema (Manheim, 1979). Para o autor, isso inclui principalmente o consumo de
recursos relacionados a producdo do transporte que impacta diretamente nos custos

monetérios. Nesse sentido interessam também as receitas, derivadas do uso do servigo
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pelos usuarios. Manheim (1979) conclui, portanto, que o interesse pelo nivel de servico por

parte dos operadores é apenas indireto.

O autor ainda cita que existem perspectivas relacionadas a outros interesses que nao
exclusivamente os dos operadores e dos usuarios. Aléem do governo, podem ser citados
grupos que sdo afetados por impactos ambientais, sociais e econdmicos. Esses impactos
sdo descritos por Manheim (1979) como fisicos e funcionais e podem atingir familias e

empresas a depender do local onde elas estejam.

Manheim (1979) defende que a discusséo sobre links, veiculos, infra-estrutura e redes deve
ser feita com o apoio do entendimento das relacdes de causa que eles tém sobre o nivel de
servigo e o consumo de recursos. Segundo o autor, o ponto de vista de cada ator envolvido
com o transporte depende de seus objetivos, que para ele estdo relacionados com esses dois

elementos (nivel de servigo e consumo de recursos).
Brava (2003), por sua vez, trata das necessidades, demandas e expectativas sobre trés
perspectivas: a do usuario (individual); a da comunidade; e a nacional. A tabela 7.5 retrata

em forma de matriz essa relagao.

Tabela 7.5 - Preocupagdes do transporte urbano (modificado - Brava, 2003)

perspectiva
usuario | comunidade | nacéo
preocupacao énfase
atitude bem bem-
pessoal comum estar
alto grau de habitabilidade X
amenidades humanas X
capacidade tecnolégica nacional
comunidades equilibradas, preparadas e de boa funcionalidade
conservacao das fontes de combustiveis
custos contraidos X
eficiéncia de redes e de servico
equidade
forca econdmica
imagem civica e aprovacdo politica
padrdes urbanos eficientes
paz institucional
qualidade ambiental X
qualidade operacional X
tempo gasto em viagem X
uso da salde nacional X
viabilidade fiscal X

XXX

XIX[X|X]| |X
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7.7 TOPICOS CONCLUSIVOS

O capitulo retratou as definicdes do planejamento de transporte, seus objetivos, processo e

etapas e a teleologia do planejamento de transportes. Disso, conclui-se que:

Os objetivos do planejamento de transporte tém rebatimento nas finalidades do
setor. A similaridade entre termos e categorias que os definem comprova isso.

Os objetivos de um plano e suas acGes tém de ser compativeis. O alcance de cada
finalidade enddgena esta relacionado a um grupo de elementos e de intervengdes na
sua conversdo para objetivos do planejamento. Portanto, a preocupagdo também
deve se voltar a intervencGes que tenham relagdo com o objetivo desejado.

Essa preocupacdo estd nas “conexdes” de Matus (2005). Relembrando a revisdo do
capitulo de planejamento, para o autor as acfes dos atores sociais sdo feitas com
uma intencdo ou propdsito (conexdo de sentido) e essa acdo produz um efeito
(conexdo causal) sobre a realidade, mesmo que ndo corresponda ao efeito
intencionado — modificando a situacao antes estabelecida.

As finalidades do transporte sdo assumidas como verdadeiras, enquanto 0S
objetivos de seu planejamento podem ser acrescentados de acordo com o interesse,
aproximando-se assim da definicdo programatica de Scheffler (1974).

Percebeu-se que a depender do autor, da época e do tipo de transporte sdo
identificados diversos tipos e niveis de atores envolvidos com o transporte.

Apesar de ndo ser objetivo da dissertacdo a selecdo da melhor forma de se
estruturar o planejamento de transporte, tanto Matus (2005) e Magalhdes e
Yamashita (2009) quanto Hutchinson (1979) apresentam contribuicGes importantes
no tratamento das finalidades e objetivos dentro do planejamento.
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8 METODO DE SELECAO E ADOCAO DA DEFINICAO
8.1 APRESENTACAO
Este capitulo apresenta 0 método de selecdo de técnicas de definigdo do transporte para uso
no planejamento e adocdo da melhor escolha a partir da revisdo e analise dos capitulos
anteriores. Nele sdo explicados os motivos da adocdo das opgOes aqui selecionadas e

definidos alguns procedimentos para serem usados na anélise e validacdo do capitulo nove.

O objetivo ¢ identificar e determinar uma forma de entendimento do transporte coerente
com o0s principios determinados a partir da fundamentacdo tedrica anteriormente
apresentada. Com isso torna-se possivel analisar os planos de transporte selecionados no
capitulo seguinte a0 mesmo tempo em que 0 método é testado.

A divisdo do capitulo inicia-se com a estruturacdo do método de selecdo. Outra secdo foi
elaborada para que se realizasse a sele¢cdo do entendimento do transporte a partir do
método definido. Em seguida alguns procedimentos sdo desenvolvidos para permitir uma
analise padronizada dos planos apresentados no capitulo sequente, a partir do entendimento

de transporte selecionado neste capitulo. Por fim apresentam-se os tépicos conclusivos.

8.2 METODO DE SELECAO

8.2.1 Critérios de selecdo

Nesta secdo sdo retomados de forma sintética os assuntos abordados na revisdo
bibliografica para fundamentar o método de sele¢cdo da forma mais adequada de se
entender o transporte para uso no planejamento. A partir disso, define-se um conjunto de
critérios que devem ser usados para a selecdo dessa forma de entendimento. Esses critérios,
distribuidos em etapas, seguem a estrutura da figura 8.1. Essas etapas sdo explicadas nas

secdes seguintes.
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ADEQUACAO AO USO

CRITERIOS
Identificar finalidades:
e exdgenas;

INFLUENCIAS NAS ATITUDES

CRITERIOS
Identificar:
e atores; e

o enddgenas intrinsecas; e o forma de afetar os atores.

e enddgenas consecutivas.

RELACIONAMENTO DE CONCEITOS LIMITACAO ADEQUADA

CRITERIOS
Identificar limitacéo de:

¢ adequacdo ao uso;

o influéncia nas atitudes; e

¢ relacionamento de conceitos.

CRITERIOS
Identificar relacionamentos:
entre componentes;
entre finalidades;
entre atores;
entre componentes e finalidades;
entre finalidades e atores; e

.
.
.
.
.
e entre componentes e atores.

Figura 8.1 - Etapas e critérios do método de selecdo do entendimento do transporte

8.2.1.1 Adequagéo ao uso
Dubuc, e Sager apud Almeida et al (2007) trazem a questdo primordial no esforgco de se
criar uma definicdo: a adequacdo dela ao seu uso. Ou seja, a finalidade que se deseja para

ela e sua adequacéo as necessidades do publico alvo.

O entendimento do objeto ndo se resume a sua definicdo em sentido estrito. Sua forma
adequada de compreensdo vai depender do proprio uso que se dard ao objeto. O conceito
de um objeto para o planejamento possui finalidade diversa de uma defini¢do sinonimica
de dicionarios ou mesmo lexicografica de dicionarios especializados. Dessa forma, o
entendimento do transporte simplesmente como um deslocamento talvez sirva para

explicar a alguém a nocao basica de transporte, mas ndo é suficiente para poder planeja-lo.

A qualidade e adequacéo da forma de definicdo dependem do seu uso. A principal intencdo
na identificagdo do objeto para o planejamento é permitir avaliar seu estado comparando-o
com o desejado para que se possam estabelecer estratégias para seu alcance. O estado do
objeto € determinado por uma ou mais caracteristicas. A selecdo dessas caracteristicas, ou
dessa forma de se definir o objeto, é a etapa que vai influenciar o resultado e o processo do
planejamento. Importa saber, entdo, qual dentre as formas possiveis de se entender um

objeto é mais vantajosa para o planejamento de transporte.

108



8.2.1.2 Influéncia nas atitudes

Este ponto diz respeito a sua propria utilidade. Recordando mais uma vez a revisdo do
capitulo dois, Copi (1981) considera que uma das possiveis utilidades da definigdo é
influenciar atitudes. Todas as outras utilidades (aumentar o vocabulario; eliminar a
ambiglidade; aclarar o significado; explicar teoricamente) sdo importantes. Acredita-se
que os outros critérios listados neste capitulo cumpram esses papéis. A influéncia nas

atitudes, contudo, é o grande desafio dentre elas.

A preocupacdo com a possibilidade de influenciar atitudes deve se refletir na construcgao de
um entendimento que permita observar o transporte por um novo angulo. Pode-se alcancar
esse critério a partir da compreensdo da inter-relacdo de seus elementos na geracdo dos

efeitos e impactos, que ao fim sdo as finalidades que se deseja com a atuagao setorial.

Para Hanson (1995) avaliar a equidade de um sistema ou politica de transporte requer que
se considere gquem ganha e quem perde acessibilidade como resultado do desenho da
politica ou do sistema. Molinero e Arellano (1998), por sua vez, defendem que no
planejamento os grupos (atores) possuem multiplos objetivos, que devem ser considerados
na elaboragédo do plano. Essa constatacdo toma maiores dimensfes quando se percebe que

todos sdo potenciais usuarios ou envolvidos com o transporte.

Sob esse ponto de vista, acredita-se que influenciar atitudes passa primeiro por identificar
quem sdo os envolvidos ou interessados, para em seguida saber como cada um deles esta
sendo ou poderdo ser afetados pelo plano. Acredita-se que, com essa clareza e
transparéncia, os atores tenham o devido conhecimento das inten¢des e limitagdes do
planejamento. A partir disso podem se posicionar frente a seus interesses e passar a exigir

ou protestar o0 que mais Ihes seja mais conveniente.

Importa destacar que o impacto sobre os atores pode ser também medido por meio dos
produtos ou pessoas que forem o foco das intervengdes propostas pelos planos. Melhorar a
acessibilidade para algum produto ndo significa tornar todos mais acessiveis, da mesma
forma que uma melhoria no servico de transporte de passageiros pode ndo ser aproveitada

por todos (idosos, cegos, cadeirantes, etc.).
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8.2.1.3 Relacionamento de conceitos

Tanto a determinacdo das caracteristicas do objeto (para a adequagdo ao uso), quanto a
identificacdo dos atores (para influenciar as atitudes) sdo complementadas com a atencéo
que deve ser dada ao “principio unificador dos objetos submetidos a definicdo” (Bourdieu
apud Santos, 2003). Esse principio, no entender de Bourdieu apud Santos (2003), deve
sofrer criticas para ser validado. Aprofundando esse ponto, diferentemente da definicdo da
palavra, que explica o que ela € na lingua (Lara, 2004), a definicdo da coisa é, para

Aristételes, “uma relacdo entre uma idéia (o definiendum) e outras idéias (o definiens)”.

Considera-se, assim, que uma definicao, por melhor e mais completa que seja, pode nédo ser
suficiente para permitir um adequado planejamento. Nesse caso, conforme explicado na
secdo 2.4, uma estrutura explicativa é necessaria para entender o transporte e seu papel
como um sistema de fungdes relacionadas. Concluindo que as redes semanticas definidora
e a assertiva na acepcao de Sowa (1992) sdo uma forma de representar esse entendimento.
Cabe aproveitar também a definicdo operacional, apresentada por Copi (1981), que
estabelece que o termo é aplicavel a um determinado caso se somente a realizacdo de

operacOes especificas e apropriadas a esse caso produzir um resultado especifico.

Molinero e Arellano (1998), referindo-se aos transportes urbanos, consideram como um
dos propdsitos béasicos do planejamento a melhoria nas condigdes do fluxo de pessoas e
bens, em um contexto espacial e econdmico (urbano) global, com a finalidade de esse
transito ocorrer com o0 menor custo possivel. Relacionam ainda esses efeitos a atuacéo
sobre a infra-estrutura viaria, os equipamentos de transporte, os métodos de operacdo ou

ainda a reducgdo dos impactos socioecondémicos e ambientais.

Tomando como exemplo essa explicacdo de Molinero e Arellano (1998), devem ser
elaboradas tantas estruturas semanticas quanto necessarias para 0 entendimento do
transporte. Conforme as maneiras de se explicar o transporte (pelos seus componentes,
suas finalidades, os principais envolvidos, etc.), devem ser elaboradas estruturas isoladas
para cada forma, como também estruturas que relacionem essas diversas formas. Dessa
maneira se permite entender como funciona o transporte e as relacdes de causa e

consequiéncia geradas pelas intervengdes no setor.
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8.2.1.4 Limitacéo adequada

Esse ponto refere-se ao desafio de saber limitar a definicdo, j4 que ela “ndo deve ser
excessivamente ampla nem excessivamente estreita” (Copi, 1981). A preocupagdo com a
limitacdo mais adequada é transversal aos outros critérios. Todos eles podem ser mais
aprofundados, cabendo assim um esforgo para resumi-los na medida necessaria e suficiente
para sua compreensdao. Se por um lado estender os critérios além do que € preciso gera

dificuldades e reduz a viabilidade de uso, por outro a simplificacdo perde compreenséo.

A amplidao ou estreiteza da defini¢do vai depender, portanto, do nivel de transporte que se
trabalhe. Ainda assim, resta a uma definicdo Unica o desafio de englobar as outras
definicbes mais especificas, de modo a ndo ser tdo ampla (como simplesmente
deslocamento), nem tdo especifica (que se limite a explicar um modo de transporte, um

tipo de servico especifico ou sua aplicacdo a zona urbana).

8.2.2 Desenvolvimento do critério de adequacao ao uso

De acordo com as conclus@es encontradas na se¢do anterior, a defini¢do e entendimento do
transporte procurados neste estudo devem servir para seu uso no planejamento. Entretanto,
resta a davida relacionada a maneira de se usar essa definicdo em um planejamento, e que

relacdo e consequéncias existem entre a forma de definir e seu uso no planejamento.

8.2.2.1 O uso da defini¢éo e do entendimento do transporte no planejamento

Para Vuchic (2005) a condicdo béasica para um plano ser bem desenhado é ter seus
objetivos e metas definidos de forma clara. Ele ainda considera que, enquanto as metas e
politicas s@o em geral impostas politicamente, os objetivos e padrdes sdo basicamente

técnicos.

A partir de Tedesco (2008) também se pode inferir a importancia dos objetivos em um
planejamento. A autora cita que das quatro diferentes formas usadas para definir o
planejamento de transporte, uma delas € por enumeracdo de objetivos. Além disso, duas
outras formas guardam relagdo com o que se encontra na literatura muitas vezes como

objetivos (impactos e funcoes).

A importancia da determinacdo dos objetivos para o planejamento ndo é um ponto

levantado apenas por Vuchic (2005) e Tedesco (2008). De fato, foi prevista uma fase
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relacionada a determinacgéo de objetivos em todas as 14 citacdes as etapas do planejamento
encontradas na revisao realizada (vide Morlok, 1978; Tancredi et al, 1998; Chiavenato,
1999; Maximiano, 2004; Magalh&es, 2004; Magalhdes e Yamashita, 2009; Matus Romo,
1987; MCidades, 2006; Papacostas e Prevedouros, 1993; e Tedesco, 2008). Entretanto,
essa importancia dada a definicdo de objetivos em um planejamento, nem sempre €

observada no que se denomina muitas vezes como planejamento de transporte

Esse fato por si sO ja demonstra a atencdo que deve ser dada a determinagdo dos objetivos
em um adequado planejamento de transporte. Reforga ainda mais essa importancia a
constatacdo de que a determinacdo dos objetivos € uma fase essencial para a elaboragéo
das fases seguintes de qualquer tipo de planejamento. Podendo-se inferir que a

determinacéo dos objetivos é fundamental e influencia todo o restante do processo.

Sendo uma fase tdo crucial no desenvolvimento de um planejamento, poder-se-ia perguntar
se a definicdo do objeto planejado (no caso o transporte) tem alguma influéncia na
construcdo dos objetivos do planejamento. Concluindo que o objetivo de um planejamento
é afetar de alguma forma o objeto planejado, por principio ele serve para:

e maximizar caracteristicas positivas; ou

e minimizar caracteristicas negativas de um determinado objeto.

Pode-se pretender com isso:
e melhorar uma situagédo considerada insatisfatoria;
e manter condi¢des consideradas adequadas; ou

e evitar que uma determinada circunstancia se agrave.

A forma com a qual se pretende alterar o estado atual do objeto para manté-lo ou coloca-lo
no estado desejado vai depender, antes de tudo, da forma como se caracteriza esse objeto.
Aqui se encontra o ponto de jungdo da definicdo e do entendimento do objeto, com o
planejamento e seu objetivo. O planejamento, portanto, age sobre o objeto, mas a forma de

entender o objeto influencia a determinacdo dos objetivos do planejamento, afetando-o.
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8.2.2.2 A determinacéo do tipo de objetivo em um planejamento de transporte

Barat (2007) lembra da importancia de se analisar a estrutura setorial (com seus modos de
transporte articulados) em sua relacdo com estruturas exogenas ao transporte a exemplo
das politicas de desenvolvimento econémico e social; de estruturagdo do espaco e
organizacdo do sistema de cidades; de modernizacdo e aumento de produtividade dos
setores produtivos; e de preservacdo ambiental, entre outros. Distingue assim elementos

enddgenos e exdgenos ao setor de transporte.

A primeira distincdo se refere a limitacdo da finalidade do transporte aos efeitos
provocados diretamente por melhoria em seus elementos. O efeito direto da duplicacdo de
uma pista ndo é a pista duplicada, mas tampouco é o desenvolvimento econémico da
regido. Esse efeito € o aumento de sua capacidade. Esse aumento pode auxiliar no
crescimento e desenvolvimento econdmico, mas diversos outros fatores estdo associados a

esses efeitos podendo ser mais influentes no alcance desse objetivo maior.

Imagina-se que melhore a qualidade de vida de um trabalhador que passe a ter mais poder
de compra frente a relagdo de sua renda com o precgo da tarifa de transporte, entretanto o
que objetiva o transporte € 0 aumento de sua acessibilidade e dai, conjugado com outros
fatores externos ao transporte, a melhoria de vida. Essa é a contribuicdo com a qual o
transporte deve se comprometer: nem a mera meta fisica, nem a pretensiosa solucdo de

todos os problemas da humanidade apenas com uso do transporte.

