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RESUMO

TIPOLOGIA DE TRANSPORTES: UMA ABORDAGEM DA GENESE DO
FENOMENO A LUZ DA TEORIA WEBERIANA

Os modelos de planejamento, de gestdo e de controle do transporte sdo desenvolvidos e
aplicados especificamente para cada tipo de transporte estabelecido conforme a
classificacdo. Contudo, a atual classificacdo do transporte ndo define classes capazes de
refletir padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos e a sua diversidade. Dessa forma,
tipos diferentes de transportes recebem tratamento semelhante, bem como tipos
semelhantes sdo objeto de tratamentos diversos. Nesse contexto, a presente pesquisa tem
como objetivo compreender a génese dos transportes e desenvolver uma tipologia de
transportes de passageiros capaz de refletir os padrdoes espaciais de fluxos de
deslocamentos, as heterogeneidades e as especificidades dos transportes. Para tanto, adota-
se como fundamentagdo tedrica a Teoria da Acdo e a construgdo tedrico-metodoldgica de
Tipos Ideais, ambos de Max Weber. Assim, sdo investigados os processos de producdo e
ocupagdo do espago que originam o desacoplamento dos espagos fisico-funcionais e a sua
distribuicdo desigual no territério determinando as necessidades de deslocamentos e,

consequentemente, os padroes espaciais de fluxos.

Palavras-chave: Tipologia de Transportes; Génese do Transporte; Producdo Social do

Espaco; Teoria weberiana.



ABSTRACT

TYPES OF TRANSPORTATION: AN APPROACH TO THE ORIGIN OF THE
PHENOMENON BASED ON WEBER THEORY.

The models of planning, management and control of transport are developed and
implemented specifically for each type of transport established according to the
classification. However, the current classification does not define transport classes that are
able to reflect displacement flow patterns and their diversity. Thus, different types of
transport receive similar treatment, and similar types are subject to various treatments. In
this context, this research aims to understand the genesis of transport and develop a
typology of transport of passengers able to reflect the flow patterns of displacement, the
heterogeneity and the transport features. For so, it was adopted as theoretical fundament
the Action Theory and theoretical-methodology of Ideal Types, both from Max Weber. So,
it was investigated the production processes and occupation of space which cause the
disengagement of the physical and functional spaces and their uneven distribution within

the territory determining displacements and therefore the flow patterns.

Keywords: Type of Transportation; Transport Origin; Social Production of Space; Weber
Theory.
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1 INTRODUCAO

A classificag@o atual dos transportes utilizada para fins de seu planejamento e gestdo ¢
baseada em diversos elementos componentes do proprio sistema de transportes. Como
primeiro elemento apresenta-se a separagdo por tipo de objeto transportado: passageiros e
cargas. Esses transportes podem ser sub-classificados de acordo com a sua gestdo, o que
resulta no transporte publico ou particular para o transporte de passageiros e o transporte
de carga propria ou terceirizado para o transporte de cargas. Sobreposto as categorias
iniciais, outro elemento de classificagdo ¢ o meio natural e o tipo de tecnologia utilizada
como meio de transporte, o que resulta no transporte rodovidrio, ferroviario, aquaviario e
aéreo. Na sequéncia, a regularidade da oferta diferencia os transportes regulares dos nao
regulares. A divisdo politico-administrativa, transposicdo de fronteiras durante o
deslocamento, ¢ utilizada na classificacdo dos transportes estabelecendo o transporte
urbano, metropolitano, interurbano ou intermunicipal, interestadual, doméstico e
internacional. Por fim, a distdncia percorrida e o tipo de Onibus estabelecem outra
subclassificacdo para o transporte rodoviario de passageiros, o transporte semiurbano e o

transporte de longa distancia.

Contudo, essa classificagdo ndo estabelece classes capazes de refletir padrdes espaciais de
fluxos de deslocamentos, isto ¢, padrdes de organizacdo socio-econdmica-espacial das
localidades de origem e destino relacionados as necessidades de deslocamentos dos
viajantes. Entre os transportes considerados como semiurbano encontram-se
deslocamentos tanto com caracteristicas do que ¢ conceituado como transporte urbano
quanto deslocamentos com caracteristicas de transporte interurbano. O mesmo fato ocorre
com o transporte rodovidrio interestadual de longa distancia, internacional e estadual.
Como o planejamento, a gestdo, a regulagcdo e o controle do transporte sdo idealizados e
realizados conforme a classificagdo existente, tipos diferentes de transporte sdo tratados de
forma semelhante, e tipos semelhantes sdo tratados de formas distintas. Por exemplo, a
gestdo do transporte rodoviario interestadual semiurbano trata o semiurbano com
caracteristicas de transporte urbano da mesma forma que trata o semiurbano com

caracteristicas de transporte de longa distancia.

Assim, o objetivo da pesquisa ¢ desenvolver uma tipologia de transportes capaz de

estabelecer tipos representantes dos padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos, das
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heterogeneidades e das especificidades dos transportes. Considera-se que ¢ necessario
identificar os elementos e os processos que determinam a génese dos transportes, pois a
identificacdo das suas relagdes causais com os transportes explica os padroes espaciais de
fluxos de deslocamentos e define os elementos condicionantes desses padrdes para,
posteriormente, desenvolver a tipologia. Parte-se do pensamento que a génese do
transporte estd relacionada as necessidades do homem e ao desacoplamento dos espagos
fisico-funcionais, que por sua vez sdo originados e mantidos pelos processos de
desenvolvimento do homem e de produgdo do espaco. A pesquisa ¢ fundamentada na
Teoria da Ag¢do e na construcdo tedrico-metodoldgica de Tipos Ideais, ambos de Max

Weber.

Desta forma, a pesquisa abrange estudos sobre a génese dos transportes, envolvendo os
processos e elementos relacionados a causa original do fendmeno e suas relagdes causais
com o transporte. Considerando fundamentais ao desenvolvimento da tipologia as
variaveis que determinam as necessidades de transportes e os padrdes espaciais de fluxos

de deslocamentos.

1.1 FORMULACAO DO PROBLEMA

Considerado o contexto exposto, o que se propoe estudar é: como identificar os elementos
a serem utilizados no desenvolvimento de uma tipologia de transportes capaz de
representar os padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos, as heterogeneidades e as

especificidades do fendmeno?

1.2 HIPOTESE

A identificagdo dos elementos e dos processos que determinam a génese dos transportes
definem os elementos condicionantes dos padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos,
estabelecendo assim a tipologia de transportes. A génese dos transportes e,
consequentemente, os elementos e processos condicionantes dos padrdes espaciais de
fluxos de deslocamentos estdo relacionados aos processos de produgdo do espaco e de
desenvolvimento do homem, uma vez que esses processos determinam a necessidade e os

tipos de transportes.
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1.3 OBJETIVOS

O objetivo geral do estudo ¢ o desenvolvimento de uma tipologia de transportes capaz de
refletir a diversidade de padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos. Identificam-se dois
objetivos especificos fundamentais a consecucdo do estudo: 1) identificagdo dos elementos
e processos que determinam a gé€nese dos transportes, e; ii) identificacdo das relagdes
causais entre os processos € elementos determinantes da génese dos transportes e o

transporte.