Os acidentes, o custo do transporte, 0 consumo de recursos energético pelo setor e 0s
impactos ambientais gerados pela producdo do transporte (infra-estrutura e servigo) séo
externalidades negativas. Em teoria a melhor forma de resolvé-los é ndo existindo o
transporte. Entretanto, a acessibilidade e mobilidade também deixariam de existir, e
diferentemente dos quatro itens anteriores, a acessibilidade e mobilidade sdo necessarias e
por isso mesmo sdo finalidades intrinsecas do transporte. Ao buscar essas finalidades cabe
causar o minimo de prejuizo possivel, distanciando-se do extremo de uma situacdo em que

é preferivel prejudicar a acessibilidade e a mobilidade para reduzir esses impactos.

Adota-se nesta dissertacdo o entendimento de que a reducdo dos efeitos negativos do

transporte ndo é um objetivo ou finalidade intrinseca do transporte, mas uma medida
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imprescindivel para a aceitacdo do alcance de sua verdadeira finalidade que € a

acessibilidade e a mobilidade. Optou-se por trata-la por finalidade enddgena consecutiva.

A preocupacao com a limitacéo da definigdo para que ndo seja tdo ampla (Copi, 1981) nem
tdo precisa ou estreita (Copi, 1981; e Hermans apud Lara, 2004) é necessaria também no

tipo de objetivo utilizado no planejamento de transporte.

Estreitar demais o0s objetivos do planejamento de transporte seria se limitar apenas as
mudancas em suas caracteristicas fisicas. Essa finalidade pode ser entendida como um
meio para se alcancar as outras finalidades, pois a determinacdo da infra-estrutura é feita
com o intuito de se chegar a um determinado estado do transporte. No outro extremo,
percebe-se que finalidades muito universais e abrangentes (e conseqiientes objetivos no
planejamento) sdo muito extensas e dependem de fatores que fogem ao transporte.

8.2.2.3 Identificacao das finalidades enddgenas

Definida a conexdo existente entre as finalidades do transporte e 0s objetivos de seu
planejamento; e limitado o tipo de finalidade/objetivo aos de carater enddgeno, é
necessario identificar quais sdo essas finalidades. Ou seja, como se pode definir em bases
gerais o0 que sdo finalidades/objetivos enddgenos para poder separar das

finalidades/objetivos exdgenos.

Sobre essa polémica, retomando Molinero e Arellano (1998), podem ser definidos
objetivos de niveis diferentes que de alguma forma separam esses tipos de finalidades.
Como j& apresentado na revisdo bibliografica, existem para Molinero e Arellano (1998)
objetivos globais (relacionados a sociedade em geral, voltados a todos os setores) e

objetivos principais (especificos de um setor).

Dentro dessa terminologia, os objetivos maiores do transporte (engquanto setor) sao
enquadrados nos objetivos principais. Apesar de colocar esses objetivos dentro do nivel
superior de objetivos politicos, considera-se nesta dissertagdo ser possivel realizar uma

proposta geral que crie uma taxionomia para englobar os tipos de objetivos principais.

Enquadra-se no termo finalidades exdgenas (e seus consequentes objetivos gerais, na

acepcdo de Molinero e Arellano), os objetivos externos de Barat apud Tedesco (2008):
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possibilitar geracdo e acréscimos de renda; melhorar o bem estar social; e estimular a
novas possibilidades de progresso tecnolégico. Banister apud Tedesco (2008), apesar de
incluir a melhoria na acessibilidade como “impactos externos”, utiliza o termo com
conotacdo préxima dos anteriores, incluindo crescimento econdmico; desenvolvimento

econémico regional; e atendimento das necessidades sociais.

Dentre os quatro tipos de papéis do transporte na civilizacdo (econdmico, social, politico e
ambiental) citados por Morlok (1978), de acordo com a descrigéo feita pelo autor, pode-se
considerar que apenas a ambiental é end6gena, sendo vinculada a impactos diretos dos
transportes. Também podem ser enquadrados como enddgenos, 0s objetivos internos na

acepcdo de Barat apud Tedesco (2008).

Tanto esses objetivos quanto o papel ambiental citado por Morlok (1978) s&o
responsabilidades relacionadas as externalidades produzidas pelo transporte, que devem ser
minimizadas (poluicdo, consumo energético, impactos estéticos e de uso do solo,

inseguranca, custos operacionais do servico; custos de capital; tempos de percurso).

Percebe-se ai uma diferenca dentro das finalidades endogenas. Enquanto as exdgenas
podem ser definidas como finalidades/objetivos que o transporte sozinho ndo pode
alcancar, as endogenas se dividem entre pontos relacionados a possibilitar o deslocamento
e outros relacionados a fazé-lo de uma forma menos prejudicial a outras dimensées (custo,

seguranca, meio ambiente).

A partir de Tedesco (2008) vislumbra-se uma classificacdo de finalidades que trata dessa
divisdo tripartite. Segundo a autora, o entendimento de planejamento de transporte remete
a uma ferramenta que, de acordo com cada autor analisado permite (i) o deslocamento; (ii)
deslocamento em melhores condicBes (infra-estrutura, vias e equipamentos); e (iii) o

alavanque do desenvolvimento e da melhoria de algumas caracteristicas socioecondémicas.

Dessa sintese pode-se inferir que ha finalidades que se relacionam com as condigdes
“minimas” para se possibilitar o deslocamento. Outras sdo ligadas a agregacao de
gualidade. Ainda existem aquelas finalidades abrangentes que se referem, por exemplo, ao
desenvolvimento econdmico. Assim, estrutura-se uma classificacdo em dois grandes

grupos (endogena e exdgena) diferindo pelo papel do transporte em seu alcance (suficiente,
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ou apenas necessario). A partir dessa classificacdo as endogenas se subdividem em

intrinseca (possibilitam o deslocamento) e consecutivas (relacionadas as conseqiiéncias

diretas geradas pelo transporte). A figura 8.2 demonstra essa proposta de classificacao.

PAPEL DO
TRANSPORTE

FINALIDADE DO
TRANSPORTE

ELEMENTO RELACIONADO AO

TRANSPORTE (EXEMPLO)

intrinseca

[
|
|
|
|
|
|
suficiente —|->I > endégena £
|- )

acessibilidade

|
. |
consecutiva =

Figura 8.2 - Classificacdo das finalidades do transporte

Essa classificagcdo pode ser comparada com os exemplos dos autores citados nesta secao.

Dessa forma é possivel verificar a adequacédo entre as diversas formas de se categorizar as

finalidades do transporte (e os objetivos para seu planejamento). A intencdo & poder

enquadrar as finalidades nessas trés categorias, conforme a figura 8.3 a seguir.
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FINALIDADE (OBJETIVO)

2 ambiental
I ggZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZZ

ENDOGENA
; |
INTRINSECA | CONSECUTIVA
|
: Deslocamento em
Deslocamento | melhores
I condicoes
|
|
|
|

objetivos principais

objetivos
externos

internos

|

: objetivos
I oo

|

Figura 8.3 - Adequacéo da bibliografia a classificacao das finalidades

Os objetivos gerais das intervenc6es publicas sdo o foco de qualquer politica pablica, mas

dificilmente sera possivel cumprir com acompanhamento e avaliacdo do transporte e seu
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planejamento por meio de medi¢do do crescimento e desenvolvimento econémico. Quando
se mesclam as finalidades/objetivos de carater enddgeno e exdgeno num mesmo grupo

confunde-se o que é uma funcdo do transporte com finalidades inter-setoriais maiores.

Conforme explicado no capitulo 4, as finalidades exdgenas, por dependerem de atuacéo de
outros setores, ndo devem ser avaliadas como objetivos estritos do transporte. A sua busca
e alcance, deve direcionar as acGes de todos o0s setores que influenciam a sua determinacéo,
mas seu acompanhamento deve ser centralizado a partir do conjunto das areas envolvidas.

Um setor isolado ndo deve e nem sequer é capaz de alcanca-las.

8.3 SELEQAO DA FORMA DE ENTENDIMENTO

A selecédo da forma de entendimento a partir dos critérios definidos nas se¢des anteriores se
organiza nas trés secOes seguintes. Cada uma delas trata da selecdo por um critério.
Ressalta-se que o critério de limitacdo adequada, conforme explicacdo apresentada na

secdo 8.1.2.4, é transversal aos outros critérios.

A analise de cada um dos critérios sera feita por meio da verificagdo do carater geral
necessario a cada um deles, e da sua adequacdo para comportar os diversos detalhamentos
e aprofundamentos de acordo com o tipo e nivel de planejamento de transporte. Ao fim o
entendimento analisado que mais se adéque aos critérios sera selecionado, sendo também

utilizado para avaliar os planos apresentados no capitulo seguinte.

8.3.1 Adequacao ao uso: determinacao das finalidades e objetivos

Na revisdo bibliogréafica realizada sobre os temas transporte (Capitulos 3, 4 e 5) e
planejamento de transporte (Capitulo 7) foram observadas diversas citacdes de finalidades
do transporte e objetivos de seu planejamento. Entretanto, nesse universo, poucas vezes as
finalidades/objetivos se encontraram estruturados de forma mais sistematica. Ou seja, em
geral listavam-se alguns objetivos e finalidades de diversos tipos indistintamente, muitas
vezes ndo contemplando os trés tipos determinado na proposta elaborada na secéo anterior,

nem sendo abrangentes o suficiente..

Apdbs a andlise das finalidades citadas por diversos autores revisados nos capitulos
anteriores, as avaliacfes de cada uma das propostas analisadas podem ser resumidas na

tabela 8.1, a seguir.
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Tabela 8.1 - Avaliacdo da bibliografia frente aos critérios de adequagao ao uso

adequacdo ao uso
finalidade separagdo limitacéo
endogena exdgena dos tipos de adequada
intrinseca | consecutiva finalidades | generalidade

ANTP apud Tedesco, 2008 X X X
Banister apud Tedesco, 2008 X X X
Banister et al, 2000 X X X
Barat apud Tedesco, 2008 X X X X
Barat, 2007 X X
Bowersox et al, 1981 X X

| Brasil, 2007 X X X X X
CCMPO apud Magalh&es, 2004 X X

[ Ceftru, 2007a X X X X X
Dickey, 1980 X X X X
EBTU, 1988 X X
Greiner et al, 1977 X X X
Hanson, 1995 X
Huang apud Tedesco, 2008 X
Hutchinson, 1979 X X X X

| Magalhées et al, 2007 X X X X X
Molinero e Arellano, 1998 X X X X
Morlok, 1978 X X X
Ortlzar e Willumsen, 1997 X
Vasconcellos, 2000 X X X
Vasconcellos, 2001 X X
Vasconcellos, 2006 X X X

Percebe-se pela tabela 8.1, que, frente as inadequac6es do universo revisado, uma forma de
entendimento e mais duas derivadas dela podem ser consideradas aptas de acordo com o
primeiro critério. A estrutura teleoldgica de Magalhdes et al (2007) apresenta trés objetivos
essenciais para o0 planejamento de transporte. A mobilidade (relacionada também a
acessibilidade) configura os objetivos endogenos intrinsecos. Por sua vez o0s objetivos de
eficiéncia e eficacia, da forma com sdo definidos e de acordo com seus elementos
componentes, conseguem abranger 0s objetivos enddgenos consecutivos. Os objetivos
exogenos sao as “finalidades do transporte”, ou para Ceftru (2007a), “o atendimento das

necessidades do sujeito (sejam elas de carater pessoal, social ou econdmico)”.

A estrutura teleolégica da figura 8.4 ao definir trés objetivos principais atua sobre as
nocdes mais importantes no transporte: (i) a mobilidade/acessibilidade, ou a sua finalidade
maior, sendo a partir dessa garantia que se torna possivel o transporte, ou na expressédo de
Molinero e Arellano (1998), “o direito ao transporte”; (ii) a eficacia, ou o acontecimento
do transporte (possivel gracas ao alcance de finalidades consecutivas basicas), restringindo
a nogdo de transporte enquanto fendmeno, apenas quando se alcanga determinados
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resultados (nesse sentido adota-se o que Copi, 1981, chama de definicdo operacional,
conhecida também como genética ou funcional); (iii) a eficiéncia, ou a outra parte do que
se denominou neste trabalho como finalidade endégena consecutiva, ou seja, a mitigacdo

de suas préprias externalidades, no caso, restritas a econdmica e ambiental.

Transporte — Finalidade do Transporte

4 tem
& comnosto | Obietivosdo . | Eficiéncia
Mobilidade |+—===—Planejamento de mposto, .
Transporte | Transporte

+ E composto por

Eficéacia do
Transporte

Figura 8.4 - Estrutura teleoldgica do transporte (modificado - Magalh&es et al, 2007)

Nota-se que o conceito de equidade de Banister apud Strambi (2004) esta contemplado no
objetivo de mobilidade de Magalhdes et al (2007) a rede seméantica presente em Brasil
(2007). Esse fato é condizente com a noc¢do de importancia que se da a esse objetivo na
rede, sendo relacionado a propria possibilidade do transporte. Da mesma forma as
dimens@es de igualdade de oportunidade e de resultados também estdo contempladas no
objetivo de mobilidade: ou se deve permitir oportunidades iguais ou se corrigir na

distribuicdo dos resultados.

A atratividade, a confiabilidade, a conveniéncia e a qualidade (ou nivel) de servi¢o s&o
apontadas por Molinero e Arellano (1998) como demandas reunidas dos trés grupos
relacionados com o transporte (provedores, usuarios e avaliador). Alguns autores tambem
0s citam como objetivos do planejamento: Magalhées et al, 2007 (confiabilidade); Greiner

et al, 1977 (conveniéncia e qualidade de servi¢o); e Vasconcellos, 2001 (nivel de servico).

Embora nenhum dos quatro objetivos anteriores esteja de forma explicita na estrutura
teleoldgica de Magalhdes et al (2007) nem em seu detalhamento por meio da rede

semantica apresentada em Brasil (2007) e em Ceftru (2007a), eles sdo conceitos implicitos
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na rede por se tratar de abordagens transversais, abertas e pluri-significantes. A qualidade
(ou nivel) de servico pode ser determinada por diversos elementos a exemplo de tempo de
percurso, integridade, tempestividade, continuidade do servico, sua recorréncia, etc. A
partir desses elementos pode-se avaliar a conveniéncia do transporte e sua confiabilidade
também dependera do conhecimento que se tem da qualidade de seu servico. Por fim a
atratividade pode ser concebida pela confiabilidade e conveniéncia que se tem no servico

ou na infra-estrutura.

8.3.2 Influéncia nas atitudes: atores e seus interesses

Esse critério parte do principio de que influenciar atitudes passa primeiro por identificar os
envolvidos ou interessados, para depois entender como cada um é pode ser afetado pelo
plano. Dessa forma, um entendimento do transporte condizente com esse critério deve
identificar os atores relacionados ao setor e determinar seus interesses dentro das

caracteristicas (ou finalidades) do transporte.

A partir da revisdo bibliografica foram identificadas cinco referéncias a esse critério. Em
EBTU (1988) foram determinou atributos ponderados pelos usuarios para fazer sua escolha
de transporte. Apesar de contribuir com o assunto, refletindo o interesse dos usuarios
relacionados a transporte, a abrangéncia € muito pequena. Restringiu-se em EBTU (1988)
ao transporte urbano, tratou apenas do transporte de passageiros e ndo incluiu a analise de

mais nenhum outro ator que nao o usuario (nem operador, nem poder publico).

Molinero e Arellano (1998) trataram da demanda dos atores. Apesar de avancarem em
relacdo ao encontrado em EBTU (1988) ao incluir também o ponto de vista do prestador de
servigo e da comunidade (avaliador), eles ficaram restritos as mesmas questdes existentes

em EBTU (1988). O transporte era apenas urbano e de passageiros.

Manheim (1979) também limita a visdo ao transporte urbano de passageiros, mas ja amplia
o foco ao tratar de perspectiva de maior numero de atores (usuario, operador, governo e
outros grupos afeados). Por sua vez, Brava (2003) assume uma divisdo de atores baseada
em abrangéncia (usuario, comunidade e nacdo), trazendo preocupacfes (necessidades,
demandas e expectativas). A ldgica € mais interessante para andlise local por distinguir o

nivel de envolvimento e interesse de acordo com o foco de visdo.
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A proposta em Ceftru (2007a) parece ser mais satisfatoria. Primeiro porque amplia o
escopo a qualquer tipo de transporte. O segundo motivo advém do fato de se trabalhar a
Otica do papel que o grupo estd exercendo no momento e ndo de uma caracterizacdo
estatica (um mesmo ator pode exercer papéis diferentes a depender da situacdo). Por
ultimo, considera-se que os cinco grupos-alvo identificado por Ceftru (2007a) enquadram

todos os outros citados

Em Ceftru (2007a) se vai além das finalidades de uma maneira geral e relaciona 0s grupos-
alvo com um nivel mais detalhado chamado de elemento de representacdo. Nesse sentido o
entendimento que se prop8e para uso no planejamento esta afeto a permitir uma mudanca
de atitude do planejador e dos atores envolvidos com o setor para que se tenha mais clareza
nos efeitos que o transporte causa intrinsecamente e com relagdo aos outros setores a partir

de suas limitacdes de atuagdo. Assim se auxilia:

na elaboracdo de planos, ao permitir o entendimento dos elementos e funcdes;

e na avaliagdo do planejamento (verificando a relacdo de suas propostas de
interveng@o com sua proposta de objetivos-metas);

e na compreensdo das limitacdes dos atores, 6rgdos e entes federados de acordo com
suas competéncia e restricdes de atuacao sobre os elementos do sistema; e

e nas limitagdes do préprio transporte em sua contribuicdo para o alcance de

objetivos maiores que fogem ao seu controle.

8.3.3 Relacionamento de conceitos: uso de estruturas semanticas

A inadequacédo encontrada em geral na maioria dos entendimentos de transporte frente aos
critérios ja analisados agrava-se neste terceiro critério. A preocupagdo de organizar o
conhecimento de forma sistematizada e inter-relacionada parece ocorrer satisfatoriamente
apenas em um dos modelos analisados: o de Magalhaes et al (2007), mais desenvolvido em
Ceftru (2007a) e em Brasil (2007).

Nos outros modelos ou entendimentos ndo foi encontrada uma estrutura geral e elementar
de elementos que compdem o transporte, muito menos que se dediquem a estruturar suas
relagbes. Nenhum deles relaciona tampouco a alteracdo em caracteristicas de seus
elementos diretamente com os objetivos/finalidades. Quando muito relacionam de forma

geral as finalidades e objetivos a mudanca indistinta na infra-estrutura, ou termo similar.

121



A exemplo disso pode-se citar Molinero e Arellano (1998). Para os autores, referindo-se
aos transportes urbanos, sdo considerados como um dos propdsitos basicos do
planejamento a melhoria nas condigdes do fluxo de pessoas e bens, em um contexto
espacial e econdmico (urbano) global, com a finalidade de esse transito ocorrer com o
menor custo possivel. Eles relacionam esses efeitos a atuacdo sobre a infra-estrutura,

equipamentos, métodos operacionais ou reducao de impactos socioeconémicos ambientais.

Apesar de colocar de forma genérica 0 meio na proposta conceitual do transporte, a
estrutura elaborada e desenvolvida em Magalhédes et al (2007), Ceftru (2007a) e Brasil
(2007), ndo apenas tratam dos elementos (efeitos das caracteristicas dos sub-elementos)
gue compdem o meio, como os relaciona as finalidades do planejamento de transporte. Na
rede semantica se vislumbram entdo as finalidades enddgenas (intrinsecas e causais) do
transportes, destaca-se a finalidade principal, relacionando-a com os trés componentes
fundamentais do transporte e indica-se a relacdo de cada uma das principais caracteristicas
(ou efeitos diretos dos sub-componentes do transporte) com 0s objetivos de seu
planejamento (oriundo do entendimento das finalidades do transporte).

Ao considerar que a mobilidade (“propriedade do objeto que pode ser transportado™) € uma
caracteristica do “objeto - que sofre a a¢do -, e ndo do sujeito, que age”, em Ceftru (2007a)
remete-se a mobilidade a “idéia da possibilidade do objeto ser transportado”. Em Ceftru
(2007a), a mobilidade depende, essencialmente, da acessibilidade. Interpretando essa
afirmacdo é possivel remeté-la ao fato do planejamento de transporte atuar sobre o meio.
Dessa maneira, limita-se a forma de se mudar as relagdes objeto-meio e sujeito-meio a
atuacdo sobre o meio. Em sintese, conclui-se dessa logica que a melhoria da acessibilidade

do meio termina por gerar uma maior mobilidade ao sujeito ou ao objeto.

A distribuicdo da mobilidade pelas *“acessibilidades” (meio pelo objeto; e meio pelo
sujeito) sdo adequadas a nocdo de que acessibilidade e mobilidade sdo os objetivos
principais do transporte em que se atribui a equidade atuando sobre um dos elementos do

transporte (objeto, meio ou sujeito) modificando a relagédo entre eles.

Como a rede semantica de Magalhées et al (2007) indica os objetivos relacionando aos

elementos que os determinam ou os compdem torna-se mais direta a relacdo desses
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objetivos do planejamento de transporte com as finalidades endogenas, componentes e suas
caracteristicas. Dessa forma o vinculo pode ser feito entre efeitos das intervengdes nos

componentes para o alcance de suas finalidades com o alcance dos objetivos (figura 8.5).

Acessibilidade do
meio pelo objeto

Acessibilidade do
meio pelo sujeto

TRANSPORTE
EM POTENCIAL

Necessidade

Figura 8.5 - Relacéo entre os elementos da estrutura semantica do transporte

Em Ceftru (2007a) ainda sdo relacionados os elementos de representacdo de sua rede
semantica com os atores envolvidos para identificar que aspectos interessam a cada um.
Com isso se permite verificar que finalidades interessam a quem e assim determinar quem

estd sendo mais beneficiado de forma direta com as propostas dos planos.

A preocupacdo com seguranca foi apontada como uma questdo de eficacia na rede
semantica, relacionada ao elemento de integridade fisica. Entretanto, em alguns casos, ela
pode ser concebida como uma externalidade (o que a enquadraria na eficiéncia de acordo
com a analise que se faz aqui da rede semantica). O dano ao passageiro ou a carga
transportada esta de fato relacionado a eficdcia, mas as vitimas de acidentes ndo se
resumem aos que estdo sendo transportados, nesse sentido concebe-se uma nocdo da
seguranca como externalidade e, portanto, como eficiéncia. Ainda que se considerem 0s
pedestres e outros ndo-motorizados como envolvidos no transporte, ha casos em que 0s
acidentes envolvem quem ndo esta desempenhando uma fungdo de transporte como
pessoas em um edificio. Apesar de ter um fundamento tedrico para se separar esses dois
casos, na pratica a distin¢ao entre vitimas do transporte estando ou ndo sendo transportadas

sdo pessoas indistintas do ponto de vista dos impactos causados pelos acidentes.

N&o ha, portanto, equivoco ao tratar do mesmo “elemento” por dimensdes diferentes

dentro da rede. O custo, por exemplo, esta relacionado a eficiéncia do transporte, mas pode
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tornar inviavel a acessibilidade do ponto de vista financeiro a muitas pessoas ou empresas,

gerando uma impossibilidade de deslocamento.

Banister e Berechman (2000) alertam para o fato de o transporte, enquanto insumo no
processo de producdo privada, poder ter também efeitos negativos em potenciais
investimentos privados. Utilizam como exemplo a relacdo do transporte com a
telecomunicacdo. Partindo do pressuposto que instalagcbes de transporte e
telecomunicagdes podem funcionar como bens substitutos enquanto fatores de insumo, o
investimento publico em infra-estrutura de transporte pode desencorajar investimentos
privados das empresas em telecomunicacdo. Como a telecomunicacdo pode flexibilizar
trabalho e aumentar produtividade, haveria supostamente um prejuizo na substituicdo do
transporte pela telecomunicagdo. A figura 8.6 permite visualizar a rea de sombreamento

de outros setores com o transporte.

TRANSPORTE
versus
COMUNICACAO

Figura 8.6 - Transporte versus servi¢o substituto (comunicacao)

Ratificando a concordancia com o posicionamento citado no capitulo 4, de Owen (1975),
acredita-se que “necessidades de transporte sdo criadas pelo que acontece além do campo
de transporte, e meios de sanar estas (sic) dificuldades também podem ser encontradas em

outros setores”. O autor também se refere a substituicdo do transporte pela comunicacao.

Ressalta-se que, apesar de a rede ndo contemplar explicitamente alguns elementos citados
por autores, a exemplo das limitacdes de espaco para implantar a rede e da comodidade,
ambos sdo retratados nas nocdes dos outros elementos. As limitacGes de espaco sdo
dificuldades para se fornecer a disponibilidade espacial. Por sua vez, a comodidade se

relaciona com a disponibilidade e est4 abrangida por conceitos como tempo e velocidade.
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A lista de finalidade e objetivos pode ser detalhada ad infinitum e a depender das
caracteristicas do transporte analisado e do tipo de planejamento utilizado. Mas a estrutura
mais geral para alcancar o que se pretende deve ser adequada a todos eles. Importa essa
estrutura por perceber algumas dimensdes que os planos ndo estdo cobrindo, para
identificar o real foco que esta sendo dado num determinado plano e verificar se o discurso

condiz com o que de fato esta sendo proposto.

Vasconcellos (2001) apresenta questdes centrais das politicas de transporte e transito:
e “como a acessibilidade é distribuida no espaco”;
e “como grupos e classes sociais diferentes usam a cidade™; e
e *“quais sdo as condicOes relativas de eqlidade, seguranca, conforto, eficiéncia e

custo verificadas nos deslocamentos.”

Percebe-se que essas questdes podem ser contempladas pela rede semantica adotada para o
transporte. Em um entendimento abrangente, as questdes relativas a conforto estdo dentro

da integridade, mas ndo se aplicam para transporte de carga. Dai a generalidade.

8.3.4 Resultado da selecéo

Dentre os entendimentos do transporte que atenderam algum dos critérios, apenas a
proposta baseada em Magalhaes et al (2007), Ceftru (2007a) e Brasil (2007) obteve éxito
em todos eles. Essa construcdo ontoldgica foi, entdo, definida como a mais adequada para
uso no planejamento, consequentemente é a escolhida para avaliar os planos de transporte
apresentados no capitulo 7. Essa avaliacdo tem a utilidade de: (i) criticar os planos e suas

limitagdes; e (ii) validar o método de selecdo e a construcao ontoldgica selecionada.

Como definicdo “tradicional” de tipo GPDE, opta-se pela de Ceftru (2007a):
“deslocamento intencional de pessoas e cargas”, considerando (i) a similaridade das
defini¢Oes tradicionais de transporte encontradas; (ii) o foco na finalidade; (iii) a percepgéo
do transporte como demanda derivada; e (iv) a preocupacdo de Matus (2005) com o
propoésito dos atores e seu efeito sobre a realidade. E conforme a avaliacdo dos critérios
deste capitulo, as redes semanticas seguintes (ja apresentadas ao longo da dissertacdo)

esquematizam a compreensao selecionada para o transporte (figuras 8.7 e 8.8).
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Finalidades e objetivos endégenos pesquisados Componentes/sistemas de transporte pesquisados

Infraestrutura Estrutura normativa_|

i Componentes fisicos 4 Componentes Iogicos

equipamentos Estrutura de produgdo |

Estrutura funcional

Estrutura politico-
institucional

— ccompostopor  —— € determinado por

Cumprimento de critério de
intrarrelacionamento, limitacdo adequada e
adequacéo ao uso:

Rede semantica hibrida (definidora/ assertiva)
relacionando conceitos de forma qualitativa para
uma definicdo terminolégica intensiva:
Rede Seméantica do Planejamento de
Transporte (Brasil, 2007b)

Cumprimento de critério de
intrarrelacionamento e limitagdo adequada:
Rede semantica definidora relacionando conceitos
de forma qualitativa paradigmatico-material
partitiva para uma definicdo terminoldgica
intensiva partitiva:

Esquema Semantico do Sistema de Transporte
(Ceftru, 2007a)

tem
J Transporte H Finalidade do Transporte

Objeto do
7| Transporte

. £ composto Objetivos do £ composto. Eficiéncia
| Mobilidade 4+ Planejamento de —M;Lﬁb do
: Transporte | Transporte

E composto por
Eficécia do
Transporte

Cumprimento de critério de
intrarrelacionamento, limitacdo adequada e
adequacio ao uso:

Rede semantica hibrida (definidora/assertiva)
relacionando conceitos de forma qualitativa para
uma definicdo terminolégica intensiva:
Estrutura Teleoldgica: Objetivos Essenciais e
Finalidade (Magalhaes et al, 2007)

Sujeito do  ff 210N Meio do
Transporte Transporte

necessita do transporte do

Cumprimento de critério de
intrarrelacionamento e limitagdo adequada:
Rede semantica hibrida (definidora/ assertiva)

relacionando conceitos de forma qualitativa
formal-categdrica para uma definicdo
terminoldgica intensiva circunstancial:
Estrutura Seméantica Geral do Transporte
(Magalhaes et al, 2007)

// MI.I()\ Acessibilidade do

meio pelo objete

Acessibilidade do
medo pelo sujeto

TRANSFORTE
EM POTENCIAL

Necessidade

Cumprimento do critério de interrelacionamento:
Rede de intrarrelacionamento de finalidades/objetivos
bésicos e rede de intrarrelacionamento de
componentes/elementos basicos do transporte

Figura 8.7 - Entendimento do transporte (adequacao ao uso)
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Finalidades e objetivos endgenos pesquisados Atores envolvidos pesquisados

— Gcompostopor  —— ¢ determinado por

Cumprimento de critério de
intrarrelacionamento, limitacdo adequada e
adequacéo ao uso:

Rede semantica hibrida (definidora/ assertiva)
relacionando conceitos de forma qualitativa para
uma defini¢do terminoldgica intensiva:
Rede Seméntica do Planejamento de
Transporte (Brasil, 2007b)

Cumprimento de critério de influenciar
atitudes e limitar adequadamente:
Listagem de grupos-alvo de atores (Ceftru, 2007a)

acessibilidade

Cumprimento de critério de influenciar atitudes,
relacionar conceitos e limitar adequadamente:
Matriz de Elementos de Representacdo/Grupos-Alvo
(adaptado - Ceftru, 2007a)

Figura 8.8 - Entendimento do transporte (influéncia de atitudes)

8.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo teve o objetivo de estruturar um método de selecdo para o entendimento do
transporte e sua aplicacdo para determinar esse entendimento. Além disso, elaborou
diretrizes para usar esse entendimento na andlise de planos de transporte. Diante do
exposto foi possivel determinar os seguintes topicos conclusivos:

e Foram identificados quatro critérios do metodo de selecdo: (i) adequar-se ao uso;
(ii) influenciar atitudes; (iii) relacionar conceitos; (iv) limitar adequadamente.

e O uso do entendimento € para o planejamento. Sua adequacdo deve ser determinada
por meio do relacionamento dos objetivos do planejamento com as finalidades do
transporte: enddgena intrinseca, enddgena consecutiva e exdgena (principio geral).

e A influéncia nas atitudes estd baseada na identificacdo dos atores envolvidos e

determinacéo dos seus interesses de acordo com as finalidades do transporte.
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O relacionamento entre conceitos deve permear toda a construcdo do entendimento,
desde o relacionamento dos objetos nas redes (componentes, elementos,
finalidades, objetivos e atores do transporte) até o relacionamento entre elas. Essas
relacdes se pautam pela representacdo de redes semanticas definidoras e assertivas.

Por fim, a limitacdo adequada diz respeito a restringir a sua abrangéncia de acordo
com o nivel de planejamento e de transporte que se deseje. Esse critério, transversal
aos outros, deve detectar um entendimento que seja abrangente o suficiente para ser
0 “género” das diversas “espécies” que se possam construir, mas que seja
especifico o suficiente para ser representar unicamente o conceito de transporte.

Foi selecionado o entendimento de Magalhaes et al (2007), Brasil (2007) e Ceftru
(2007a), feito por meio (i) do enquadramento do transporte como “espécie”
intencional do “género” dos movimentos; (ii) da relacdo entre os componentes
sujeito, meio e objeto; (iii) da estrutura de “finalidade do transporte” (exdgena),
objetivos do planejamento de transporte (mobilidade, eficiéncia e eficéacia)
detalhados em elementos de representagéo; e (iv) da determinacdo de grupos-alvo

relacionados a atores envolvidos com o transporte (este Ultimo foi adaptado).
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9 ANALISE COMPARATIVA COM PLANOS DE TRANSPORTE

9.1 APRESENTACAO
Os planos de transporte selecionados sdo apresentados e analisados neste capitulo. Para
isso é utilizada a forma de entendimento de transporte selecionada no capitulo anterior com

0 apoio de um método de analise de legislacdo modificado para planos de transporte.

O capitulo pretende validar a forma de entendimento selecionada (e, por conseguinte, o
método de selecdo adotado) na anélise sobre dois recentes planos de transporte no Brasil.
Almeja também, dentro das limitacGes existentes, verificar as conseqiéncias da suposta

falha ontoldgica na determinacdo do transporte no planejamento do setor.

Como estrutura de apresentacdo, distribui-se a discussdo trazida neste capitulo por mais
quatro secBGes. Na primeira ap0s esta apresentacdo, é apresentado e modificado o método
de andlise de legislagdo. Segue-se um breve resumo dos planos de transporte no Brasil. Em
seguida mais duas se¢des tratam da revisdo e analise dos planos escolhidos. Os topicos

conclusivos na ultima secao resumem os resultados.

9.2 DIRETRIZES PARA USO DA FORMA DE ENTENDIMENTO

Com o intuito de utilizar a forma de entendimento selecionada na anélise de planos de
transporte, sdo determinados nesta secdo alguns aspectos a serem avaliados e 0s
procedimentos necessarios para essa avaliacdo. De maneira geral, pretende-se identificar
(i) as finalidades abordadas, as pouco abordadas e as ndo abordadas; (ii) os atores focados;
(iii) a coeréncia entre o discurso justificativo do plano e seus reais potenciais; e (iv) as

consequiéncias das abordagens dadas pelos planos.

Os procedimentos para realizar essa analise, sdo baseados em Arruda et al (2008). Esses
autores aplicaram o método a seguir na regulacao de infra-estrutura rodoviaria e a intengdo
era determinar até mesmo os indicadores a serem utilizados. Acredita-se que a mesma
I6gica pode ser usada para analisar os planos apresentados no proximo capitulo. N&o se

chegard, entretanto, até a definicdo de indicadores, pois ndo é o foco desta dissertacéo.

Considera-se que os procedimentos sdo adequados ja que foram feitos a partir da mesma

fundamentacdo tedrica da alternativa de entendimento do transporte adotada por esta
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dissertacdo (a rede semantica de transporte), além do processo de planejamento proposto
em MCidades (2006). Em sintese parte-se das intervencdes propostas pelos planos e dos
objetivos do plano aplicados de forma invertida a estrutura de planejamento existente em
MCidades (2006) para se definir a que elemento de representacdo esses objetivos e

intervencdes estdo relacionados. A figura 9.1 demonstra essa seqliéncia ja adaptada.

Dados de entrada: Processamento 1:
Planos Planejamento

Processamento 2:

imagem- ner
Rede Semantica

objetivo

Elemento de
representagcao

objetivos problema

Diagnostico

Objetivos do | Diretrizes
plano

int =

Figura 9.1 - Definicdo de elementos de representacdo (modificado - Arruda et al, 2008)

Estratégias

Essa estrutura gera 12 etapas (14 na versdo original devido a definicdo de indicadores),
explicadas a seguir de acordo com modificacOes feitas na listagem de Arruda et al (2008).

Atividade 1: Identificacdo das ac¢Oes/intervencdes previstas nos planos

Nesta atividade ¢ realizada a listagem de ac¢des (obras, servicos, entre outras) determinada
nos planos. Esta etapa é fundamental as outras seguintes, pois “uma falha na identificacdo
é repercutida até o final do processo provocando uma sele¢do equivocada de indicadores”
(Arruda et al, 2008).