1.4 JUSTIFICATIVA

A atual classificacdo de transportes adota, em termos gerais, como elementos definidores
dos tipos de transportes o tipo de objeto transportado, o meio natural, o tipo de tecnologia
utilizada como meio de transporte, a regularidade da oferta, a divisdo politico-
administrativa do territdrio, a distancia percorrida e o tipo de veiculo utilizado nos
deslocamentos. Esses elementos definem as caracteristicas bésicas do sistema de
transportes, o modo de transporte, a unidade federativa responsavel pelo planejamento e

pela gestdo dos transportes, como também o coeficiente tarifario.

De forma geral, no transporte rodovidrio de passageiros tem-se: o transporte urbano, o
transporte metropolitano, o transporte intermunicipal, o transporte interestadual e o
transporte internacional, os trés ultimos subdivididos em semiurbano e de longa distancia.
No transporte aéreo de passageiros tem-se: o voo doméstico, que pode ser nacional,
regional ou especial e o voo internacional, que pode ser sub-regional ou internacional. No
transporte aquaviario tem-se: a navegacao interior, a cabotagem e o longo curso. Por fim,
no transporte ferroviario de passageiros tem-se: o transporte turistico e o transporte regular,
urbano, suburbano, metropolitano e de longo percurso. Porém, essa classificagdo nao
estabelece classes com padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos representantes das

heterogeneidades e das especificidades dos transportes.

A atual classificacdo dos transportes limita-se a andlises descritivas e oculta as
heterogeneidades e as especificidades do fendmeno, uma vez que os elementos utilizados
na classificagdo ndo sdo representativos dos elementos condicionantes dos padrdes de

fluxos de deslocamentos. Contudo, os métodos de planejamento, de gestdo e de controle
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sdo desenvolvidos e aplicados homogeneamente para cada tipo de transporte definido por
essa classificacdo. Dessa forma, a abordagem de classificagdo atual dificulta o tratamento
adequado dos problemas do setor, uma vez que estabelece tratamento semelhante a tipos de

transportes distintos e tratamentos diversos a tipos homogéneos.

Essa problematica de tratamento dos transportes pode ser observada em relacdo ao
transporte rodoviario semiurbano de passageiros. Dentre os transportes considerados como
semiurbano encontram-se tanto deslocamentos com caracteristicas do que é conceituado
como transporte urbano (elevada pendularidade, motivo predominante de viagem
relacionado a trabalho e estudo e ocorréncia em area urbana) quanto deslocamentos com
caracteristicas de transportes interurbano (baixa frequéncia de viagem, motivo
predominante de viagem relacionado a lazer e visitas e ocorréncia com transposicdo de

area rural). O mesmo fato ocorre com o transporte rodoviario de curta distancia.

Em algumas localidades, as linhas de transporte interestadual semiurbano possuem elevada
capilaridade e assumem a fun¢do do transporte urbano, concorrendo com os servicos
locais. Formam servigos paralelos, ndo integrados e independentes da gestdo municipal,
uma vez que, conforme a legislagdo brasileira, o transporte interestadual semiurbano ¢ de
competéncia exclusiva da Unido. Assim, os mesmos mecanismos de fiscalizagdo do
transporte semiurbano com caracteristicas de transportes interurbano sdo aplicados pela
Unido também para o transporte semiurbano com caracteristicas de transporte urbano que

ocorre entre localidades conurbadas.

Essa problematica se reflete também na autorizagdo de reajuste do coeficiente tarifario do
transporte rodoviario interestadual semiurbano de passageiros. Ao deferir esse reajuste, a
Unido autoriza o aumento uniforme da tarifa para todas as linhas de transporte rodoviario
interestadual semiurbano de passageiros, independente das caracteristicas socioeconomicas
e espaciais das diversas localidades atendidas por esse tipo de transporte. Assim, 0 mesmo
coeficiente tarifario ¢ aplicado tanto para as linhas semiurbanas com elevada pendularidade
de viagens dos passageiros e que ligam localidades com elevada dependéncia
socioecondmica, quanto para as linhas semiurbanas com baixa pendularidade de viagens
dos passageiros entre localidades com baixa ou nenhuma dependéncia socioecondmica, em

areas mais desenvolvidas do territdrio nacional ou em areas estagnadas economicamente.
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Dessa forma, o coeficiente tarifario autorizado para todo o transporte rodoviario
semiurbano interestadual de passageiros ¢ aplicado para linhas com diferentes indices de

passageiros por quilometro — [PK.

Portanto, ¢ necessario identificar os elementos condicionantes dos padrdes espaciais de
fluxos de deslocamentos a fim de desenvolver uma tipologia capaz de fornecer tipos
representantes das heterogeneidades e das especificidades dos transportes, o que leva a
superacao das andlises descritivas e a construcdo de uma base para o conhecimento € o

tratamento adequado dos problemas de transportes.

1.5 CONTRIBUICOES ESPERADAS

Os desdobramentos produzidos pela dissertacdo proposta apresentam contribui¢cdes para a

pratica cientifica e técnica.

A maior contribui¢do cientifica do estudo ¢ a formulagdo de uma base tedrica para a
compreensdo do fendmeno transporte, a construgdo de respostas para questionamentos
sobre a génese dos transportes, “Por qué existe transporte?”’, “Por qué existem tipos de
transportes diversos?” e, consequentemente, “Quais elementos determinam a génese dos
transportes?”. Essa compreensdo genética dos transportes com base nas questdes espaciais

leva ao entendimento de outra questio “Por qué transporte é um problema espacial?”.
q q p p p

Na pratica técnica, o entendimento dos padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos e a
constru¢ao de um tipologia representativa desses padrdes contribuem para o tratamento
adequado dos problemas do setor de transportes, uma vez que identifica e distingue classes
do fendmeno a serem abordadas no planejamento de forma especifica. Além disso, o
estudo desenvolvido fornece elementos para o avanco dos métodos de previsdo de

demanda de transportes entre cidades.

1.6 METODOLOGIA DE PESQUISA

O método de abordagem ¢ hipotético-dedutivo. Conforme a hipotese apresentada na se¢do
1.2, supde-se desenvolver uma tipologia de transportes capaz de estabelecer tipos

representantes das heterogeneidades e das especificidades do fendmeno por meio do estudo
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da génese dos transportes e das suas relagdes causais com o transporte, identificando,
consequentemente, os elementos condicionantes dos padrdes de fluxo de deslocamentos.
Parte-se dessa hipotese geral e tedrica para poder identificar e explicar situagdes
especificas e reais sobre o tema. O método de procedimento ¢ a andlise de contetdo logico.
No estudo de caso ¢ verificada a atuacdo das relagdes causais do quadro ideal de eventos

nas ligagdes do transportes rodovidrio interestadual de curta distancia.

Como técnica de pesquisa, ¢ adotada a pesquisa bibliografica, com revisdo e analise de
tipologias de transportes, bem como o estudo dos transportes a luz da Teoria da A¢do e
detalhamento da construgdo tedrico-metodolédgica dos Tipos Ideais weberianos. Também ¢
realizada coleta indireta para a obten¢do de dados necessarios a andlise das relagdes
causais do quadro de eventos. A coletada direta foi realizada pela ANTT / UnB em 2009
(dados do transporte rodoviario semiurbano entre o Distrito Federal e o Estado de Goias) e
pela ANTT / Fipe em 2010 (dados das demais ligacdes de transporte rodovidrio

interestadual de curta distancia).

Para a consecucdo dos objetivos definidos, a pesquisa foi estruturada em quatro etapas

metodoldgicas apresentadas a seguir:

Etapa 1 - Revisdo bibliografica

Na primeira etapa, ¢ realizada andlise de tipologias de transportes existentes discorrendo
sobre os principais problemas da aplicagdo das tipologias levantadas na representatividade
de padroes de fluxos. Essa andlise tem foco nos elementos de classificagdo adotados em
cada tipologia, no estabelecimento de tipos representantes de padrdes espaciais de fluxos

de deslocamentos heterogéneos entre si e homogéneos internamente.

Apoés essa andlise, ¢ realizado o estudo dos transportes a luz da Teoria da Acdo
fundamentando a aplicacdo da construgdo teodrico-metodologica dos Tipos Ideais
weberianos ao fendmeno transportes. Em seguida, essa metodologia ¢ detalhada como
referencial tedrico de fundamentacdo da pesquisa e linha de condug@o do desenvolvimento
da tipologia, abordando sua natureza, funcdo, objetivos, principios e requisitos de
aplicacdo. Esse detalhamento ¢ realizado com o objetivo de, em etapa posterior, aplicar a

metodologia de Weber na construgdo da tipologia de transportes. Também sdo
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apresentadas aplicacdes do conceito de Tipos Ideais para classificagdo de fendmenos

relacionados a diversas areas do conhecimento.

Etapa 2 — Estudo sobre a génese dos transportes

Na segunda etapa, ¢ realizado estudo sobre a génese dos transportes, envolvendo os
processos e elementos relacionados a causa original dos transportes e suas relagdes causais
com o transporte. Com base nos preceitos e postulados do materialismo histérico e
geografico de Soja e Harvey, da teoria da produgdo do espago de Lefebvre, do
Neourbanismo de Ascher e da abordagem ontoldgica dos transporte, sdo abordadas
conceitualmente as relagdes dialéticas entre as categorias sociedade, economia, espago e

transporte, e construido o modelo conceitual da génese dos transportes.

Na sequéncia, os postulados da Antropologia Econdmica, da Geografia Economica e da
Economia Espacial sdo utilizados na constru¢do do quadro geral das relagdes
socioeconomicas e dos processos de producao do espaco originarios dos transportes. Dessa
forma, esta etapa tem como objetivo subsidiar o desenvolvimento das atividades da etapa

3.

Etapa 3 - Desenvolvimento da tipologia

Com base nos resultados da etapa anterior e na constru¢do tedrico-metodoldgica dos Tipos
Ideais de Weber, sera desenvolvida a tipologia de transportes. Inicialmente, sdo
estabelecidas as relagdes causais entre os processos € elementos relacionados a génese dos
transportes, ou seja, as interligagcdes entre os elementos que determinam tanto a origem
quanto a manutencdo dos transportes. Dessa forma, ¢ construido um quadro ideal de
eventos com os cursos hipotéticos das agdes que envolvem a génese, a consecugdo dos

transportes e os padrdes de espaciais de fluxos de deslocamentos.

Em seguida, ¢ verificada a atuacdo das relagdes do quadro ideal de eventos em ligacdes de
transportes selecionadas para a classificagdo. Essa verificagdo empirica do quadro de
eventos por meio de explicagdo causal permite definir as relagdes preponderantes sobre os
transportes condicionantes dos padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos, das
heterogeneidades e das especificidades dos transportes. Para finalizar, na terceira etapa as

linhas causais do quadro de eventos sdo hierarquizadas e a tipologia ¢ consolidada.
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Etapa 4 — Avaliacio dos resultados da pesquisa

A tultima etapa metodoldgica da pesquisa envolve a avaliacdo dos resultados alcangados no
desenvolvimento da tipologia de transportes, por meio de criticas ao método desenvolvido,
a fundamentagdo teodrica adotada e de identificacdo de perspectivas futuras. Essa avaliagdo
tem como critério principal o estabelecimento de tipos representantes de padrdes espaciais
de fluxos de deslocamentos. Outro item objeto de avaliagio ¢ a possibilidade de
classificacdo de ligacdes de transportes a partir de dados disponiveis, a fim de evitar a
realizacdo de coletas de dados por meio de pesquisas diretas, reduzindo os custos de
pesquisas futuras. As sub-etapas da avaliagdo de resultados sdo: i) andlise da hipotese; ii)

avaliagdo das limitagdes do método definido, e; iii) identificacdo de pesquisas futuras.

A Figura 1-1 apresenta o esquema das etapas metodologicas de desenvolvimento do

trabalho.
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ETAPAS METODOLOGICAS

REVISAO BIBLIOGRAFICA

Tipologias e classificagdes de transportes

Apresentacéo de tipologias e classificagdes de transportes existentes;
Analise das tipologias de transportes existentes, com foco nos elementos de classificagéo e no estabelecimento de tipos
representantes de padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos.

J

Teoria da agao

Apresentacéo da Teoria da Agao, abordando seus conceitos, fungdo, natureza, objetivos e principios;
Estudo sobre o fenébmeno transportes a luz da Teoria da Agédo

Construcao teérico metodolégica de “Tipos Ideais” de Weber

Apresentacéo do conceito de “Tipos Ideais”, abordando sua fungéo, natureza, objetivos e principios;
Detalhamento da metodologia desenvolvida por Weber;
Identificagdo de aplicagdes da metodologia em areas do conhecimento e fenémenos diversos. y

\/
ESTUDO SOBRE A GENESE DOS TRANSPORTES

Estudo dos processos e elementos que determinam a génese dos transportes J

Estudo das relag6es causais entre os processos / elementos determinantes da génese dos transportes e o J
transporte

F

\/
DESENVOLVIMENTO DA TIPOLOGIA DE TRANSPORTES

Construgao do quadro ideal de eventos J

Teste das relagoes do quadro ideal de eventos

Definigdo das relagées preponderantes do quadro ideal de eventos J

\/

Figura 1-1: Etapas metodologicas da pesquisa

1.7 ESTRUTURA DO ESTUDO

A dissertagdo estd estruturada em oito capitulos, incluindo a introdu¢@o. No capitulo 2, sdo
apresentadas tipologias e classificagdes de transportes com foco nos elementos de
classificagc@o e nos tipos resultantes. Nao sao esgotadas, nesse capitulo, todas as tipologias
de transportes, o foco ¢ dado em estudos que propdem novos elementos de classificagdo e

na classificagdo brasileira. No capitulo 3, ¢ realizada uma andlise dos transportes
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rodovidrios de curta distdncia e de seus elementos de classificagdo com foco na

representatividade de padrdes espaciais e de frequéncia de fluxos de deslocamentos.

Nos capitulos 4 e 5 apresenta-se a fundamentagdo tedrica adotada no estudo, a Teoria da
Aga0 e a construgdo tedrico-metodoldgica de Max Weber, com foco nos conceitos, fungao,
objetivos, principios e sua aplicacdo ao fendmeno transportes com base nos conceitos e
definicdes de diferentes abordagens de transportes. Espera-se ao final dos referidos
capitulos, haver detalhado a linha de pensamento que fundamentara o desenvolvimento do

trabalho.