Atividade 7: Identificacdo dos objetivos apresentados dos planos
A observacgédo dos objetivos explicitos nos planos é necessaria para que Se possa comparar
com o que de fato o plano possibilita (atividade anterior). Para isso buscam-se as citacdes a

esses objetivos dentro dos documentos dos planos.

Atividades 2 e 8: Categorizacdo das intervencdes (2) e dos objetivos (8)

Os objetivos explicitados nos planos e as acgdes/intervencdes identificadas nas atividades
anteriores podem se referir ao mesmo topico, ou até mesmo serem praticamente iguais.
Para evitar a analise repetida, as acOes/intervencdes sdo agrupadas de acordo com a

similaridade de sua descri¢do. Depois disso, sdo ainda mais agregadas de acordo com a
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homogeneidade de seus efeitos. Todo esse procedimento deve ser feito também para os
objetivos explicitados no plano. Segundo Arruda et al (2008), esse processo deve ser

repetido até que se considere um numero razoavel (ndo muito grande) de categorias.

Atividades 3 e 9: Identificacdo dos problemas de cada categoria

Conforme entendimento em MCidades (2006), o problema é a “existéncia de uma
diferenca entre um estado atual e uma expectativa ou referencial acerca de um objeto”.
Partindo da forma de entendimento de transporte adotada, a intencdo desta atividade é
identificar os problemas que agdes e objetivos do plano pretendem resolver. Para Arruda et
al (2008), as acdes deveriam ter um fundamento que as ligue “aos anseios mais finalisticos

dos transportes, pois é essa de fato a intencdo por tras de cada intervencao ou agdo”.

Atividades 4 e 10: Identificacdo dos objetivos relacionados aos problemas

Em MCidades (2006), citado na secdo 4.5.1, a partir do conjunto de causas de cada
problema sdo definidos os objetivos, ou resultados desejados a serem alcancados. Os
objetivos podem ser entendidos como a negacdo da problematica (Matus apud MCidades,
2006). Afirma-se que o detalhamento dos objetivos deve corresponder a maturidade e

conhecimento do grupo de atores. Essa atividade trata da identificacdo desses objetivos.

Com as devidas ressalvas, as atividades de numero 3 e 4, relacionadas as
acOes/intervencdes, e as de numero 9 e 10, relacionadas aos objetivos explicitados nos
planos de transporte, aproximam-se do que Molinero e Arellano (1998) chamam de
objetivos do sistema de transporte. Para 0s autores, esses objetivos sdo divididos em
objetivos intermedidrios (relativos ao conjunto de uma série de acdes concretas) e objetivos

dos projetos (relativos a planos de agdes particulares).

Atividades 5 e 11: Identificacdo dos objetivos com os elementos
Seguindo Arruda et al (2008) com base em Silveira et al (2008), identificam-se aqueles
elementos de representacdo (na acepcdo de Magalhées et al, 2007; em Ceftru, 2007a; e em

Brasil, 2007), que sdo afetados por cada categoria de agdo ou de objetivos dos planos.

Atividades 6 e 12: Selecao de elementos diretamente relacionados
Segundo Arruda et al (2008), as diversas relacdes entre acdes (e objetivos do plano) com

os elementos de representacdo da rede podem ser restringidas aquelas que sdo mais
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diretamente ligados. Dessa forma, os elementos mais diretamente ligados séo identificados.
Para os autores, “isso € necessario, ja que as relacdes indiretas recebem cada vez mais
‘contribuicdo’ de outros elementos ndo apresentados no esquema, tendo-se entdo, pouca
capacidade de assumir compromisso com o resultado desses elementos mais indiretos”.

Na figura 9.2 se apresenta a sequiéncia de etapas.

1 - Identificacdo das intervencdes
previstas nos planos

7 — Identificacdo dos objetivos
apresentados nos planos

2 — Categorizagao
das intervencdes

8 — Categorizagdo
dos objetivos

3 — Identificacéo dos objetivos
de cada categoria de intervencéo

9 — Identificacdo dos objetivos (da rede
semantica) de cada categoria de objetivos

4 — Identificacdo dos problemas
relacionados a esses objetivos

10 — Identificacdo dos problemas relacionados a
esses objetivos (da rede semantica)

5 — Identificagdo dos problemas
com os elementos de representacao

11 — Identificacdo dos problemas
com os elementos de representacdo

6 — Selecdo dos elementos relacionados diretamente
com a categoria de intervencéo

12 — Selecédo dos elementos relacionados
diretamente com a categoria dos objetivos

Figura 9.2 - Atividades para defini¢do dos elementos (modificado - Arruda et al, 2008)

9.3 PLANOS DE TRANSPORTE NO BRASIL

Os planos de transporte do Brasil, desde meados do século XI1X, sdo uma grande fonte de
estudo sobre o planejamento do setor. A partir deles é possivel analisar as teorias, métodos
e modelos que lhes davam embasamento. Além disso, se aprende com as dificuldades de

implementacéo e continuidade que sofreram.

Pode-se verificar a grande quantidade de planos e programas nacionais de transporte no
Brasil desde o “Esboco de Plano” do Conselheiro José Silvestre Rebelo de 1838 até o
Plano Nacional de Logistica e Transportes (2008-2023) e o Programa de Aceleracdo do
Crescimento (2007-2010) em seu eixo de Logistica. Observando 0s recentes planos
nacionais de transporte juntamente com os citados por Geipot (1973) e Brasileiro et al
(2001), contam-se 28 planos e programas. Essa contagem aumenta para 33 ao se incluir o

conjunto de programas de transporte de cada um dos cinco Planos Plurianuais desde 1991.

132



Brasileiro et al (2001) observam que as limitacGes financeiras pos-década de 1970 até
entdo restringiram a capacidade do Estado de investir em infra-estrutura. Essa constatagédo
se rebatia na limitacdo cada vez maior de aproveitamento da infra-estrutura existente.
Apesar do contexto geral, cada plano, no entanto, aconteceu em situac6es peculiaridades.

Num breve resgate dos ultimos 35 anos, pode-se citar primeiro o Plano Nacional de
Transporte de 1978. Ele foi elaborado durante o Plano Nacional de Desenvolvimento (Il
PND de 1975/79) para o periodo de 1980-1985 coincidente com o Il PND. Em plena
ditadura militar, com o planejamento nacional centralizado, a década de 1970 comecou

promissora do ponto de vista de investimento, mas acabou na crise de petroleo.

Em seguida ao PNT, o Prodest — Programa de Desenvolvimento do Setor Transportes teve
quatro edigdes (1986/89, 1987/90, 1988/91 e 1990/93). O Brasil passava por grave crise
econdmica inflacionaria, em meio ao processo de reforma constitucional. O PND-NR

(Nova Republica) estava em vigéncia e em 1990 veio o Plano Nacional de Desestatizacao.

Em meados da década de 1990, os Planos Plurianuais e seus programas tomam espaco,
tentando retomar os principios dos corredores dos planos anteriores. O PNLT — Plano
Nacional de Logistica e Transportes surge em 2007 num contexto de estabilidade
econbmica, democracia mais consolidada e em plena vigéncia dos PPAs do governo
petista. O Plano previsto para 2008-2023 se propde a absorver também as a¢Ges do PAC —
Programa de Aceleracéo do Crescimento (2007/10).

Sabe-se que os objetivos de um planejamento e sua consolidacdo em um plano tém um
carater discricionario de acordo com o contexto e com a opg¢do politica adotada. Dessa
forma, encontram-se na definicdo dos planos “objetivos™, “diretrizes” que podem ou nédo
ser especificos. Podem também tratar de uma intervencao fisica como a duplicacdo de uma

via, a construcdo de um porto etc., confundindo-se com as metas fisicas de alguma acéo.

Optou-se por comparar a forma adotada de entendimento do transporte com o PNLT, por
ser 0 plano setorial mais recente. A intencdo é perceber qual o foco que esse plano tem,
tanto em seu discurso de justificativa, quanto nas possibilidades apresentadas por suas
propostas de intervencdo. A proposta de distribuicdo dos valores a investir pode auxiliar
nessa tarefa, permitindo observar a proporgdo de gasto com cada componente, elemento e

objetivo do planejamento do transporte.
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Como contraponto a esse plano e para verificar a adequacdo do entendimento geral do
transporte a planos mais especificos, optou-se por analisar um planejamento de transporte
urbano. A escolha, seguindo o critério de atualidade, foi feita para o Plano Integrado de
Transportes Urbanos de 1998 da regido metropolitana de Sdo Paulo (PITU — 2020). A
escolha se justifica também por se tratar da maior mancha urbana que se tem no Brasil e

por contar com diversos modos de transporte.

9.4 PNLT 2007 (2008-2023)

9.4.1 Histdrico e caracterizago geral

O PNLT - Plano Nacional de Logistica e Transportes foi elaborado pelo Centran — Centro
de Exceléncia em Engenharia de Transportes. Esse centro criado pelos Ministérios da
Defesa e dos Transportes publicou o Relatério Executivo do Plano em 2007 e suas ac¢des e

analises foram previstas para alcancar até o ano 2023.

Em Centran (2007c) foram incorporados esfor¢os das unidades da federagéo e da iniciativa
privada. E afirmado também que se incluem os produtos da extinta Geipot - Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes até o Prodest. Além disso, o plano consolida
trabalhos desenvolvidos ao longo de encontros regionais e anual durante o ano de 2006
com a academia (pesquisas e projetos de desenvolvimento), setores de planejamento,
indUstria, comércio e turismo, transportes, agricultura e meio ambiente dos governos
federal e estaduais, associacdes, confederagdes e federacdes desses segmentos, e entidades

e 6rgdos representativos dos usuarios de transporte (Centran, 2007c).

O Relatorio Executivo indica as “idéias-for¢a” do PNLT:
e plano de médio e longo prazos, ndo apenas um pacote de projetos e acoes;
e plano nacional e federativo, ndo apenas federal;
e plano de Estado, ndo apenas de Governo;
e plano multimodal (cadeia logistica e todos os seus custos, ndo apenas os diretos);
e processo de planejamento permanente, participativo, integrado e interinstitucional,
e conceitos de territorialidade, de seguranca e ocupacdo do territério nacional, e de
desenvolvimento sustentavel, com equidade e justica social;
e preservacdo do meio ambiente (Zoneamento Ecoldgico-Econémico), evolucdo

tecnologica e racionalizacdo energética; e
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e necessidade de processo de institucionalizagdo, organizacdo e gestdo eficiente e
eficaz (envolvendo todas as esferas de governo, 6rgaos e instituicbes pablicos e

privados afins e correlatos com o setor dos transportes).

O PNLT, de acordo com entendimento em Centran (2007c), almeja a retomada das
“atividades destinadas a orientar o planejamento das a¢des publicas e privadas no Setor dos
Transportes, com embasamento cientifico”, por meio da atualizacéo e divulgacdo periddica
de estratégias e diretrizes para orientar as intervengdes, a partir de um sistema de
informagdes georreferenciadas com “todos os principais dados de interesse do setor”. O

documento refere-se também a incorporacéo das a¢des do PAC.

Resumindo os objetivos do PNLT indicados em Centran (2007¢) observam-se:

e retomada do planejamento de transporte;

e consideracdo dos custos da cadeia logistica (melhorar eficiéncia e competitividade
da economia nacional e refletir a realidade do mercado domeéstico e internacional);

e necessidade de efetiva mudanga, equilibrando a matriz de transportes de cargas
(com uso mais intensivo e adequado das modalidades ferroviaria e aquaviaria,
aproveitando suas eficiéncias energéticas e produtividades: adequacdo e expansdo
dos sistemas ferroviario e aquaviario e sua integracdo multimodal com o
rodoviario, objeto de restauracdo, manutencdo e importantes obras de construcéo,
pavimentagédo e ampliacdo de capacidade);

e preservacdo ambiental (busca ao respeito das areas de restricdo e controle de uso do
solo, na producdo de bens, e na implantagéo da infra-estrutura); e

e enquadramento dos projetos estruturantes do desenvolvimento socio-econémico do
Brasil por categorias (AEP — Aumento da eficiéncia produtiva em &reas
consolidadas; IDF — Inducéo ao desenvolvimento de areas de expanséo de fronteira
agricola e mineral;, RDR - Reducdo de desigualdades regionais em areas

deprimidas; e IRS — Integracéo regional sul-americana).

Em Centran (2007c), a AEP (primeira das categorias citadas no ultimo objetivo) refere-se a
projetos de aumento da eficiéncia do abastecimento de insumos e do escoamento da
producdo em &reas com estrutura produtiva mais consolidada e desenvolvida. Os principais

projetos incluidos nessa categoria sdo:
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e aumento de capacidade de infra-estrutura viaria (aumento de faixas);
e dragagem e vias de acesso portuério; e

¢ eliminacao de conflitos ferrovias-zonas urbanas (contornos, passagens de nivel).

A categoria IDF abrange projetos relativos a expansdo do desenvolvimento de novas
fronteiras agricolas e de regides de exploracdo mineral. Incluem-se (Centran, 2007c¢):
e pavimentacdo ou de reconstrucao de rodovias; e

e implantagdo de novos eixos ferroviarios.

A RDR inclui projetos para o desenvolvimento de regibes com indicadores socio-
econdmicos abaixo da média e podem ser principalmente de dois tipos (Centran, 2007c):
e implantacdo ou melhoramentos na infra-estrutura viaria; e

e recapacitacdo de portos (para viabilizar potenciais atividades econdmicas).

Conforme determinado em Centran (2007c), a IRS é uma categoria que se destina a
“reforcar e consolidar o processo de integracdo da infra-estrutura na América do Sul”,
destacando-se as construcdes de pontes internacionais, e de forma geral projetos de:

e implantacdo de infra-estrutura viaria proximas a fronteira; e

e melhoramentos de infra-estrutura viaria proximas a fronteira.

Em Centran (2007b) elabora-se uma classificacao geral para as intervengdes do PNLT. Ela

também é distribuida por modo de transporte de acordo com a tabela 9.1 a seguir.

Tabela 9.1 - Tipos de Intervengdo no PNLT (Centran, 2007b)
Modal (sic) Tipo de Intervencéo

Construcao

Pavimentacdo

Recuperacao

Adequacdo de Capacidade

Construcgéo

Remodelacédo

Construcdo de hidrovia

Construcéo de eclusa

Dragagem

Qualificacdo

Rodoviério

Ferroviario

Hidroviario
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9.4.2 Avaliagdo do plano

Nas proximas secoes sao seguidos os passos definidos no Capitulo 8.

9.4.2.1 Identificacdo das agdes/intervencgdes previstas nos planos
Sao 53 os projetos do portfélio do PNLT (ver tabelas C.1 e C.2 no Apéndice C).

9.4.2.2 Identificacéo dos objetivos apresentados dos planos

A partir do resumo dos objetivos do PNLT retirados em Centran (2007c) e apresentados na

secao 7.3.1, podem ser definidos os seguintes objetivos finalisticos do plano:

melhorar a eficiéncia (consideragdo dos custos da cadeia logistica);

melhorar a competitividade da economia nacional (consideracdo dos custos da
cadeia logistica);

refletir a realidade do mercado doméstico e internacional (consideracdo dos custos
da cadeia logistica);

incrementar a eficiéncia energética (devido a necessidade de efetiva mudanca,
equilibrando a matriz de transportes de cargas com uso mais intensivo e adequado
das modalidades ferroviaria e aquaviaria);

incrementar a produtividade (devido a necessidade de efetiva mudanca,
equilibrando a matriz de transportes de cargas com uso mais intensivo e adequado
das modalidades ferroviaria e aquaviaria);

preservar 0 meio ambiente (busca ao respeito das areas de restricdo e controle de
uso do solo, na producgéo de bens, e na implantacdo da infra-estrutura);

aumentar a eficiéncia produtiva em areas consolidadas (enquadramento dos
projetos estruturantes do desenvolvimento sécio-econdmico do Brasil na categoria
AEP — Aumento da eficiéncia produtiva em areas consolidadas);

induzir ao desenvolvimento de areas de expansdo de fronteira agricola e mineral
(enquadramento dos projetos estruturantes do desenvolvimento socio-econémico
do Brasil na categoria IDF — Inducdo ao desenvolvimento de areas de expansao de
fronteira agricola e mineral);

reduzir as desigualdades regionais em areas deprimidas (enquadramento dos
projetos estruturantes do desenvolvimento sécio-econdmico do Brasil na categoria

RDR - Reducéo de desigualdades regionais em areas deprimidas); e
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integrar a regido sul-americana (enquadramento dos projetos estruturantes do
desenvolvimento sécio-econémico do Brasil na categoria IRS — Integracéo regional

sul-americana).

9.4.2.3 Categorizacdo das intervencdes e dos objetivos citados no plano

As acles/intervencdes (projetos) propostos no plano ja foram categorizadas pelo préprio

plano (Centran, 2007b). Como essas categorias possuem caracteristicas similares a légica

sugerida por Arruda et al (2008), optou-se por adota-la, eliminando apenas a subdivisdo

por modo de transporte. Dessa forma, foram obtidas as seguintes categorias:

Construcéo de via;

Pavimentacao de via;

Recuperacdo de via (inclui dragagem);
Adequacéo de Capacidade de via;
Remodelacéo de via;

Construgéo de eclusa; e

Qualificacéo de via.

Os objetivos ja estdo listados de forma bastante resumida em Centran (2007c). Em sintese

foi necessario apenas reunir alguns deles em torno da denominacdo eficiéncia e de

desenvolvimento econdmico. As categorias propostas sdo as seguintes:

eficiéncia (reunindo eficiéncia, produtividade e eficiéncia produtiva, todos em
termo de custo);

competitividade;

demanda (refletir a realidade do mercado doméstico e internacional, em termo de
custo);

eficiéncia energética (para reduzir custo);

preservacao ambiental; e

desenvolvimento econémico (reunindo: induzir ao desenvolvimento de areas de
expansdo de fronteira agricola e mineral; reduzir as desigualdades regionais em

areas deprimidas; integrar a regido sul-americana).
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9.4.2.4 Identificacéao dos problemas e objetivos (da rede semantica) de cada categoria
Relembrando a definicdo presente em MCidades (2006), o problema é a “existéncia de
uma diferenca entre um estado atual e uma expectativa ou referencial acerca de um
objeto”. Fazendo um paralelo com as intervencdes analisadas por Arruda et al (2008),

chegou-se a tabela 9.2 seguinte.