Em seguida, no capitulo 6, ¢ construida a base para o conhecimento dos transportes
enquanto fendomeno. Essa base, constituida como modelo conceitual da génese dos
transportes, tem como foco o papel do processo de produg¢do do espaco na génese do
fendmeno e as suas relagdes causais como o transporte. Ao final deste capitulo, espera-se
responder quatro questdes: “Por qué existe transportes?” e, consequentemente, “Quais
elementos determinam a génese dos transportes?”’, “Por qué existem tipos de transportes

diversos?” e “Por qué transporte ¢ um problema espacial?”’.

Entendido o processo genético dos transportes, no capitulo 7, € proposto e aplicado um
método para o desenvolvimento de tipologia de transportes a luz da teoria weberiana e do

conhecimento desenvolvido sobre a génese dos transportes.
Por fim, s3o apresentadas as conclusdes, as reflexdes sobre as teorias adotadas na

fundamentagdo, sobre a tipologia proposta, as contribui¢des a cerca do conhecimento do

fendomeno estudado, os comentarios e os indicativos para pesquisas futuras.
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2 TIPOLOGIAS DE TRANSPORTES DE PASSAGEIROS

Nesta secdo sdo apresentadas tipologias de transportes com foco na identificagdo dos
elementos de classificagdo e nos tipos resultantes, para, no capitulo 3, verificar a relagdo
com a representatividade de padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos. Inicia-se o
estudo com os principais elementos de classificagdo dos transportes, os modos de
transportes € a divisdo urbano — interurbano — rural, na sequéncia ¢ apresentada a

classificagdo normativa dos transportes no Brasil e, por fim, os topicos conclusivos.

2.1 OS MODOS DE TRANSPORTE

A divisdo recorrente na literatura especializada provem do meio natural onde ocorre o
transporte (ar, d4gua ou terra). O sistema de transporte ¢ classificado de acordo com o meio
no qual os elementos de fluxo sdo suportados, tais elementos sdo as unidades que
percorrem as instalagdes fisicas do sistema, fundamentalmente os veiculos (Papacostas e
Prevedouros, 1993). Dessa forma, sdo estabelecidos os quatro principais subsistemas de
transportes:

¢ Terrestre, subdividido nos sistemas rodoviario e ferroviario;

*  Aéreo, composto pelo transporte doméstico e internacional;

* Aquatico, subdividido no transporte interior, cabotagem e maritimo; e

* Dutovidrio, pode ser oleoduto, gasoduto ou outro.

Nos Estados Unidos, a classificagdo institucional dos transportes de passageiros segue, em
geral, a classificagdo dos quatro subsistemas (aéreo, aquatico, ferroviario e rodoviario)
apresentada por Papacostas e Prevedouros (1993). O transporte aéreo ¢ classificado em
privado e publico, e as empresas sdo classificadas segundo dois elementos: a receita anual
(maior, nacional e regional) e o tipo de servico (carga, tdxi aéreo, regular, charter onde a
rota e a programacao sdo negociados em contrato e o servigo internacional) (Papacostas e

Prevedouros, 1993).

Kutz (2004), coloca que nos Estados Unidos antes de 1978, quando o transporte aéreo
passou a ndo ser regulado pelo governo, o servico doméstico era classificado
institucionalmente de acordo com a densidade populacional das areas ligadas e a funcdo da

linha na rede de transporte aéreo. Dessa forma, o transporte doméstico aéreo era
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subdividido em linhas tronco que operavam entre as principais areas populacionais dos
Estados Unidos e as linhas de servico local que suplementavam as linhas tronco e
ofereciam servigo para areas com baixa densidade de movimentacdo (Kutz, 2004). Apos

1978, a classificacdo passou a ser conforme a receita anual das empresas.

Em relagdo ao transporte aquatico nos Estados Unidos, Kutz (2004) e Papacostas e
Prevedouros (1993), apresentam a seguinte subdivisdo oficial:
* Maritimo: realizado entre portos nacionais e estrangeiros; €
* Interior: realizado em territério nacional sub-classificado em trés categorias de
acordo com o sistema aquatico percorrido:
o Interior em rios € canais;
o Vias costeiras: entre portos da costa; e

o Sistema dos Grandes Lagos.

Nos Estados Unidos, os servicos de transportes terrestres de passageiros, rodovidrios e
ferrovidrios, sdo diferenciados em urbano e interurbano (Kutz, 2004; Papacostas e
Prevedouros, 1993). A Figura 2-1 sintetiza a classificag¢do institucional dos transportes de

passageiros dos Estados Unidos.

Privado

Publico
Aeroviario Taxi aéreo

Regular

Charter

Transporte de
passageiros nos EUA

Figura 2-1: Classificagdo institucional de transporte de passageiros dos Estados Unidos,
baseado em Kutz (2004) e Papacostas e Prevedouros (1993)
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Na Gra-Bretanha (Inglaterra, Escocia e Pais de Gales), o transporte ferroviario de
passageiros ¢ dividido institucionalmente em trés setores de mercado: intercidades (linhas
de trem entre grandes centros urbanos), rede sul-leste (servigos pendulares de trem em
Londres, exceto os servicos executados por metrd) e os trens regionais (rotas rurais e

servigos em areas urbanas fora da rede sul-leste) (O’Flaherty, 2005).

Papacostas e Prevedouros (1993) apresentam outras formas de classificacdo dos servigos
de transporte. De acordo com a existéncia de remuneragao, o servigo de transporte pode ser
remunerado ou ndo remunerado. A disponibilidade para o usudrio do transporte define a
sub-classificagdo do servigo remunerado em transporte publico (disponivel para o publico
geral) e transporte privado (disponivel a particulares sob contrato). Por fim, os autores
diferenciam o transporte regular do eventual, conforme a existéncia de uma programagao
regular das viagens. A Tabela 2.1 apresenta os elementos de classificagdo e as classes de

transporte estabelecidas conforme Kutz (2004) e Papacostas e Prevedouros (1993).

Tabela 2.1: Elementos de classificacdo e classes de transporte estabelecidas, baseado em
Kutz (2004) e Papacostas e Prevedouros (1993)

Elemento de classificacao Classes / tipos de transportes estabelecidas

Meio Natural e tecnologia Aéreo / Aquaviario / Rodoviario / Ferroviario / Dutoviario
Limites politico-administrativos Urbano / Interurbano / Nacional ou Doméstico / Internacional
Existéncia de remuneragao Remunerado / Ndo remunerado

Disponibilidade do transporte

L Publico / Privado
remunerado para o usuario

Regularidade da oferta Regular / Eventual

Além da divisdo em modos de transportes, outra classificagdo predominante na literatura
especializada ¢ a que diferencia os transportes urbano, interurbano, internacional e rural. A
seguir sdo apresentados os conceitos de transporte urbano, interurbano e rural, bem como

algumas tipologias de transportes urbano e interurbano.
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2.2 A DIVISAO URBANO - INTERURBANO - RURAL

A transposi¢cdo dos limites que definem as areas urbanas dos municipios diferenciam
operacionalmente os transportes urbano e rural. Por sua vez, a transposi¢ao das fronteiras
politico-administrativas dos municipios define o transporte interurbano que pode ser

metropolitano, estadual ou intermunicipal, interestadual e internacional.

Contudo, a simples transposi¢cdo de limites fisicos urbanos e municipais ndo ¢ suficiente
para definir os transportes urbano, interurbano e rural. Elementos como o motivo de
viagem, a frequéncia dos deslocamentos, a cobertura da rede de transporte, a distancia e o

tempo de viagem sdo utilizados para homogeneizar e diferenciar os tipos de transportes.

O transporte urbano ¢ definido como aquele relativo aos deslocamentos cotidianos dos
cidaddos realizado em 4reas urbanas, com elevada pendularidade relacionada
principalmente as viagens com motivo trabalho (Ferraz e Torres, 2004; Hanson, 1995;
Ortazar, 2000; Papacostas e Prevedouros, 1993). Por outro lado, os motivos da geracao do
transporte interurbano sdo negocios, férias e motivos pessoais, visita familiar ou a amigos,

emergéncia médica (Papacostas e Prevedouros, 1993).

Leake (2005) define transporte rural como aquele realizado em éreas de baixa densidade
fora das areas urbanas onde hé reducao da cobertura da rede e da frequéncia na oferta de
servigos de transporte. Magalhdes (2010) coloca que “o sistema de transporte rural ¢é
fundado em infraestrutura menos diversificada, baixa diversidade de tipos de uso do solo e

atividades, baixo nivel de densidades de ocupagdo e humanizac¢ao da paisagem natural”.

ANTP (1997) estrutura os transportes publicos terrestres de passageiros a partir do modo
de transporte, a transposi¢ao de limites politico-administrativos, o motivo de viagem e o
sistema urbano. Assim, para o transporte ferrovidrio de passageiros, apresenta a seguinte
classificagao:
* Deslocamentos urbanos de interesse local: motivos casa-trabalho-casa, lazer,
compras, e outros, realizados dentro de um municipio;
* Deslocamentos regionais ou metropolitanos: ligam polos regionais a cidades ou

bairros satélites para atividades complementares; e

27



* Deslocamentos de longo percurso: possuem caracteristicas diferenciadas dos
deslocamentos urbanos e regionais com viagens esporadicas e tarifagdo

quilométrica.

Com o objetivo de desenvolver um modelo de demanda de viagens diarias intermunicipais
para o Sri Lanka, Wirasinghe e Kuramage (1998) adotaram um segundo elemento de
classificagdo para homogeneizar o transporte intermunicipal, o tempo de viagem. Para
determinar o tempo de viagem que diferencia as viagens locais das intermunicipais, os
autores analisaram os meios de transporte, as dimensdes fisicas e as densidades

populacionais do pais.

No Sri Lanka, os transportes coletivos por dnibus e trem transportam mais de 90% do IPK
motorizado, apenas 5% da populacdo possui veiculo particular e as viagens aéreas
praticamente ndo existem. Além disso, o pais possui pequenas dimensdes (méaximo de 435
km norte-sul e 225 km de didmetro em seu pontos mais largos), elevada proximidade das
areas urbanas e alta densidade populacional mesmo nas areas rurais. Assim, Wirasinghe e
Kuramage (1998) definiram como viagem entre cidades aquela que ocorre entre distritos

administrativos com duracdo superior a 90 minutos.

Em uma andlise semelhante, no Reino Unido, as distancias entre os grandes centros
urbanos ndo ultrapassam 350 quilometros. Por isso, os principais meios de transporte
interurbano sdo o transporte ferrovidrio e o veiculo particular, e as viagens de longa
distancia ou interurbanas sdo definidas como aquelas que percorrem distancia maior que 40
quilémetros (White apud Leake, 2005). No Brasil, a extensdo que diferencia as viagens

intermunicipais rodoviarias de curta e longa distancia ¢ 75 quilometros.

Ferraz e Torres (2004) ainda apresentam trés grandes grupos de transportes urbanos
estabelecidos conforme a propriedade do veiculo, a liberdade de uso e a capacidade: 1)
privado ou individual; ii) publico, coletivo ou de massa; e iii) semipublico. Os autores
apresentam outras classificagdes baseadas em: 1) sustentacdo e dirigibilidade (sobre pneus
ou sobre rodas de ago sobre trilhos); ii) energia para locomog¢ao (6leo diesel, eletricidade);
ii1) espaco utilizado na locomog¢ao (junto com trafego geral, faixas exclusivas, segregacdo

total, vias especificas isoladas); e iv) tipo de bilhetagem. Os autores listam também alguns
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“modos especiais” como, aeromovel, monotrilho, funicular, teleférico, elevador e correias

transportadoras.

Outros elementos de classificagdo dos transportes urbanos e interurbanos foram adotados
em estudos recentes com o objetivo de identificar os diversos tipos de deslocamentos.

Alguns desses estudos sdo apresentados nas proximas segoes.

2.2.1 Algumas tipologias de transporte urbano

A seguir sdo apresentadas algumas tipologias que adotam outros elementos para sub-

classificar e diferenciar os tipos de transportes urbanos.

2.2.1.1 Abordagem de densidades urbanas de Leake

Leake (2005) apresenta uma classificacdo das viagens urbanas, baseada em uma escala de
densidades urbanas, com seis categorias classificadas de acordo com os deslocamentos
entre as areas de cada densidade. As areas centrais sdo relativas a alta densidade e as areas

com alta concentragdo de residéncias ou de desenvolvimento industrial sdo relacionadas a

densidade média. A Figura 2-2 apresenta os tipos de viagens urbanas segundo Leake

(2005).

. Densidade alta (areas centrais)

() Densidade média (alta concentracdo de
residéncias ou areas de desenvolvimento industrial)

N

Densidade baixa (em comparacdo as outras duas)
Figura 2-2: Tipos de viagens urbanas (adaptado de Leake, 2005)

As caracteristicas de cada tipo de viagem urbana sdo descritas por Leake (2005):
* Viagens tipo A (alta - alta) t€ém elevada concentracdo de demanda potencial nas

duas extremidades, significa que os requisitos de viagem podem ser alcangados por
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um meio de transporte de alta capacidade e com facilidades de acesso nas duas
extremidades;

* Viagens tipo B (média - alta) tém concentragdo e densidade de viagens menores
que as viagens tipo A, o transporte publico tem como problema a dispersdo da
populacdo na area de densidade média;

* Viagens tipo C (baixa - alta) tipificam as viagens para trabalho. No final da viagem,
apresenta-se alta densidade, alta capacidade e pouco espago para o transporte. Para
quem possui carro particular esta ¢ a melhor opcdo de transporte. Assim, as
oportunidades de éxito para o transporte publico sdo relacionadas a operacdo de
onibus com baixo tempo de viagem, confiabilidade e segregagdo em relacdo aos
demais meios;

* Viagens tipo D (média - média), E (baixa - média) e F (baixa - baixa) t€m as
menores concentragdes de viagens nas origens e destinos, o automovel privado € o
meio mais eficaz para a satisfagdo dos requisitos dos viajantes, especialmente das
viagens tipo E e F. No entanto, os viajantes que ndo possuem automovel utilizam o

meio com melhor relagdo entre niveis de servigo e custo.