Tabela 9.2 - Categoria de a¢des, objetivos e problemas do PNLT

Categoria de acdo Objetivo Problema

Aumento da capilaridade da malha e sua

acessibilidade Falta de acessibilidade

Construcéo de via

Tempo de viagem

Pavimentacéo de via Reducéo do tempo de viagem longo
Recuperacao de via Reduc&o do tempo de viagem E:SSO de viagem
Adequagao de Capacidade de Aumento da capacidade _Capa_(:l_dade

via insuficiente

Ocorréncia de

Remodelacio de via Redugéo dos acidentes acidentes
¢ Redugéo do tempo de viagem Tempo de viagem
longo

Tempo de viagem
longo
Falta de acessibilidade

Reducdo do tempo de viagem

Construcao de eclusa N . .
¢ Aumentar a acessibilidade as localidades

Tempo de viagem

Qualificacdo de vias Reducdo do tempo de viagem longo

No caso analisado por Arruda et al (2008), o tipo de transporte analisado se restringiu ao
rodoviario, mais especificamente a regulacdo da infra-estrutura concedida. Nele, a anélise
das acOes/intervencdes foi comparada com as atribui¢cdes ou principios da concessédo no
momento de se identificar os objetivos deles. Como no caso em anélise a comparacdo se da

com 0s objetivos do plano ndo é necessario analisa-los nesta etapa.

9.4.2.5 ldentificacdo dos objetivos com os elementos

A partir dos objetivos obtidos das intervencdes por meio da analise agdo-problema-
objetivo é possivel fazer a relagdo com os elementos da rede seméntica de Magalhées et al
(2007), detalhada em Brasil (2007) e em Ceftru (2007a). Os objetivos definidos no PNLT
também podem ser convertidos nos elementos da rede semantica. As duas tabelas seguintes

(9.3 e 9.4) apresentam ambas as relagdes.
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Tabela 9.3 - Categorias de a¢des, objetivos e elementos diretos do PNLT

Categoria de acdo Objetivo Elementos
< . Aumento da capilaridade da malha e sua Disponibilidade
Construcéo de via A ;
acessibilidade espacial
Pavimentacéo de via Reducdo do tempo de viagem Tempo de percurso
Recuperacéo de via Reducéo do tempo de viagem Tempo de percurso
agequagao de Capacidade de Aumento da capacidade Capacidade da via
< . Reduc&o dos acidentes Danos ao objeto
Remodelacéo de via ~ .
Reducéo do tempo de viagem Tempo de percurso

Tempo de percurso
Disponibilidade
espacial

Reducdo do tempo de viagem

Construcao de eclusa N . .
¢ Aumentar a acessibilidade as localidades

Qualificacdo de vias Reducéo do tempo de viagem Tempo de percurso

Tabela 9.4 - Categorias de objetivos no PNLT e elementos

Categoria de objetivos no PNLT Elemento

Eficiéncia Eficiéncia de producao

Competitividade do Preco do Servigo de Transporte
Competitividade do Preco do Uso da Infra-Estrutura

Competitividade
Demanda Equilibrio entre oferta e demanda
Eficiéncia energética Consumo energético

Emissédo de residuos

Preservacdo ambiental x L
Uso de recursos nao-renovaveis

Desenvolvimento econémico Finalidade do transporte (exégeno)

9.4.2.6 Selecdo de elementos diretamente relacionados

A tabela 9.4 apresenta os elementos diretamente relacionados as intervencdes do PNLT.
Existem outras relacdes indiretas, como, por exemplo, a reducdo do custo do servico
devido a diminuicdo do tempo de percurso. No entanto, deve-se tomar cuidado com essas
relacbes, pois nem sempre sdo deterministicas, ou seja, uma coisa ndo necessariamente vai

implicar na outra.

Nesse sentido percebe-se a diferenca entre os elementos obtidos pela analise das
intervencdes e os outros determinados pela leitura dos objetivos explicitos presentes no
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documento do plano. Analisando o0 esquema semantico do sistema de transporte (ver figura
7.7 do capitulo 7) observa-se que um deles esta ligado por relacdes de determinacdo e
composic¢do (o tempo de percurso € um componente do tempo, que € um dos determinantes

do custo de servico, que, por sua vez, é um determinante da eficiéncia de producéo).

Nos outros casos trata-se de relagdes indiretas em que a disponibilidade espacial, a
capacidade da via, o tempo de percurso e o0s danos ao objeto podem contribuir
indiretamente para o alcance da eficiéncia de mercado (que engloba a competitividade do
preco do servico, a competitividade do preco do uso da infra-estrutura e o equilibrio entre
oferta e demanda) e da eficiéncia de producdo (que engloba o consumo energético, a

emissao de residuos e 0 uso de recursos ndo-renovaveis).

Quanto a preservacdo ambiental, cabe uma observacdo para evitar confusdes de
entendimento. O Relatério de Tratamento Ambiental no Setor Transporte do PNLT
(Centran, 2007a) trata dos cuidados ambientais na implantacdo da infra-estrutura proposta
por ele. Nao tem relacdo, portanto, com as questfes ambientais presentes na rede
semantica, ndo cabendo sua analise sob esse ponto de vista.

Quanto ao alcance do desenvolvimento econdmico, ja foram feitas observacdes ao longo
da dissertacdo que concluem por compreender a importancia dele como diretriz de todos os
setores, mas que, exatamente por isso, deve ser visto como um objetivo ou finalidade

exogena. Nao sendo o transporte, portanto, que vai alcanga-lo isoladamente.

9.4.2.7 Resultados da avaliacao

Percebe-se pela analise feita que as intervengdes propostas no portfélio do PNLT
restringem-se a efeitos diretos relacionados a apenas quatro elementos da rede semantica
apresentada em Ceftru (2007a) e em Brasil (2007). Esses elementos fazem parte dos trés
objetivos essenciais da rede (mobilidade, eficiéncia e eficacia). Apesar disso, 0s objetivos
definidos explicitamente no plano referem-se exclusivamente ao objetivo de eficiéncia de

transporte.

Para o cumprimento desses objetivos teria mais viabilidade envolver outros elementos da
eficiéncia do transporte. Entretanto, o PNLT é um plano de apoio que tem mais controle

sobre a infra-estrutura, sendo os servi¢os (componente essencial no alcance da eficiéncia)
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competéncia de outros envolvidos, muitos deles atores privados. Ainda que as
acOes/intervencdes propostas no PNLT tenham relacdo com o alcance desses objetivos,

essa relacdo é indireta e ndo-deterministica.

Observando os dados consolidados em Centran (2007b) é possivel verificar quais regides,
estados, tipos de intervencdo, produtos e modos de transporte receberam maior foco tanto
do ponto de vista de recursos inicialmente planejados quanto de extensdo de via afetada
(ver tabela C.1 do Apéndice C). Lembrando que a extenséo, especificamente para medir a
disponibilidade espacial, tem certas limitacdes como é apontada por Magalhdes (2004), e
em Ceftru (2007a) e Brasil (2007).

Esses resultados apontam para uma prioridade de recursos (60,27%) para a construcdo de
vias. Do montante total destinado a todos os tipos de intervencdo, o modo ferroviario
absorve a maior parte (65,43%). A regido que mais recebe recursos, de acordo com a
proposta do plano é o Nordeste (42,07%). Dentre todos os produtos beneficiados com os
investimentos, a soja, por meio dos projetos que possuem alguma relagdo com o seu
escoamento, € apoiada com 79,56% dos recursos planejados, ou aproximadamente 22,8
bilhdes de reais do total de 28,7.

A partir do método adotado nesta dissertacdo, avanga-se na anélise dos resultados possiveis
do plano ao permitir sua avaliacdo do ponto de vista dos elementos e finalidades afetados e
dos atores potencialmente beneficiados. Dessa forma é possivel obter outros nimeros sobre

0 PNLT, além daqueles ja comentados.

Observa-se que 65,76% (18,84 bilhdes de reais) estdo relacionados com projetos que
afetam diretamente a disponibilidade espacial. Ainda que esses projetos possam ter
diversos outros efeitos indiretos nos elementos e objetivos que compdem a rede semantica,
é patente a importancia do alcance da finalidade de acessibilidade no plano. A tabela 9.5 a
seguir resume 0s montantes e percentuais obtidos por meio da aplicagdo do método.
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Tabela 9.5 - Distribuicdo de investimento do PNLT por elemento

. Extensdo do V_alor Percentual Percentual
Categoria de agles Elemento afetado . estimado <
projeto (km) (RS mil) da extensdo do valor

adequagdo de capacidade da via 844 671.234 3,89% 2,34%

capacidade

construcio dispanibilidade 6920  17.268.570 31,94% 60,27%
espacial

construcio de disponibilidade

eclusa ¢ espacial e tempo de 20 1.572.320 0,09% 5,49%
percurso

dragagem tempo de percurso 815 114.070 3,76% 0,40%

pavimentagéo tempo de percurso 3.322 3.576.328 15,32% 12,48%

qualificacédo tempo de percurso 3.637 2.879.790 16,77% 10,05%

qualificagdo e tempo de percurso e

adequacéo de po de percurs 285 199.500 1,31% 0,70%

. capacidade da via

capacidade

recuperacéo tempo de percurso 1.547 244.049 7,13% 0,85%

recuperagao e tempo de percurso e

adequacdo de po de percur: 301 224.931 1,39% 0,79%

. capacidade da via

capacidade

remodelacio tempo de percurso e 3.991 1.902.152 18,40% 6,64%
danos ao objeto

Total 21.691 28.652.944 100,00% 100,00%

Analisando os elementos afetados sob o ponto de vista dos beneficios para os atores
envolvidos, foram encontradas algumas limitacdes no uso da estrutura de necessidade de
informacdo presente em Ceftru (2007a). Apesar da estrutura da rede semantica ser a mais
adequada ao uso e identificacdo de elementos, a listagem de necessidades de informagéo
dos grupos-alvo determinados em Ceftru (2007a) se destina a determinacdo dos dados de
interesse de cada ator para que eles possam saber sobre o estado do transporte e tenham
acesso a um conjunto de indicadores para exercer seus papéis. O planejador e o controlador
se interessam por informagdes sobre todos os elementos, mas eles ndo se beneficiam com a

melhora em sue estado.

Feitas essas ressalvas sobre a limitacdo dos grupos-alvo, para evitar interpretacfes
equivocadas na distribuicdo dos beneficios diretos, apresenta-se uma tabela identificando a
extensdo do projeto e o seu valor distribuidos pelos elementos de representacdo e pelos
grupos-alvo. Com isso obteve-se uma relacdo dos elementos identificados por meio das
acoes (projetos) do PNLT com os grupos-alvo de Ceftru (2007a). A tabela 9.6 resume essa

analise.
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Tabela 9.6 - Beneficios diretos do PNLT para 0s grupos-alvo

Grupos- Elementos de Extensdo do  Valor estimado Percentual da  Percentual
alvo representacao projeto (km) (R$ milhdes) extensdo do valor
Planejador  todos 21.691 28.653,00 100,00% 100,00%
Prestador ~ JaN0 80 Objeto, tempo de 13.918 10.713,00 64,16% 37,39%
percurso
Provedor ~ Jan0 80 objeto, tempo de 13.918 10.713,00 64,16% 37,39%

percurso
capacidade da via,

Sujeito disponibilidade espacial, 12.370 21.839,00 57,03% 76,22%
dano ao objeto

controlador todos 21.691 28.653,00 100,00% 100,00%

Com as ressalvas ja explicadas sobre o planejador e o controlador, restam analisar 0s
beneficios diretos ao sujeito, o prestador e o provedor. Nota-se que o PNLT esta bastante
associado a beneficios diretos para esses trés grupos-alvo. Lembra-se, contudo, que
existem outras demandas tanto dos grupos que ndo estdo contempladas de forma direta

pelas acOes de intervencdo do PNLT.

Ressalta-se que, mesmo para a analise do sujeito, do provedor e do prestador, a relagéo
estabelecida por Ceftru (2007a) é passivel de questionamentos. De fato seu uso € outro
(identificar necessidades de informacao), mas ainda assim, ha algumas duvidas quanto ao
ndo enquadramento de algumas dessas necessidades aos grupos-alvo (tempo de percurso,
por exemplo, ndo esta incluido nos interesses do sujeito). Desse modo, trata-se de uma

avaliagdo com restrigdes.

Em Centran (2007c) foram apresentadas categorias de enquadramento de projetos que
parecem ter se perdido em Centran (2007b). Além disso, sentiu-se a falta de distin¢des nas
obras como, por exemplo, a identificacdo de construcdo de pontes separada da construgéo
de vias. Lamenta-se a falta de detalhamento, pois caso fossem sanados, permitiriam
delimitar com mais seguranca e precisdo a vinculacdo da acdo/intervencdo com oS

elementos e objetivos da rede semantica.

Enfim, com base no método desenvolvido, observa-se que o PNLT pode de alguma forma

impactar os 31 elementos da rede semantica do planejamento de transporte. Entretanto,
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tratam diretamente de apenas quatro elementos (capacidade da via, disponibilidade
espacial, tempo de percursos e danos ao objeto). Conforme comentado na se¢do anterior, o
enfoque dado pelos objetivos explicitados no plano se volta para elementos de eficiéncia
do transporte, sendo necessaria uma atuacdo muito além das intervencGes em infra-

estrutura fisica para tornar mais viavel o alcance desses objetivos.

9.5 PITU 2020 (1998-2020)

9.5.1 Historico e caracterizagao geral

Para validar a forma de entendimento como outros niveis de planejamento, selecionou-se
um planejamento de transporte urbano. Optou-se por uma cidade grande e por um plano de
longo prazo. Como a intencdo é apenas ter um contraponto de um plano nacional,
apresenta-se 0 Plano Integrado de Transportes Urbanos — PITU 2020 da Secretaria de
Transportes Metropolitanos de forma bastante breve, antes de se iniciar a analise dos seus

objetivos e suas intervengdes propostas.

Segundo Frederico (2001), em 1998, apds a realizacdo da pesquisa de Origem-Destino de
1997 da Regido Metropolitana de S&o Paulo, deu-se inicio a fase final do “sucessor
moderno do estudo da rede basica de metré de 1968”. O resultado final s6 foi apresentado

em meados de 2000.

O plano, de acordo com Frederico (2001) tem inicio com “a visdo futura da metrépole”. A
partir dai se constroi uma sequiéncia é técnica com a definicdo de objetivos da politica de
transporte; indicadores de desempenho; cenarios futuros socioecondmicos e urbanos;
estratégias nos cenarios futuros; melhor estratégia para a metropole sonhada; e propostas
do Pitu 2020. O investimento total estimado para o Pitu 2020, ou seja, até o ano de 2020,

foi de R$ 30,3 bilhdes, incluindo investimentos ja em realizacao.

Frederico (2001) alega que h& diferencas do Pitu 2020 para o que j& vinha sendo utilizado
pela Secretaria de Transportes Metropolitanos desde 1995. Antes o que havia era um
programa, instrumento de trabalho e coordenacdo, para continuar o conjunto de acdes ja
iniciadas. Isto quer dizer que um projeto que j& tenha recursos, obras, contratos em
andamento ou em negociagédo, passa a fazer parte do Pitu, mesmo que componham a
carteira do Pitu 2020. O Pitu 2020 é, portanto, um plano para o que deve se tornar viavel.

Ele pode ser entendido também com um cenario a ser perseguido (Frederico, 2001).
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O Pitu 2020 contou com a colaboracdo de “urbanistas, estudiosos e representantes de
classe de diversos segmentos; autoridades, executivos e técnicos representando 0s
municipios da Regido Metropolitana de Sao Paulo; organismos que tratam do urbanismo e
transporte no municipio de S& Paulo: Sempla, Sehab, SPTrans, CET; o Consorcio
Intermunicipal do ABC; técnicos e executivos das empresas da Secretaria dos Transportes
Metropolitanos: CPTM, EMTU, Metr6, Emplasa; e consultores.” (Sdo Paulo, 2000).

Para as simulacGes de projec¢éo foi utilizado o simulador Strategic and Regional Model -
Start, desenvolvido pela MVA Consultancy e adaptado pela Setepla Tecnometal
Engenharia Ltda as condicdes de Sdo Paulo. Em S&o Paulo (2000) informa-se que o Start

simula “com maior riqueza de detalhes”, o processo de escolha do usuario de transporte.

Feita essa breve explanacdo, passa-se a analise dos objetivos e das intervengdes propostas

no Pitu 2020 a luz do entendimento do transporte selecionado no capitulo anterior.

9.5.2 Avaliacdo do plano
9.5.2.1 Identificacao das agdes/intervencgdes previstas nos planos
A listagem de ac¢des (obras, servicos, etc.) determinada no PITU 2020 pode ser vista em

Sao Paulo (2000). Conforme a listagem da tabela D.2 do Apéndice D sdo 15 intervencdes.

9.5.2.2 Identificac¢éo dos objetivos apresentados dos planos
Em Séo Paulo (2000), os objetivos da politica de transporte do PITU 2020 sdo:

e aumento da acessibilidade geral;

aumento da acessibilidade as regides vizinhas;

e reducdo dos congestionamentos;

e aumento da acessibilidade aos grupos de baixa renda;

e reducdo do nimero de acidentes;

e reducdo da poluicdo atmosférica;

e reducdo do nivel de ruido;

e aumento da acessibilidade aos sub-centros comerciais de servicos e polos de
emprego;

e aumento da acessibilidade ao centro metropolitano;
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e potencializacdo do carater indutor e estruturador da rede de transporte;
e concepcdo e operacdo integrada do sistema de transporte;

e uso eficiente dos recursos;

e reversdo da tendéncia de predominio do transporte individual;

e melhoria da qualidade do servico de transporte; e

e preservacdo e promocao do espaco urbano.

9.5.2.3 Categorizacao das intervencdes e dos objetivos

Analisando as acGes/intervencdes e 0s objetivos explicitados no plano, foram determinadas
as seguintes categorias de acdes/intervencdes: implantacdo de linha; melhoria de linha;
reformulacdo de linha; melhoria de via; anel viario; e restricbes de trafego individual

(pedagiamento de via; estacionamento central; estacionamento periférico/integracao).