Por ser baseada em categorias de densidades urbanas ligadas as concentragdes de uso do
solo, essa tipologia de viagens urbanas enfatiza o volume da demanda para cada ligagdo do
sistema de transporte. O volume dos fluxos do sistema de transporte entre categoria de
densidade urbana ¢ o objeto dessa tipologia, e ndo a organiza¢do socio-econdmica-espacial
das origens e destinos ou as necessidades de deslocamentos da populagdo. Dessa forma, o
tipologia de viagens baseada em densidades urbanas resulta em uma diferenciagdo
quantitativa dos fluxos e uma diferenciacdo da ocupacdo fisica das origens e dos destinos,
ndo representa as diferengas qualitativas e socio-econdomico-espaciais dos fluxos. Essa

diferenciagdo qualitativa ¢ captada na tipologia de Castells apresentada a seguir.

2.2.1.2 Abordagem de estrutura socio-espacial urbana de Castells

Para Castells (2009), cada tipo de transferéncia ou fluxo circulatdrio s6 pode ser entendido
em fun¢do dos elementos que o deslocamento relaciona, pois os meios de transportes
extraem seu sentido da estrutura social. Para esse entendimento, o autor coloca que:

“a analise da circulagdo urbana deve ser entendida como uma especificacdo de uma

teoria mais geral da troca entre os componentes do sistema urbano, o que quer
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dizer concretamente, que devemos estabelecer o contetdo circulante para poder
explicar o tipo de circulagdo. O conteudo difere conforme o tipo de transferéncia,
quer dizer, segundo os elementos da estrutura urbana entre os quais ela ocorre e
segundo a dire¢do, a intensidade, a conjuntura que a caracterizam. Em outras
palavras, uma andlise da circulagdo (e, a partir dai, uma andlise dos transportes,
definidos como meios de circulagdo) coloca em questdo as relagdes entre o
conjunto dos elementos da estrutura urbana; isto €, ela coroa tal esforco, mais que o

precede.”

Assim, para entender o problema classico dos transportes urbanos (os meios de transporte)
¢ preciso alterar a perspectiva e, invés de partir do proprio sistema de transporte,
“considerar metodicamente cada uma das transferéncias possiveis no interior da estrutura
urbana e mostrar suas diferentes formas de realiza¢do espacial, segundo a interagdo entre o
contetido estrutural de cada translado, a especificidade historica do espaco onde ela se

realiza, e a diferenciagdo social do processo em questdo” (Castells, 2009).

O autor identifica os elementos componentes da estrutura urbana, as relacdes entre cada
componente ¢ propde uma codificacdo tedrica de tipos de fluxos circulatorios urbanos
essenciais. Os elementos componentes da estrutura urbana de Castells sdo a producido, o
consumo e troca. A producdo (P) refere-se ao “conjunto das realiza¢des espaciais derivadas
do processo social dos meios de produgdo e do objeto trabalho™ (escritdrios, industrias). O
consumo (C) refere-se ao “conjunto das realizagcdes espaciais derivadas do processo social
de reprodugdo das forgas de trabalho” (residéncias, ambientes e equipamentos
socioculturais). A troca (T) ¢ a realizagdo espacial das relagdes de circulacdo operadas

entre P e C.

Para o autor, a utilidade dessa codificagdo deve permitir a explicacdo do uso de
determinado tipo ou meio de transporte e as condi¢des de sua realizacdo, por meio de
especificagdo das leis da estrutura social que determinam os elementos componentes de um
deslocamento. Cada tipo de deslocamento exige uma combinagdo especifica de fatores
concretos determinantes dos meios de transportes (capacidade, rapidez, seguranca,
conforto e custo) para efetivar sua realizagdo espacial tipica, combinagdo essa

representativa da estrutura social (Castells, 2009).
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A Figura 2-3 apresenta o esquema de codificacdo tedrica dos fluxos circulatérios urbanos

essenciais de Castells (2009).

Deslocamentos entre os elementos da estrutura urbana

C > P1
C > P2

C2>2T

C>G

cC=>cC1
\9C2
C3

c4

v

vV v Vv

v

P1

P2> P1
P22 P2

Fabricas (atividades de execucdo)

Atividades de dire¢do, de organizacdo,
de emissdo (escritdrios)

Servigos comerciais

Aparelhos administrativos

Residéncias

Ambiente, meio fisico
Equipamento escolar

Equipamento cultural e locais
de emissdo cultural

Distribuicao comercial

Trafego de mercadorias

Trafego industrial

Gestdo industrial (a distancia, ndo especializagdo)

Deslocamento de negdcios

Fluxos circulatdrios essenciais

MigragGes alternantes,
(deslocamentos domicilio-trabalho)

Deslocamentos relagdes sociais

J

Deslocamentos para os “lazeres naturais’

Transporte de escolares

Deslocamento “lazeres”

Localizagdo das atitudes de compras

Elementos da estrutura urbana:

P Producdo T Troca
C Consumo G Gestdo

Figura 2-3: Esquema de codificagao de fluxos circulatdrios urbanos (Castells, 2009)

O esquema de codificagdo dos fluxos circulatérios urbanos essenciais de Castells

diferencia os fluxos urbanos em termos de motivos de viagem e em relacdo a organizagdo

econdmica espacial de producdo, mas ndo reflete a estrutura social interna a cada fluxo. A

estrutura social ¢ captada na tipologia de Pereira e Herrero apresentada a seguir.

2.2.1.3 Abordagem de processos de producdo e ocupacdo do espaco de Pereira e Herrero

Pereira e Herrero (2009) aplicaram a construcao tedrico-metodologica de Tipos Ideais de

Weber no desenvolvimento de uma tipologia para a mobilidade pendular (commuting) a

fim de identificar as especificidades do fenomeno e as heterogeneidades dos processos que
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o originam. Esse desenvolvimento foi baseado em processos socio-espaciais determinantes

dos fluxos de deslocamento e do perfil socioecondmico dos viajantes.

A metodologia foi aplicada em duas regides metropolitanas, a regido de Campinas no
Estado de Sao Paulo e a regido que forma o aglomerado urbano da Grande Buenos Aires
na Argentina. Foram realizadas andlises exploratdrias sobre o volume de deslocamentos
pendulares e sobre a distribui¢do espacial de domicilios e postos de trabalho. Conforme
Pereira e Herrero (2009), a distribuicdo populacional entre os municipios das regides
metropolitanas reflete e condiciona em termos qualitativos e quantitativos os diversos
processos de localizacdo dos postos de trabalho, das atividades produtivas e das areas

residenciais.

Apoés a andlise dos dados, e com o intuito de apreender na base empirica algumas das
heterogeneidades internas ocultas nas analises descritivas dos dados, os autores
investigaram os processos de produ¢do e ocupagdo do espago em areas metropolitanas que
originaram a separac¢do e ocupacdo do espaco determinantes de trés combinagdes distintas
de origem / destino dos fluxos e de perfis socioecondmicos dos viajantes. Assim, Pereira e
Herrero (2009) identificaram trés tipos ideais de deslocamento pendular: Concentragao

Urbana, Saturagdo Urbana e Desconcentracao Produtiva.

O primeiro tipo, Concentracdo Urbana, ¢ resultante de dois fatores, a concentragdo
produtiva e a especulacdo imobiliaria. Os processos de diferenciacdo e especializagdo de
areas que anteriormente se caracterizavam predominantemente residencial fazem com que
essas areas concentrem a producdo econdmica e expulsem as populagdes mais carentes,
por meio de forte atuagdo do mercado imobilidrio e intensificagdo da divisdo social do

trabalho, impulsionados pela primeira revolu¢ao industrial (Pereira e Herrero, 2009).

Conforme os autores, esse processo ¢ marcado pela periferizagdo urbana da populacao,
sobretudo a populacdo de baixa renda, e pela concentragcdo da infraestrutura social e de
oportunidades de trabalho nas dareas centrais. Dessa forma, os fluxos resultantes do
processo de concentragdo urbana caracterizam-se por possuir origem nas areas periféricas

da regides metropolitanas e destino no nucleo urbano central, o perfil socioecondmico das
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viajantes ¢ predominante de pessoas pertencentes a base da piramide social (Pereira e

Herrero, 2009).

O segundo tipo e deslocamento pendular, Saturagdo Urbana, estd ligado a saturacdo dos
centros urbanos que por sua vez ¢ vinculada a expansdo da oferta imobiliaria de alto
padrdo em regides ndo-centrais. Os viajantes sdo aquelas pessoas que migraram a
residéncia dos centros saturados e degradados para areas mais afastadas que oferecem
maior qualidade de vida, porém mantiveram seu local de trabalho nas areas centrais
(Pereira e Herrero, 2009). Conforme os autores, o deslocamento pendular desses processo
de producao do espaco também se caracteriza pelos fluxos com origem em regides menos
centrais e destino central, porém o perfil socioecondmico dos viajantes ¢ mais elevado,

formado pela populacdo disposta a arcar com os custos adicionais da distancia.

Por fim, o terceiro tipo ideal de deslocamento pendular, Desconcentragdo Produtiva, esta
relacionado as etapas finais do processo de desconcentracdo espacial das atividades
produtivas. Essas etapas estdo ligadas a trés fatores: as deseconomias de aglomeragao, a
competicao entre cidades e as mobilidade possibilitada pelos avangos das comunicagdes e
dos transportes (Pereira e Herrero, 2009). Segundo os autores, nesse processo, parte do
setor produtivo ¢ realocado para dreas menos centrais de uma rede urbana, porém o quadro
de funciondrios com alta qualifica¢do provém da localidade anterior ou de localidades mais
centrais. Assim, tanto a origem quanto o destino desse tipo de deslocamento localizam-se

em areas periféricas.

Os tipos ideais teoricos de deslocamento pendular foram validados pelos autores por meio
de uma analise dos dados do Censo de Deslocamento do IBGE de 2000, pela qual foi
possivel verificar as origens, destinos e perfil socioeconomico dos deslocamentos
pendulares da Regido Metropolitana de Campinas e compard-los com os processos de

producdo do espaco da regido.

A Tabela 2.2 apresenta uma sintese dos tipos ideais de deslocamento pendular

desenvolvidos por Pereira e Herrero (2009).
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Tabela 2.2: Tipos ideais de deslocamento pendular de Pereira e Herrero (2009)

Tipo Ideal Sentido do padrao espacial de Perfil socioeconémico do viajante
fluxo de deslocamento

Concentracdo Urbana Entorno Centro Base da piramide social

Faixas mais elevadas da piramide

Saturag@o Urbana Entorno Centro A
social
~ . Entorno Centro ou Faixas mais elevadas da pirdmide
Desconcentragdo Produtiva al
Entorno Entorno socia

Ao identificar o conteudo dos fluxos entre cada sentido do padrao espacial de
deslocamento, Pereira e Herrero (2009) diferenciam os deslocamentos pendulares urbanos
em termos socio-econdmico-espaciais. Por meio da andlise dos processos de producgdo
social do espagco de Pereira e Herrero (2009), compreende-se como os elementos da
estrutura urbana de Castells (2009) relacionados ao trabalho e a moradia sdo distribuidos

no espacgo, originando os fluxos de deslocamentos.

2.2.2 Algumas tipologias de transportes interurbanos

A seguir sdo apresentadas algumas tipologias que adotam outros elementos para sub-

classificar e diferenciar os tipos de transportes interurbanos.

2.2.2.1 A propor¢ao de modos de transporte Kraft e Vancura

Kraft e Vancura (2009) analisaram a estrutura geografica do sistema de transportes na
Republica Tcheca. Segundo os autores, as pesquisas sobre a estrutura espacial dos sistemas
de transportes ¢ um dos topicos de investigacdo fundamentais em estudos de geografia dos
transporte, nesses estudos as relagdes entre o transporte e a organizagdo espacial da
sociedade sdo usualmente monitoradas adotando a hipdtese de que os transportes e suas
interagdes refletem tendéncias gerais da sociedade, principalmente a sua organizagdo

espacial.

As mudangas politicas da Republica Tcheca apds 1989 acarretaram em mudangas na

sociedade e em muitos fenomenos geograficos, como resultado houve a formagdo de um
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novo paradigma de pesquisa sobre os impactos geograficos da transformacao social (Kraft
e Vancura, 2009). Conforme os autores, os sistemas socio-geograficos tchecos, inclusive o
sistema de transportes, passaram por mudangas tanto qualitativas quanto quantitativas em
sua estrutura espacial relacionadas com as transformacdes nos padrdes de assentamentos

na Republica Tcheca em fung¢do das transformagdes politicas.

As principais mudancas na organizacdo dos padrdes de assentamentos podem ser
caracterizadas pela concentracdo e desconcentragdo da populagdo, das oportunidades de
emprego e de servicos. Todos esses processos sdo cruciais para as alteracdes nos padrdes
espaciais do comportamento humano e, por conseguinte, fundamentais para alteragdes dos

padrdes espaciais do sistema de transporte tcheco (Kraft e Vancura, 2009).

Por meio de andlises da mudanga do papel dos assentamentos centrais e a hierarquizagdo
dos transportes, o estudo correlacionou as mudancas na organizagdo geografica da
sociedade ocorridas no periodo de transformagao politica e na organiza¢do geografica do

sistema de transporte pesquisado em todas as escalas geograficas.

Os autores desenvolveram uma tipologia de transportes de centros de populacionais
baseada na propor¢ao dos modos de transportes nas diversas ligagdes entre os centros
populacionais. Como resultado, foram definidos trés tipos de transportes:

* Predominancia de caminhdes: as ligacdes de transportes sdo relacionadas as
maiores concentragdes populacionais;

* Predominancia de carros: tipo de transporte disperso por todo o territdrio tcheco em
consequéncia da sua distribui¢do e da sua orientagdo, relacionado a satisfagdo de
necessidades comuns da populacdo; e

* Misto: relacionados a rotas de transporte inter-regional, centros de pequeno e médio

porte.

Conforme as observacoes de Kraft ¢ Vancura (2009) sobre as séries historicas dos dados,
as alteragdes na concentragao e na distribuicao dos fluxos de caminhdes e carros refletiram
as mudancas da hierarquia e do tamanho dos assentamentos pesquisados. Contudo, a
tipologia de Kraft e Vancura relaciona os modos de transportes a concentragdo espacial da
populacao sem diferenciar os transportes em termos qualitativos e sociais, uma vez que as
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necessidades de deslocamentos, a diferenciacdo socioecondmica da populacdo e do espago

ndo sdo abordadas.