Para os objetivos, a lista foi simplificada nas categorias:

e aumento da acessibilidade;

reducdo dos congestionamentos;

e reducdo dos acidentes;

e reducdo da poluicdo;

e potencializacdo do carater indutor e estruturador da rede de transporte;

o eficiéncia (concepcao e operacdo integrada do sistema; uso eficiente dos recursos);
e reversdo da tendéncia de predominio do transporte individual;

e melhoria da qualidade do servico de transporte; e

e preservacdo e promocdo do espaco urbano.

9.5.2.4 Identificacdo dos problemas e objetivos (da rede semantica) de cada categoria
Seguindo 0s mesmos passos da andlise do PNLT, sdo apresentadas aqui a relagcdo das
categorias de acOes, problemas e objetivos. A tabela 9.7 a seguir resume o0s resultados do

processo de identificacao.
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Tabela 9.7 - Categorias de a¢es, objetivos e problemas do PITU 2020

Categoria de acdo

Objetivo

Problema

implantacdo de linha
melhoria de linha

reformulacéo de linha

melhoria de via

anel viario

Aumento da capilaridade da
malha e sua acessibilidade

Reducéo do tempo de viagem
Reducéo dos acidentes

Reducéo do tempo de viagem
Aumento da capacidade

Reducdo dos acidentes
Reducédo do tempo de viagem

Falta de acessibilidade

Tempo de viagem longo
Ocorréncia de acidentes

Tempo de viagem longo
Capacidade insuficiente

Ocorréncia de acidentes
Tempo de viagem longo

Aumento da capilaridade e sua

acessibilidade mais eqaitativa Falta de acessibilidade equitativa

restricdes de trafego individual

Da mesma forma como ocorrido com o PNLT, o PITU 2020 difere do caso analisado por
Arruda et al (2008), no qual a analise das agdes/intervencbes foi comparada com as
atribui¢bes ou principios da concessdo no momento de se identificar os objetivos deles.
Portanto, como no caso em analise a comparagdo se d&d com os objetivos do plano néo é

necessario analisa-los nesta etapa.

9.5.2.5 Identificacéo dos objetivos com os elementos

Seguindo o passo a passo, a partir dos objetivos das intervencgdes é possivel fazer a relagdo
com a rede seméantica de Magalhaes et al (2007), detalhada em Brasil (2007) e em Ceftru
(2007a). Os objetivos definidos no PITU 2020 também estdo relacionados em uma das

tabelas 9.8 e 9.9 a sequir.

Tabela 9.8 - Categoria de ag0es, objetivos e elementos do PITU 2020

Categoria de acdo

Objetivo

Elemento

implantacdo de linha

melhoria de linha

reformulacéo de linha

melhoria de via

anel viario

restricdes de trafego individual

Aumento da capilaridade da
malha e sua acessibilidade

Reducédo do tempo de viagem
Reducdo dos acidentes
Reducdo do tempo de viagem
Aumento da capacidade
Reducdo dos acidentes
Reducéo do tempo de viagem

Aumento da capilaridade e sua
acessibilidade mais equitativa

Disponibilidade espacial

Tempo de percurso
Danos ao objeto

Tempo de percurso
Capacidade da via

Danos ao objeto
Tempo de percurso

Disponibilidade espacial
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Tabela 9.9 - Categorias de objetivos no PITU 2020 e elementos

Categoria de objetivos no PITU 2020

Elemento

aumento da acessibilidade
reducéo dos congestionamentos
reducdo dos acidentes

reduc¢do da poluigdo

potencializagdo do carater indutor e estruturador da rede de
transporte

eficiéncia

reversdo da tendéncia de predominio do transporte individual

Disponibilidade espacial
Tempo de percurso
Danos ao objeto

Emissdo de residuos

Finalidade do transporte (exdgeno)

Eficiéncia de producéo

Disponibilidade espacial
Tempo de percurso

Tempo de espera para embarque/
desembarque

Disponibilidade espacial

Tempo de percurso

Tempo de espera para embarque/
desembarque

melhoria da qualidade do servigo de transporte

preservacao e promogao do espaco urbano Finalidade do transporte (exdgeno)

9.5.2.6 Selecéo de elementos diretamente relacionados

Os objetivos do PITU 2020 sdao mais diretamente relacionados com suas intervencdes do
que os objetivos analisados do PNLT. De fato, depreendem-se muitas citagdes a0 mesmo
elemento da rede semantica (disponibilidade espacial, tempo de percurso, danos ao objeto
e capacidade da via). Percebe-se que os elementos definidos como afetados diretamente

pelas intervengGes de ambos os planos estudados sdo 0s mesmos.

Isso demonstra que apesar de terem abrangéncias diferentes e o PITU 2020 enveredar
também com intervencdes relacionadas ao servico de transporte, ambos partem de tipos de
intervencdes parecidas (implantacdo de linhas ou construcdo de vias; melhoria de linha ou

qualificagéo de via; melhoria de via ou adequacgéo de capacidade de via; etc.).

Ainda assim, restam alguns elementos dos objetivos que ndo fazem parte dos elencados nas
intervencdes. A eficiéncia de producado, o tempo de espera para embarque e desembarque e
a emissdo de residuos podem ser melhorados em parte pelos efeitos indiretos das
intervencdes, principalmente por agora estarem incluidas caracteristica do servigo (como a

configuracdo das linhas, por exemplo). Séo efeitos indiretos e ndo-deterministicos.
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Quanto as finalidades (exdgenas) do transporte observadas na analise dos objetivos do
PITU 2020, cabem as mesmas observacOes feitas ao PNLT, ou seja, o cuidado com a

complexidade que envolve essas questdes que dependem de fatores externos ao transporte.

9.5.2.7 Resultados da avaliacao
A analise das interveng6es propostas no PITU 2020, seguindo o que ocorreu com o PNLT,
restringe-se a efeitos diretos relacionados a apenas quatro elementos da rede semantica

presente em Ceftru (2007a) e Brasil (2007). Cabendo nesse caso as mesmas observacoes.

Diferentemente do PNLT, o PITU 2020 afeta os servicos de transporte e com isso tem mais
controle no alcance de seus objetivos ndo diretamente ligados aos elementos mapeados, no
caso a eficiéncia de producgdo (que inclui a emissdo de residuos e o tempo de espera para
embarque/ desembarque, conforme pode ser visto na tabela D.1 do Apéndice D).

Seguindo 0 mesmo método adotado para analisar o0 PNLT, permite-se que se definam
alguns resultados relacionados com os elementos, objetivos e atores atingidos diretamente
com as intervencdes. Conclui-se que 82,08% (24,88 bilhdes de reais) estdo relacionados
com projetos que afetam diretamente a disponibilidade espacial. Percentual ainda mais

acentuado que no PNLT. A tabela 9.10 a seguir resume esses valores.

Tabela 9.10 - Distribuicdo de investimento do PNLT por elemento

Catecoria de acdes  Elemento afetado Extensdo do  Valor estimado  Percentual da  Percentual
9 ¢ projeto (km) (R$ milhdes) extensdo do valor

mplantagao de Dlspo_nlbllldade 1088 24 559 53.78% 81,00%

linha espacial ‘
Tempo de

melhoria de linha  percurso 88 440 4,35% 1,45%
Danos ao objeto

rgformulagao de Tempo de 177 874 8,75% 2.88%

linha percurso

melhoria de via Capacidade da via 534 1028 26,40% 3,39%
Danos ao objeto

anel viario Tempo de 136 3.089 6,72% 10,19%
percurso

restrigoes d_e_ Dlspo_nlbllldade ] 399 ) 1,09%

trafego individual  espacial

Total 2.023 30.312 100,00% 100,00%
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Para a analise do beneficio para os grupos-alvo cabem os mesmos esclarecimentos quanto
a limitacdo das necessidades de informagdo presentes em Ceftru (2007a). A tabela 9.11

resume a analise.

Tabela 9.11 - Beneficios diretos do PITU 2020 para os grupos-alvo

Grupos- Elementos de Extensdo do  Valor estimado Percentual da  Percentual
alvo representacdo projeto (km) (R$ milhdes) extenséo do valor
Planejador  todos 2.023 30.312,00 100,00% 100,00%
Prestador ~ JaN0 80 objeto, tempo de 401 4.403,00 19,82% 14,53%
percurso
Provedor ~ 4ano a0 objeto, tempo de 401 4.403,00 19,82% 14,53%

percurso
capacidade da via,

Sujeito disponibilidade espacial, 1.846 29.438,00 91,25% 97,12%
dano ao objeto

controlador  todos 2.023 30.312,00 100,00% 100,00%

Nota-se uma diferenca entre o PITU 2020 e 0 PNLT. Os beneficios para o sujeito € mais de
quatro vezes maior que do que para prestadores e provedores, ainda que os elementos
afetados diretamente por ambos 0s planos sejam os mesmos. Lembrando sempre que
existem outras demandas dos trés grupos que néo estdo contempladas de forma direta pelas
acoes de intervencdo do PITU 2020.

Se por um lado faz sentido um plano que envolve servi¢o — e ndo apenas infra-estrutura —
ter um impacto maior no sujeito, por outro causa estranheza que isto se deva ao fato de
Ceftru (2007a) nédo vincular a disponibilidade espacial a um interesse do prestador de

Servico.

De semelhanca com o PNLT, com base no método desenvolvido, observa-se que o PITU
2020 pode impactar os 31 elementos da rede semantica e tratam diretamente de 4

(capacidade da via, disponibilidade espacial, tempo de percursos e danos ao objeto).

Nesse sentido arrisca-se a dizer que a analise do PITU 2020 resultou em conclusbes
préximas das encontradas na analise do PNLT. Aparentemente essa constatacdo reflete a

suspeita quanto a similaridade de principios que envolvem planos de transporte, seus

151



impactos e limitacdes. Ainda que existam diversas nuances de planejamento, alguns

elementos principais relacionados em sua maioria ao objetivo primordial do transporte (a

mobilidade/ acessibilidade) tém demonstrado a importancia dessa finalidade intrinseca do

setor. Esse peso aumenta a medida que o plano se destine a novas infra-estruturas e novos

servigos de transporte.

9.6 TOPICOS CONCLUSIVOS
De acordo com o que foi reunido da analise dos planos, pode-se concluir que:

Com base em Arruda et al (2008) foram definidos procedimentos praticos para
utilizar o entendimento selecionado para avaliar os planos (estudos de caso).
Ambos o0s planos tém efeitos diretos restritos a apenas quatro elementos
(capacidade da via, disponibilidade espacial, tempo de percursos e danos ao
objeto), mas podem impactar indiretamente os 31 elementos da rede semantica.
Eles fazem parte dos trés objetivos essenciais da rede (mobilidade, eficiéncia e
eficécia). Apesar disso, os objetivos definidos explicitamente no PNLT referem-se
exclusivamente ao objetivo de eficiéncia.

Diferentemente do PNLT, o PITU 2020 afeta os servicos de transporte e com isso
tem mais controle no alcance de seus objetivos ndo diretamente ligados aos
elementos mapeados, no caso a eficiéncia de producao.

Observou-se uma limitacdo no uso dos grupos-alvo em Ceftru (2007a), ja que eles
se referem a necessidades de informacdo e ndo ha interesses, demandas ou
objetivos desejados. Ressalta-se que existem outras demandas que ndo estdo
contempladas de forma direta pelas a¢des de intervencdo do PITU 2020 e PNLT..
A analise do PITU 2020 resultou em conclusdes bastante proximas das encontradas
na andlise do PNLT. Aparentemente essa constatacdo reflete a suspeita quanto a
similaridade de principios que envolvem planos de transporte, seus impactos e
limitacBes. Ainda que existam diversas nuances de planejamento, alguns elementos
principais relacionados em sua maioria ao objetivo primordial do transporte (a
mobilidade/ acessibilidade) tém demonstrado a importancia dessa finalidade
intrinseca do setor. Esse peso aumenta a medida que o plano se destine a novas

infra-estruturas e novos servigos de transporte.
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10 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

10.1 APRESENTACAO

Este capitulo trata das consideracdes finais sobre os resultados da dissertacdo. Avalia-se,
além do alcance dos objetivos, 0 método de selecdo elaborado e a técnica de definicéo
selecionada. O capitulo trata ainda das possibilidades de pesquisa futuras na mesma linha

tratada pela dissertacao.

O objetivo dessas conclusdes é fazer uma analise critica da proposta (hipotese e objetivos)
frente aos limites dos resultados alcancados. A identificacdo de falhas, incoeréncias e
inadequacdes também € a intencdo dessa discussdo. Com isso pretende-se apresentar um
quadro real da validade do método de selecéo e da definicdo de transporte adotados.

Para estruturar os pontos tratados no capitulo foi feita uma organizacdo em mais cinco
secdes. As quatro primeiras tratam de consideragcOes respectivamente sobre: o alcance dos
objetivos; o método de sele¢do; o entendimento adotado; e os estudos de caso. Finalmente,

a ultima secéo traz sugestdes de pesquisas futuras a partir do que foi tratado na dissertacao.

10.2 CONSIDERACOES SOBRE O ALCANCE DOS OBJETIVOS

A dissertagdo se baseou na necessidade de compreender melhor o transporte para poder
planeja-lo. Essa preocupacdo demonstrou ser pertinente frente aos impactos (citados na
justificativa) que o setor pode gerar na busca por viabilizar planos que nao tenham uma
visdo integrada do transporte. Por meio da anélise de diversos autores, legislagdo e planos
percebeu-se as diversas visdes sobre o transporte. Conclui-se pela necessidade de suprir

uma lacuna fundamental: o entendimento estruturado do objeto para uso no planejamento.

Nesse contexto, este trabalho teve como objetivo desenvolver uma metodologia para
selecionar uma forma de entendimento do transporte adequada ao uso no planejamento,
além de identificar essa forma de entendimento. Constatou-se que a defini¢do dos objetivos
de um plano é uma etapa essencial em qualquer processo de planejamento,

independentemente da linha, do nivel de profundidade ou da abrangéncia do planejamento.
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Por meio da revisdo bibliografica para o desenvolvimento do referencial tedrico e da
analise de dois planos de transporte recentes, considera-se comprovada de forma razoavel a
relacdo entre falhas ontoldgicas na construgdo da definigdo do transporte e 0 seu impacto
negativo. Tentou-se demonstrar que o relacionamento por demais abrangente do transporte
com finalidades exogenas ao setor (a exemplo do desenvolvimento econdmico) ou com a

mera intervencao fisica pouco auxiliam para que o transporte cumpra seu papel.

Com o entendimento proposto foi possivel relacionar componentes, intervengdes,
elementos e finalidades do transporte em uma rede estruturada (pontos que em geral séo
analisados de forma mais estanque) com os objetivos de seu planejamento. Além disso, a
verificacdo das diversas visdes do transporte aponta para diferencas relacionadas aos
objetivos explicitados em planos e sua real possibilidade de impacto por meio das

intervencdes propostas.

A partir dos resultados alcancados nesta dissertacdo por meio do método e selecdo do
entendimento do transporte, destacam-se alguns pontos:

e A existéncia de diferenca entre as diversas visoes do transporte, seja comparando a
legislagdo com as visGes de especialistas e analise de planos de transporte, seja
entre cada um deles.

e As limitacbes de cada ator permitem inferir que (i) os atores tém capacidades
diferentes de alterar cada elemento, por isso, (ii) € necessario envolvé-los em um
processo de planejamento conjunto, em que se poderia potencializar as acdes de
competéncia de cada um no alcance de metas comuns.

e A identificagdo dos beneficios de cada ator com a melhoria de cada elemento (por
meio de intervencdes/agcOes) representa um conhecimento que pode auxiliar na

viabilidade politica de planos e projetos.

10.3 CONSIDERACOES SOBRE O METODO DE SELECAO

O método de selecdo definido para adocdo do entendimento do transporte teve
embasamento tanto na prépria revisdo do conceito de definicdo e sua utilidade, quanto na
bibliografia de transporte. A intencdo foi recolher a esséncia de alguns pensadores dos
ultimos 50 anos sobre as finalidades do setor e a relacdo entre o planejamento e 0 seu
objeto. Impressiona o fato de ser possivel obter muitas idéias em comum, apesar de ndo se

observar tanto na pratica governamental a aplicacdo desses conceitos.
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Os critérios definidos para sele¢do do entendimento do transporte foram determinados em
parte pelas conclusdes retiradas do estudo da construcdo de defini¢Bes e redes semanticas
(Capitulo 2). Com o apoio dessa estruturacdo bésica foi possivel tratar especificamente do
transporte, montando sobre ela uma forma de compreenséo do objeto. O entendimento do
transporte foi selecionado para que sirva para as diversas escalas e modos de transporte,
por isso na dissertacdo o método de selecdo e o entendimento adotado foram baseados em

teoria de linguagem e diversos estudos de especialistas do assunto.

10.4 CONSIDERACOES SOBRE O ENTENDIMENTO ADOTADO

Buscou-se encontrar um entendimento o mais proximo possivel das diretrizes impostas
pelo método de selecdo. Acredita-se que a proposta de Magalhdes et al (2007), detalhada
em Ceftru (2007a) e Brasil (2007), tenha qualidades suficientes para ser desenvolvida e
aprimorada para se tornar uma referéncia na estruturacdo ontoldgica do transporte. O uso
de uma rede semantica, baseada nas finalidades e objetivos do transporte, conecta 0s

diversos conceitos que envolvem o setor.

A partir da identificagdo das relagdes entre os componentes do sistema de transporte, 0s
tipos de intervencdo sobre eles, os elementos da rede semantica, os objetivos do
planejamento de transporte, as finalidades do transporte e os atores envolvidos é possivel
dar mais um passo importante no desenvolvimento do planejamento do setor. A
quantificacdo dos impactos de cada intervencdo sobre o estado do transporte permite que
se opte por uma acdo no lugar de outra. Nesse sentido Vasconcellos (2006), por exemplo,
traz grandes contribuicbes para o transporte urbano. Medidas de melhor eficiéncia e
eficdcia permitem ndo apenas alcancar resultados de forma mais rapida, como permitem

viabilizar outras acdes devido a economia de recursos.

Importa saber que a identificacdo dos resultados diretos do transporte ndo implica em
menosprezar o alcance de finalidades/objetivos exdgenos. O que se deseja é perceber a
forma de contribuicdo do transporte (e suas restrigdes) por meio do entendimento de suas
finalidades enddgenas. Com isso evita-se utilizar acfes setoriais isoladas para solucionar
problemas que estdo muito além de sua capacidade. O seu papel pode e deve, portanto,
remeter ao desenvolvimento econdmico e melhoria da qualidade de via, mas é necessario

entender qual a sua contribui¢do no alcance dessas finalidades maiores.
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Alguns desafios ainda aguardam a estrutura adotada nesse estudo, especialmente uma
compreensdo das finalidades enddgenas consecutivas (0 objetivo de eficiéncia do

transporte na rede semantica) para aléem das dimensfes econémicas e ambientais.

Observaram-se também algumas dificuldades principalmente quanto a adog¢ao dos grupos-
alvo como parametro para se analisar o beneficio gerado aos atores. Ainda que sua
construcdo tenha outros objetivos (identificar a necessidade de informacdo dos atores),

seria bastante atil desenvolver uma estrutura proxima a de Molinero e Arellano (1998).

10.5 CONSIDERACOES SOBRE OS ESTUDOS DE CASO

Verificou-se a limitacdo de alcance das intervencGes propostas nos planos frente aos seus
préprios objetivos. Foram identificados assim os elementos que cada um deles foca. O
entendimento limitado do transporte prejudica também o alcance de outras finalidades do
setor. Os resultados obtidos permitiram observar a limitacdo de alcance de suas acgdes,

entendimento e os problemas que podem gerar.

Poderiam ter sido escolhidos outros estudos de caso, mas estenderiam a dissertagdo além
do limite j& ultrapassado. A decisdo por planos atuais poderia ser complementada por
planos mais antigos, para que se verificasse como as visées mudam ao longo do tempo e

também por planos internacionais para comparar com 0s casos brasileiros.

10.6 SUGESTOES PARA PESQUISAS FUTURAS

As relacOes entre os componentes do sistema de transporte, as formas de intervencdo em
suas caracteristicas, 0s elementos essenciais do transporte e as finalidades e objetivos do
setor podem ser mais aprofundadas. VVasconcellos (2006), por exemplo, elabora um quadro
que relaciona medidas com o nivel de impacto (médio, alto e muito alto) que tém para

reduzir emissdes de poluentes, acidentes, efeito barreira e consumo energético.

A rede semantica de Magalhdes (2007) aprofundada em Brasil (2007) e Ceftru (2007a),
como jéa referido, avanca até a criacdo de indicadores para cada elemento de representacéo.
Estudos poderiam servir para ajustar ou validar esses indicadores, reforcando a sua
representatividade na medida em que aproximara cada vez mais o real estado do transporte

do ponto de vista do elemento de representacdo com a sua forma de medicao.
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Um ponto de partida para isso pode ser encontrado no proprio Ceftru (2007b), onde ha uma
lista de possiveis fontes para cada um dos elementos de representacdo. Essa listagem € um
documento essencial tanto para a alimentagdo dos indicadores que ele propde quanto para
pesquisas sobre a correlacdo de um elemento com seus efeitos esperados.

Comprovada a relacdo entre intervencéo e efeito € possivel usar estudos estatisticos para se
inferir a quantitativamente e qualitativamente seu impacto. Com base na rede semantica do
planejamento de transporte pode-se futuramente quantificar esses impactos e efeitos dos
tipos de intervencdo no alcance de objetivos determinados em plano, aprimorando a
utilidade da rede. Ja existem estudos, principalmente rodoviarios, que propdem quantificar
esses impactos e efeitos, em geral em valores monetarios. Para citar alguns se tem:
e congestionamento com o excesso de frota de 6nibus (Ipea-ANTP, 1998);
e consumo de combustivel (e emissdo) com a velocidade (Ipea-ANTP, 1998);
e fluxo de veiculos com o nivel de ruido (Certu apud Vasconcellos, 2006);
e corredor de dnibus com reducédo de emisséo de poluentes (Vasconcellos, 2006);
e radares com a reducdo do desrespeito a velocidade (CET apud Vasconcellos,
2006);
e investimento em transporte e gestdo com aumento de velocidade e de participacéo
do transporte coletivo; e reducdo de emissdes (STM apud Vasconcellos, 2006);
e obrigatoriedade do cinto de seguranca e seu uso (CET apud Vasconcellos, 2006);
e regulagem semaférica com reducdo de emissdo por veiculo (Vasconcellos, 2006);
e pedagio e restricdo de estacionamento com aumento de viagem por Onibus
(UN/Cepal apud Vasconcellos, 2006); e

e tempo (semaforo e congestionamento) com o custo associado (Ipea-ANTP, 1998).

Mesmo ndo relacionando diretamente, o registro de acidentes feito pelo DPRF -
Departamento da Policia Rodoviaria Federal inclui os fatores que contribuiram para o
acidente (componentes e comportamentos humanos; defeito do veiculo e problemas na
via), o tipo de colisdo, a condi¢do do tempo e o tracado da via, permitindo encontrar

correlag@es que identifiquem a intervencdo mais efetiva em cada situagao.
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APENDICE A DEFINICOES E RELACOES

DEFINICAO

Terminoldgica, Terminografica ou Técnica

=»| Lexicografica, Teorica ou Verbal

=P Estipulativa ou Nominal

Figura A.1 - Adequacao da bibliografia as categorias de definicéo
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APENDICE B COMPONENTES DO TRANSPORTE

sistema de demanda (Febbraro & Sacone apud Tedesco, 2008)

[meio ]
infra-estrutura (Febbraro & Sacone apud Tedesco 2008)
producdo do servico de transporte (Febbraro & Sacone apud Tedesco 2008)
sistema de suporte (Febbraro & Sacone apud Tedesco 2008)
sistema de transporte (Ceftru, 2007)
subsistema de oferta (Febbraro & Sacone apud Tedesco, 2008)
componentes fisicos (Ceftru, 2007)
elementos fisicos (Bruton apud Tedesco, 2008)
facilidades (Winao & Perloff apud Bruton)
infra-estrutura vidria (Brasil, 1975, 2001)
infra-estrutura (Ceftru. 2007) —‘
instalacdes fixas (Papacostas, Prevedouros, 1993)
— infra-estrutura (Ortizar & Willumsen, 1997)
caminhos (Khisty apud Tedesco, 2008)
oferta (Tedesco, 2008)
redes trafego (Manheim apud Tedesco, 2008)
via para servico (Tedesco, 2008)
vias (Meyer & Miller apud Tedesco, 2008; Morlok, 1978;
Setti & Widmer apud Tedesco, 2008)
— interseces (Morlok, 1978)
'— infra-estrutura (Mever & Miller apud Tedesco. 2008) 1
terminais (Khisty apud Tedesco, 2008; Morlok, 1978; Setti &
Widmer apud Tedesco. 2008)
— equipamentos (Ceftru, 2007) |
— entidades de fluxo (Papacostas. Prevedouros. 1993) |
veiculos (Khisty apud Tedesco, 2008; Manheim apud
Tedesco, 2008; Meyer & Miller apud Tedesco, 2008; Morlok,
1978 Setti & Widmer anud Tedesca 2008)
— contéiner (Khisty apud Tedesco. 2008; Morlok. 1978)
— sinalizacao (Ceftru. 2007) ]
'— equipamentos de controle (Ceftru, 2007) 1
—— componentes 6gicos (Ceftru, 2007) ]
— estrutura funcional (Ceftru, 2007) |
— estrutura operacional (Brasil, 1975, 2001)
— modos de transporte (Ortizar & Willumsen, 1997)
— procedimentos para operacéo (Mever & Miller apud Tedesco, 2008)
plano de operagdo (Morlok, 1978; Setti & Widmer apud
Tedesco. 2008)
——— estrutura institucional/politica (Ceftru, 2007) |
—{instituicdes (Wingo & Perloff apud Bruton) |
— motoristas (Mever & Miller apud Tedesco. 2008) |
— operadores dos modos de transporte (Ortzar & Willumsen, 1997) |
—— técnicos (Khisty apud Tedesco, 2008) |
—— estrutura normativa (Ceftru, 2007) 1
— mecanismos de regulamentacio e de concessdo (Brasil, 1975)
[ sistema de gest&o (Ortlzar & Willumsen, 1997)
— conjunto de rearas (Ortlzar & Willumsen, 1997)
— estratégias de controle (Ortlizar & Willumsen, 1997)
— estrutura de controle (Ceftru. 2007) |
sistema de controle (Papacostas, Prevedouros, 1993) |
—— estrutura de producao (Ceftru. 2007) |
demanda (Tedesco. 2008) 1

pessoas e bens transportados (Manheim apud Tedesco, 2008) |

Figura B.1 - Adequac&o da bibliografia aos componentes do transporte
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APENDICE C PROJETOS DO PNLT

Tabela C.1 - Carteira de Projetos do PNLT (modificado - Centran, 2007b)

4 ~ TIPO DE ~ ~
CODIGO | NOME DO PROJETO DESCRICAO INTERVENCAO REGIAO | ESTADO | PRINCIPAIS PRODUTOS EXTENSAO CUSTO
FC312 Ferrovia do Frango Fer_rov,la_ Leste - Qeste (Herval D'Oeste Construgao S SC Carnes, Milho 292 km 772.094
- Dionisio Cerqueira)
FC313 Ferrovia L|t_oranea em Ferr_owa Litoranea (Araquari - Construcio s e Complexo Celulose, Milho, 311 km 546.514
Santa Catarina Imbituba) Carnes
FC335 Ferrovia Nov_a Construgéo d_a Nova Fer_rowa Construgio NE PE, CE Complexo Soja, Complexo 648 km | 1.709 189
Transnordestina Transnordestina (Salgueiro - Suape) Fertilizantes
Ferrovia Nova Construgdo da Nova Ferrovia
FC336 . Transnordestina (Eliseu Martins - Construgao NE Pl, PE Complexo Soja, Cimento 658 km | 1.734.981
Transnordestina .
Salgueiro)
Ferrovia Nova Construgdo da Nova Ferrovia
FC338 . Transnordestina (Missdo Velha - Construcdo NE CE Cimento, Complexo Soja 606 km | 1.926.271
Transnordestina Pecém)
FC339 Ferrovia NO\{a Construgao dg Nova Fer.rowa ' Construgio NE PE Con]plexo Soja, Complexo 298 km 598,576
Transnordestina Transnordestina (Salgueiro - Petrolina) Fertilizantes
FC348 ngagao ferroviaria Consyrugao da Ligagédo Ferroviaria Construgio NE MA Complexo Soja, Complexo 236 km 623.515
Estreito - Balsas Estreito - Balsas Fertilizantes
Construgdo da Ferrovia Norte - Sul : Complexo Soja, Alcool,
FC349 Ferrovia Norte Sul Senador Canedo - Gurupi (Anépolis- Construcao CO,N GO, TO Milho, Complexo 676 km | 2.320.067
Gurupi) Fertilizantes, Cimento
« . . Complexo Soja, Alcool,
FC350 Ferrovia Norte Sul Constr_ugao da Ferrovia Norte - Sul: Construgao N TO Milho, Complexo 190 km 503.052
Gurupi - Palmas s :
Fertilizantes, Cimento
FC370 Ferrovia Leste Oeste Ferrovui Leste - Oeste: Luiz Eduardo Construgao NE BA C°"?P'ex° Soja, Complexo 731 km | 1.930.289
Magalh&es - Brumado Fertilizantes
Centro Logistico em Luiz | Implantagdo de Centro Logistico x Complexo Soja, Complexo
FC3rl Eduardo Magalhdes Intermodal em Luiz Eduardo Magalhdes Construgao NE BA Fertilizantes 1km 1.760
Construgdo da Ligagdo Ferroviaria Complexo Soja, Minério de
FC395 Ferrovia Norte Sul Acailandia - Porto de Espadarte (520 Construgao NE, N MA, PA | Ferro, Agucar/Alcool, 532 km 936.954
km) Complexo Fertilizantes
Ligacdo ferroviaria Construgdo da Ligagdo Ferroviaria x Complexo Soja, Complexo
FC39 Tanhagu - Campinho Tanhacu - Campinho (330 km) Construgdo NE BA Fertilizantes 870 km 884.206
FC402 Ferroanel de Sio Paulo Construgdo do Ferroanel de Sao Paulo - Construgio SE sp Bauxita, 90r_np|exo Celulose, 87 km 366.981
Tramo Sul Combustiveis
FC413 Ramal ferroviario entre Construgdo do Ramal Ferroviario Construgio NE MA, PI Complexo Soja 339 km 895.356

Balsas e Eliseu Martins

Balsas-Eliseu Martins




0.1

TIPO DE

CODIGO | NOME DO PROJETO DESCRICAO INTERVENCAO REGIAO | ESTADO | PRINCIPAIS PRODUTOS EXTENSAO CUSTO
Ramal da Ligac&o entre s . .
FC417 | Estreito e Ribeirio Ramal da Ligagdo entre Estreito e Construco N,CO | To,MT | Complexo Soja, Complexo 415km | 1.094.650
- Ribeirdo Cascalheira Fertilizantes
Cascalheira
FR314 Ferrovia Litoranea Remod_ela(;ao da Ferrovia Litoranea Remodelacio s sC Complexo Celulose, Milho, 195 km 92,674
Ferrovia Teresa Cristina Ferrovia Teresa Cristina Carnes
Construcdo da Ferrovia Leste -Oeste: Complexo Soia. Complexo
FR340 Ferrovia Leste Oeste Recuperagdo do Trecho Divisa MG/BA | Remodelagéo NE BA P 13, P 637 km 303.690
Fertilizantes, Cimento
- Brumado - Salvador (637 km)
Ligacdo ferroviaria Revitalizagdo do Trecho Ferroviario x .
FR341 Alagoinhas - Juazeiro Alagoinhas - Juazeiro (Linha Centro) Remodelagao NE BA Cimento 516 km 246.589
FR343 Ligacdo ferrowarla Implantagao do Trecho Ferrovidrio Remodelagdo NE BA Combustiveis, Cimento 30 km 14.486
Camagari - Aratu Camagari - Aratu
FR345 Ligagdo ferrowarl_a Implantagao do Tfecho Ferroviario Remodelagéo NE BA Combustiveis, Cimento 88 km 41.980
Camagari - Alagoinhas Camagari - Alagoinhas
FR401 Corredor{ Ferroviario Remode!agao de Ligagdo Ferroviaria Remodelacéo CO, SE MS, SP Minério de ferro 2489 km | 1.185.716
Corumba - Santos Corumb@ - Santos
Construgdo da Ferrovia Leste - Oeste: Complexo Soia. Complexo
FR416 Ferrovia Leste Oeste Recuperagdo do Trecho Divisa MG/BA | Remodelagéo NE BA P 12, P 36 km 17.017
Fertilizantes
- Brumado - Tanhagu
HDO12 Hldrov_la Araguaia - Derrocamentp do "Pedral _ do Lourgngo Dragagem N PA Cqm’p!exo Soja, Milho, 244 km 300
Tocantins entre Tucurui e a Foz do rio Tocantins Minério
Hidrovia Araquaia - Dragagem e Balizamento entre Maraba
HDO014 Tocantins g e Tucurui, para calado minimo de 2,00 Dragagem N PA Complexo Soja, Milho 182 km 1.150
m
HDO019 B{éﬁggem do Rio das Dragagem do Rio das Mortes Dragagem CcO MT Complexo Soja, Milho 389 km 112.620
HE008 Eclusa de Lajeado ConstrL_Jgao da Eclusa de Lajeado no rio | Construcéo de N T0 Complexo Fertlllza_ntes, 12 km 334.300
Tocantins eclusa Complexo Soja, Milho
HE009 Eclusa de Serra Quebrada Construgao da_EcIusa dt_a Serra Construgdo de N T0 Complexo Fe(tlllza_ntes, 0 km 600.000
Quebrada no rio Tocantins eclusa Complexo Soja, Milho
HE010 Hldrov_la Araguaia - Construgdo das Eclusas de Tucurui Construgdo de N PA Cc?m’p!exo Soja, Milho, 8 km 638.020
Tocantins eclusa Minério
HQO11 Hldrov_la Araguaia - Construgdo do Canal das Corredeiras de Qualificagio N TO Complexo Soja, Milho 396 km 593.640
Tocantins Santa Isabel
HQO15 Hldrov_la Araguaia - Melhor!as para navegabilidade do rio Qualificagio CO. N GO, TO, Complexo Soja, Milho 1120 km 336.000
Tocantins Araguaia PA
Hidrovia Araguaia - Melhorias para navegabilidade do rio e Complexo Fertilizantes,
HQO16 Tocantins Tocantins Qualificagdo N TO Complexo Soja, Milho 718 km 215.400




TLT

TIPO DE

CODIGO | NOME DO PROJETO DESCRICAO INTERVENCAO REGIAO | ESTADO | PRINCIPAIS PRODUTOS EXTENSAO CUSTO
. . . Melhorias da Navegabilidade nas
HQO17 ?éi;%;ﬁ?raguala ) Corredeiras do rio Tocantins entre Qualificacdo N, NE -Fl,-g MA, Complexo Soja, Milho 327 km 600.000
Estreito (MA) e Maraba (PA)
HQO026 Hidrovia do Marajé Implantacdo da Hidrovia do Marajo Qualificacdo N PA Complexo Soja, Milho 88 km 42.000
HQO27 Hldrc?yla Teles Pires - Implgr)ta(;ao da Hidrovia Teles Pires - Qualificagio CO,N MT, PA Complexo Solq, .l\/lllhO, 988 km | 1.092.750
Tapajos Tapajos Complexo Fertilizantes
Revitalizagdo da Hidrovia do Séo Qualificacio e
HQAQ07 RewEaIlzagao_ da Hidrovia Franc!scg (Carlnhanha - Pildo Arcado) e adequacio de NE BA Complexo Soja 285 km 199.500
do S&o Francisco Ampliacdo de Capacidade de capacidade
Transporte para 300.000 toneladas/ano P
Petroleo/combustiveis,
x . Adequacao de Capacidade da rodovia x Complexo Celulose,
RAl25 | Adequacdo de capacidade | g’y onire 4 divisa ES/BA e Feirade | Adeduacdo de NE BA Complexo 844 km | 671.234
da rodovia BR 101 Capacidade e
Santana (BA) Fertilizantes, Carga Geral,
Transporte de passageiros
Cimento, Combustiveis,
Construgdo da rodovia Construgdo da BR 251 entre Buerarama x Complexo Celulose, Carga
RC121 BR 251 (BA) e lhéus (BA) Construgao NE BA Geral, 31 km 30.000
Transporte de passageiros
Complexo Soja, Complexo
Construcio da rodovia Construgdo da rodovia MT 235 entre Fertilizantes, Milho, cimento,
RC155 MT 2359 Campo Novo do Parecis (MT) e Construgdo CcoO MT Carga 263 km 179.257
Ribeirdo Cascalheira (MT) Geral, Transporte de
passageiros
Pavimentacéo da rodovia ngir_nentagéo da ro dovia BR 158 entre . [C::grrgﬁlzgct);ogicggr’lplexo
RP015 Ribeirdo Cascalheira (MT) e divisados | Pavimentacdo CcoO MT P ' 453 km | 1.138.450
BR 158 Combustiveis, Carga Geral,
estados de MT/PA -
Transporte de passageiros
Pavimentacéo da rodovia Pavimentagéq da rodovia BR 364 entre - Combustiveis, Cimento
RP098 Sena Madureira (AC) e Cruzeiro do Sul | Pavimentagdo N AC ' ' 487 km 242.500
BR 364 (AC) Carga Geral
. x . . x . Petroleo/combustiveis
Pavimentacdo da rodovia | Pavimentagdo da rodovia BR 319 entre . x : . ’
RP102 BR 319 Manaus (AM) e Porto Velho (RO) Pavimentacéo N AM, RO | Cimento, Milho, Cargz_al Geral, 691 km 520.000
Transporte de passageiros
x . Complexo Soja, Milho,
. Construgdo de rodovia entre BR 163, i
RP127 Rodovia Alta Floresta Alta Floresta (MT) - Cachoeira Rasteira | Construcédo CcoO MT Complexo Fertilizantes, Carga 315 km 214.858

Cachoeira Rasteira

(MT)

Geral, Transporte de
passageiros




¢L1

TIPO DE

CODIGO | NOME DO PROJETO DESCRIGCAO INTERVENCAO REGIAO | ESTADO | PRINCIPAIS PRODUTOS EXTENSAO CUSTO
Pavimentacdo da rodovia | Pavimentagdo da rodovia BR 156 entre . x Carga Geral, Transporte de
RP152 BR 156 Ferreira Gomes (AP) e Oiapoque (AP) Pavimentagdo N AP passageiros 363 km 492.660
Minério de ferro,
. x Pavimentacéo da rodovia BR 230 entre . x Combustiveis, Cimento,
RP153 Pavimentacdo da BR 230 Maraba (PA) e Altamira (PA) Pavimentacéo N PA Milho, Carga Geral, 456 km 511.530
Transporte de passageiros
. Pavimentacdo do acesso a Tucurui a . Combustiveis, Cimento,
RP154 Pavimentacdo da BR 422 - - Pavimentacdo N PA Carga Geral, Transporte de 93 km 21.400
partir de Novo Repartimento (PA) .
passageiros
Pavimentacdo da rodovia Pavimenta(;él_o da rodovia MT 100 entre . ggrr;?ﬁlzz)ﬁl(:ezo{\ililchgmg;gg
RP156 Alto Araguaia (BR-364/MT) e Barrado | Pavimentacdo CcoO MT ' ! 238 km 162.221
MT 100 Geral, Transporte de
Garcas (BR-070/MT) .
passageiros
Complexo Soja, Milho,
Pavimentacdo da rodovia | Pavimentacdo do trecho entre Sapezal . x Complexo Fertilizantes,
RP158 MT 235 (MT) e Campo Novo do Parecis (MT) Pavimentagdo co MT Alcool, Carga Geral, 541 km 4817.567
Transporte de passageiros
x . x . Combustiveis, Carnes
Recuperacdo da rodovia Recuperagdo da rodovia BR 364 entre x . ' '
RR097 BR 364 Porto Velho (RO) e Rio Branco (AC) Recuperacao N AC, RO Cimento, Carga Geral,_ 497 km 78.422
Transporte de passageiros
Recuperacio da rodovia Recuperagdo da rodovia BR 364 entre Combustiveis, Carnes,
RR151 perag Rio Branco (AC) e Sena Madureira Recuperacdo N AC Cimento, Carga Geral, 143 km 22.543
BR 364 .
(AC) Transporte de passageiros
Recuneracio da rodovia Recuperagdo da rodovia BR 158 entre Complexo Soja, Milho, Carga
RR161 BR 128 ¢ Barra do Gargas (MT) e Agua Boa Recuperacao CcO MT Geral, Transporte de 302 km 47.726
(MT) passageiros
Recuperacio da rodovia Recuperagdo da rodovia BR 158 € PA Complexo Soja, Milho, Carga
RR162 BR 1F5)8 ¢ 150 entre a divisa dos estados de Recuperacéo N PA Geral, Transporte de 605 km 95.358
MT/PA e Maraba (PA) passageiros
Recuperacéo e adequacéo ?:C:gg;?eagaeri%%?,ﬁggagdﬁg no Recuperacéo e Complexo Soja, Complexo
RRA159 | de capacidade da rodovia P Adequagdo de NE BA Fertilizantes, Carga Geral, 301 km 224.931
trecho entre entroncamento com - ;
BR 242 capacidade Transporte de passageiros

rodovia BA 460 e BA 160
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Tabela C.2 - Agrupamento de projetos (modificado - Centran, 2007b)

PERIODO RECOMENDADO PARA

CODIGO | AGRUPAMENTO PROJETOS COMPONENTES TIRE IMPLANTAQAO
3 i oni 1 0,
AOL-1 Integracdo regional entre Acre, Rondonia, RP098. RP102, RR097, RR151 abaixo 6% ap6s 2015
Amazonas a.a.
B ~ - z 1 0,
AOL-2 In_terllgagao rodoviaria entre Macapa (AP) e RP152 abaixo 6% ap6s 2015
Oiapoque (AP) a.a.
- ~ - 04 - 0,
AOL-3 Pawmgntagao da rodovia BR 230 no estado RP153 6% - 12% ap6s 2015
do Pard a.a.
- < — - 0
AOL-4 Pavimentacdo do acesso a usina de Tucurui RP154 6% - 12% ap6s 2015
(PA) a.a.
i 0,
A01-5 | Rodovia BR 101 no estado da Bahia RA125, RC121 coma 24% | 2008-2011
i 0,
A01-6 Prolongamento da rodovia MT 235 RC155, RP158 :c;ma 24% 2008-2011
—— —— - - 5
AOL-7 I(_Plia)gao rodoviaria do Mato Grosso a Maraba RPO15, RP156, RR161, RR162 :c;ma 24% 2008-2011
i 0,
A02 Hidrovia Teles Pires - Tapajos HQO027, RP127 an:ma 24% 2008-2011
0f - 0,
A03 Hidrovia Tocantins HDO012, HD014, HE010, HQO017, HQ026 ;Za/o 18% 2012-2015
AO4 Ferrovia Norte Sul FC395 0% 12% 1 apes 2015
— —— - oz YRETT
AO5 (L(':%a)‘?ao Ferroviaria Centro-Oeste - Pecem | £33, FC338, FC348, FC350, FCa1s, Feat7 | 120 1%% | 20129015
0f - 0
A06 Ferrovia trecho Ribeirdo Cascalheira - FNS FC349, FC350, FC417 ;g/o 24% 2012-2015
. . . . HDO012, HD014, HD019, HE010, HQO011, HQO15, | 18% - 24%
A07 Hidrovia Araguaia - Tocantins HQO17. HQ026 aa 2012-2015
. . . . HDO012, HD014, HEO008, HEQ09, HEO010, HQO016, | 12% - 18%
A08 Hidrovia do rio Tocantins HQO17 HQ026 aa 2012-2015
i 0,
A09 Ferrovia Bahia Oeste com destino a Aratu FC370, FC371, FR340, FR416 abaixo 6% | . 6¢ 2015

a.a.
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PERIODO RECOMENDADO PARA

CODIGO | AGRUPAMENTO PROJETOS COMPONENTES TIRE IMPLANTACAO
- - - ——
AL0 Ferroyla Bahia Oeste com destino a FC370, FC371, FC396, FRA416 abaixo 6% ap6s 2015
Campinho a.a.
0f - 0,
All Multimodal S&o Francisco - Juazeiro - Aratu ERR%fSS'): R341, FR343, FR345, HQAQO7, ;i/o 18% 2008-2011
" ~ ~ - 7 0f - 0,
AL2 Ligacdo da regido Oeste da Bahia até o Porto FC335, FC336, FC339, HQAOO7, RRA159 12% - 18% ap6s 2015
de Suape (PE) a.a.
i 0,
Al3 Ligacdo ferroviaria Corumbé - Mairinque FR401 :t;alxo 6% apos 2015
i 0,
Ald Ferroanel de Sao Paulo - tramo Sul FC402 :t;alxo 6% apos 2015
1 0,
Al5 Acesso a Ferrovia Transnordestina FC339 :k;alxo 6% apos 2015
04 - ()
Al6 Ferrovia Litoranea Sul FC313, FR314 ;Za/o 18% 2012-2015
1 0,
A7 Ferrovia do Frango FC312 :ga'xo 6% | apos 2015
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APENDICE D OBJETIVOS E INTERVENCOES DO PITU 2020

Tabela D.1 - Viséo, objetivos, indicadores, resultados e metas do Pitu 2020
(modificado - S&o Paulo, 2000)

Visdo futura da metrépole

Objetivos da politica de
transporte

Indicadores de
desempenho

Visdo futura da metropole -
resultado esperado

Pitu 2020 - metas esperadas*

diversidade econdmica;
lideranga;

competitiva | funcBes partilhadas com
regides vizinhas;

cidade mundial.

aumento da acessibilidade geral;
aumento da acessibilidade as
regides vizinhas;

reducdo dos congestionamentos.

mobilidade geral;
acessibilidade estrutural
geral;

acessibilidade social
geral;

alcance médio do total das
viagens;

velocidade média do total
das viagens;

velocidade do transito
(centro expandido no

pico).

As diversidades econdmicas dos
municipios formam um conjunto
multifuncional e eficaz;

A metropole esté inserida na nova
ordem mundial.

a mobilidade atinge 1,57 viagens/habitante recuperando as
condigdes existentes em 1977;

as medidas de facilidade de acesso da populagao aos bens e
servigos urbanos tém seu valor praticamente dobrados;
amplia-se o raio de alcance das viagens motorizadas;

a velocidade média das viagens cresce aproximadamente 20%;
a velocidade do transito no centro expandido aumenta 16%,
diminuindo os congestionamentos.

saudavel homem;
recursos naturais usados

racionalmente.

diminuem desniveis sociais;
desenvolvimento integral do

aumento da acessibilidade aos
grupos de baixa renda;

redugdo do nimero de acidentes;
reducéo da poluicdo atmosférica;
reducéo do nivel de ruido.

mobilidade (baixa renda);
acessibilidade estrutural
(baixa renda);
acessibilidade social
(baixa renda);

alcance médio das viagens
(baixa renda);
velocidade média da
viagem (baixa renda);
emissdo de mondxido de
carbono (centro
expandido);

emissao de 6xido de
nitrogénio (centro
expandido);

emissao de 6xido de
nitrogénio (centro
expandido);

emissédo de particulados
(centro expandido);
poluic&o sonora (centro
expandido).

O modelo de desenvolvimento é
sustentavel;

A metrépole propicia o
desenvolvimento integral do homem;
Os recursos naturais sdo usados
racionalmente.

dobra a mobilidade da populacéo de baixa renda;

triplicam as facilidades de acesso da populacéo de baixa renda
aos bens e servicos urbanos; aumenta em aproximadamente
30% a velocidade das viagens da populacéo de baixa renda;
diminui em aproximadamente 35% a concentragéo de
mondxido de carbono no centro expandido metropolitano;
diminui o nivel de ruido no centro expandido, tornando as
condigBes mais favoraveis que as de 1997.
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Visdo futura da metrépole

Objetivos da politica de

Indicadores de

Visdo futura da metrépole -

Pitu 2020 - metas esperadas*

transporte desempenho resultado esperado
acessibilidade estrutural
aumento da acessibilidade aos sub- | aos pélos; triplicam as facilidades de acesso aos diversos pélos regionais;
L ~ centros comerciais de servicos e acessibilidade social aos . . aumenta aproximadamente em 25% a velocidade das viagens
ampliagdo das fungdes dos A ) ¢ A Um espago mais harmonioso; P . e S 2970 4
. . polos de emprego; polos; . com acesso aos polos regionais;
polos sub-regionais; A . O cuidado com a cultura e 0s espagos - o Lo
- . aumento da acessibilidade ao acessibilidade estrutural PN quadruplicam as facilidades de acesso ao centro historico do
equilibrada | centro metropolitano . . N publicos; P x X -
o L centro metropolitano; ao centro historico; - s municipio de S&o Paulo que, nas condi¢des da estratégia
revitalizado com atividades de o o L . O centro metropolitano revitalizado o . .
potencializago do carater indutor | acessibilidade social ao AR minima, encontrava-se estrangulado por congestionamentos;
cultura e lazer. R sedia atividades de cultura e lazer. N p . : -
e estruturador da rede de centro historico; aumenta em 52% o nUimero de viagens coletivas com destino
transporte. velocidade média de ao centro histdrico.
acesso ao centro histérico.
retorno econdmico do
programas e metas continuos; ~ . investimento (VLP); ~
mecanismos de gestdo definem | CONCEPGA0 € OpEracdo integrada do retorno financeiro do Programas e metas sdo executados a sociedade ganha em tempo um valor equivalente a 40 bilhdes
responsavel . . g sistema de transporte; . - . sem descontinuidade, mesmo com as . 9 RO q
e financiam a agenda de . investimento (VPF); L . de ddlares ao longo dos préximos 30 anos.
: . uso eficiente dos recursos. . - mudancas administrativas.
investimento. ociosidade no sistema
coletivo.
percentual do coletivo na
divisdo modal;
ercentual do coletivo N S
reversio da tendéncia de Eom intearaciio do reverte-se a tendéncia de queda da divisdo modal a favor do
oportunidade de vida digna . eg : G o . . coletivo que chega a atingir 59,6% das viagens motorizadas;
predominio do transporte automovel; Todos tém a oportunidade de viver . 0 : .
para todos, com acesso a bens | . . - . L aumenta em aproximadamente 35% a velocidade das viagens
L individual,; alcance médio das viagens | com dignidade com acesso a bens e .
cidada € servicos, melhoria da qualidade do servico coletivas; Servigos; coletivas,
habitante consciente de sua ! TR ; . amplia-se em 38% o raio de alcance das viagens por modo
. N . de transporte; velocidade média das Um habitante consciente de sua L
cidadania e identidade ~ ~ N L L R . . coletivo;
] preservacdo e promogdo do espago | viagens coletivas; cidadania e identidade metropolitana. L . . x
metropolitana. o aumentam significativamente as viagens com integracdo modal
urbano. tempo médio de espera ;
; e auto x coletivo.
das viagens coletivas;
percentual de viagens
multimodais.

*Todas as comparagdes deste quadro relacionam o desempenho da estratégia escolhida para o Pitu 2020 com o desempenho da estratégia minima no cenério de pleno desenvolvimento
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Tabela D.2 - Resumo das proposic¢des do Pitu 2020 (Séo Paulo, 2000)

Investimento

Investimentos

Infra-estrutura Intervencéo Caracteristica Total anos meta (R$ milhdes)
(R$milhdes) 2006 2010 2015 2020
Rede metroviria Implantacéo de linhas metroviérias (metrd, metrd em nivel e metrd leve) 284 km em metrd 21820 5915 4.140 5748 6.017
Trem especial dos aeroportos Ligagdo dos aeroportos de Congonhas, Guarulhos e Campo de Marte 44 km em trem especial 880 320 560
Trilhos Modernizacéo das linhas: melhoria do material rodante, via permanente,
Trem aproximador rede aérea e sistema de sinalizacdo 88 km de melhorias 440 264 176
Trem regional t;gnigi(; da metropole aos polos de Campinas, Sorocaba e S&o José dos 177 km em trem reformulado 874 524 350
Sistema metropolitano Implantagdo de corredores de onibus e troncalizagdo - EMTU 300 km de corredores exclusivos 223 131 80 12
Construcdo de veiculo leve sobre pneus - VLP e de corredores segregados
Pneus  Sistema municipal - PMSP (semi-canaletas) 260 km de corredores segregados 1596 1.050 546
. Criac&o de linhas circulares de microdnibus no centro expandido s . .
Sistema complementar interligando o sistema a rede aberta 200 km de itinerario em pista simples 33 33
Novas ligagdes, maior capacidade, cruzamentos em desnivel,
Plano viario metropolitano pavimentag&o etc. 262 km de melhorias 226 135 91
Concessiio das rodovias Obras de melhorias nas rodovias previstas nas privatizacdes 123 km de melhorias 519 519
Vidrio Construgdo integral, complementando o trecho oeste ja considerado no
Rodoanel viario essencial 121 km em pista dupla 2562 818 818 682 244
S’/I%r;?ol\_/lgr':/ll(ggal de Tréafego e Sistema  Continuidade de execucéo das obras que estéo previstas no PMTV-SP 149 km de melhorias viarias 283 170 113
Incremento operacional do viario - Implementagdo de anéis de trafego prioritario com obras de médio porte 52 pontos (intersecoes); 15 km de
Lo - - . 527 316 211
PMSP nas principais intersecoes. melhorias em vias
Implantacéo no centro expandido, com a cobranca de uma tarifa de R$
Pedégio urbano 1,00 233 km2 de &rea pedagiada 15 15
Gestdo
Sr% it Estacionamentos centrais Implantacéo de garagens subterraneas na area do centro expandido \3;2(;;);:&5 com aproximadamente 11.440 293 60 a1 51 71
Estacionamentos periféricos Implantacédo de estacionamentos junto ao sistema de trilhos previsto na 40 locais com aproximadamente 26.300 91 24 17 21 29
rede proposta vagas
Total 30.312 9.974 6.903 7.074 6.361