2.2.2.2 A classificagdo funcional do ECMT

ECMT (1998) apresentou uma classificacdo funcional para o sistema de transportes de
passageiros europeu cujos elementos de classificacdo sdo: a distancia de percurso, a escala
do sistema urbano e a disponibilidade do transporte (individual e coletivo). A partir da
combinagdo desses trés elementos, sdo definidos os modos e a tecnologia de transporte a
ser ofertada. Segundo Immers et al. (2004) a utiliza¢ao dessa classificagdo confere énfase a
qualidade da oferta do transporte. A Tabela 2.3 apresenta a classificacdo funcional

proposta para o sistema de transporte de passageiros europeu por ECMT (1998).

Tabela 2.3: Classificacao funcional do sistema de transporte de passageiros europeu
(ECMT apud Immers et al., 2004)

Distancia da Transporte Transporte Velocidade de Acessibilidade
viagem / individual e coletivo projeto (Distancia entre
Nivel da escala privado dois nés da rede)
<1km A pé - 0 —10km/h -
Bairro
1-10km Biclicleta / Patins / | Onibus local / 10-30km/h 0,2—-1km
Distrito, Cidades | ~>uomovel VLT/
g particular na rede

médias . .

rodoviaria local Taxi
10 — 50 km Motocicleta / Metr6 / Trem leve / | 30— 80 km /h 2 —-5km

~ Veiculo particular Servigo de trem
Aglomeracio, o .
ox na rede rodoviaria | regular e diario

Regido .

regional
50 —300 km Veiculo particular | Trem de longa 80-200km/h 10— 30 km

na rede rodoviaria distancia / Servigo
Estado : A

nacional de 6nibus
> 300 km - Trem de alta >200km/h 60 — 150 km
Estado, velocidade / ’
Interestadual Transporte aéreo /

Onibus fretado

A medida em que a distancia de percurso e o nivel da escala do sistema urbano aumentam,
a velocidade de projeto do sistema de transportes também aumenta, essa configuragdo

aproxima os tempos de percurso de viagens realizadas em diferentes classes. Por exemplo:
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uma viagem metropolitana com percurso de 50 quilometros e uma viagem estadual com

150 quilometros de percurso sdo realizadas em aproximadamente 50 minutos.

A classificacdo funcional do sistema de transporte de passageiros do ECMT nao diferencia
em termos qualitativos e sociais os fluxos de deslocamentos para cada tipo de transportes,
uma vez que as necessidades de deslocamento e a organizagdo sécio-econdmica-espacial

nao sao considerados na classificagao.

2.2.2.3 As areas problema do “Fantasie Project”

O “Fantasie Project” desenvolvido por um grupo de pesquisa formado por sete paises da
Comunidade Europeia teve como objetivo desenvolver um método de avaliagdo de
tecnologias de transporte, identificar as mais importantes inovacdes tecnologicas e avaliar
seus impactos sobre os objetivos da politica de transportes da Comunidade Europeia, com
o intuito de identificar opgdes politicas para a promocdo das tecnologias promissoras

(IABG, 2000).

O método envolveu discussdes entre os especialistas em transportes para definir os
conceitos relativos ao setor. Foi desenvolvida uma classificagdo do transporte de
passageiros baseada nos seguintes elementos: uso do veiculo (individual, coletivo e
intermediario), propriedade do veiculo, programacao (regular ou sob demanda) e tipo de
veiculo. As principais categorias obtidas a partir das combinagdes desses elementos sdo

apresentadas na Figura 2-4.
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Figura 2-4: Visao geral dos conceitos de transporte de passageiros (IABG, 2000)

Para avaliar os impactos das novas tecnologias em curto e longo prazos, o sistema de
transporte foi dividido em seis diferentes “dreas problema” consideradas como mercados
de transporte homogéneos (IABG, 2000). Segundo Zuylen e Weber (2002), essas areas
correspondem aos mais importantes tipos de transportes de passageiros e cargas. As seis
“areas problema” ou tipos de transportes sdo:
* Mobilidade rural,;
* Mobilidade urbana;
* Transporte interurbano de passageiros subdividido em duas areas problematicas, a
fim de homogeneizar a mobilidade:
o Transporte interurbano de passageiros de média distancia (80 — 250 km);
o Transporte interurbano de passageiros de longa distancia (> 250 km);
* Transporte de carga de curta distancia (urbano); e

* Transporte de carga de longa distancia.

Essa classificacdo em “areas problema” assume como premissa que o sistema de aéreo nao
compete com o automovel particular e o trem para viagens com distancia menor de 250

quilometros, a mesma logica foi adotada para o carro ao excluir sua participagdo nas
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viagens com distancias superiores a 250 quilometros (IABG, 2000). Assim, todas as
viagens internacionais foram consideradas de longa distancia (> 250 km) e realizadas por
meio do sistema aéreo. Contudo, o proprio autor reconhece a existéncia de deslocamentos
aéreos em distancias inferiores a 250 km e a existéncia de deslocamentos por meio de

automovel particular em distancias superiores a 250 km.

Quanto aos resultados da avaliacdo, cada area problema ou tipo de transporte de
passageiros apresentou, de forma geral, resultados diversos entre si. Contudo, destaca-se
que as premissas associaram os tipos de transportes as tecnologias especificas, e como a
avaliagdo foi relativa as inovagdes tecnologicas, a distingdo dos resultados entre as “areas

problema” ¢ esperada.

Apesar de serem considerados mercados homogéneos, os tipos de transportes estabelecidos
pelas “areas problemas”, ndo representam fluxos de transportes distintos entre si e

homogéneos internamente, especialmente em relacdo a diferenciagdo entre urbano e

o~

interurbano e em relacdo a distancia percorrida. A comprovagdo dessa afirmacao

apresentada no capitulo 3.

2.2.2.4 A hierarquia funcional de cidades de Taaffe

Segundo Taaffe et. al (1996), varios critérios podem ser utilizados para classificar uma
ligacdo de transporte, o que determina o critério ¢ a finalidade para a qual a ligagdo esta
sendo classificada. Com foco na relacdo entre a hierarquia de cidades e os transportes, os
autores desenvolveram uma classificacdo das ligacdes de transportes baseada no padrao
hierarquico da organizagdo espacial. Esse padrdo ¢ relacionado com as areas de influéncia

de cada nivel de atividade exercida nas cidades.

As atividades 1 sdo relacionadas as fun¢des de comando geralmente instaladas nas
metropoles e determinam areas de influéncia mais abrangentes. Nos centros regionais a
classe de atividade mais elevada na hierarquia ¢ a nivel II com darea de influéncia
intermediaria, enquanto as atividades nivel III determinaram &reas de influéncia menos
abrangentes. A Figura 2-5a apresenta o perfil do sistema hierdrquico de cidades. Dessa

forma, Taaffe et. al (1996) identificaram trés tipos de ligagdes hierdrquicas (Figura 2-5b):
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* Ligac¢des intermetropolitanas: ligagdes entre os centros metropolitanos, geralmente
realizadas pelo modo aéreo, formam uma rede que domina o fluxo nacional em
termos de pessoas, cargas e informacoes;

* LigacOes de hierarquia regional: consistem nas ligagdes entre areas dominantes
regionalmente e os centros menores;

* Ligac¢des inter-hierarquicas: os menores centros regionais sdo ligados diretamente
aos centros metropolitanos.

A A N Influéncia da atividade I
Influéncia da atividade II

(a)
P . a8 00
. .
r A . N, e rA
} \ v / \
i} \ . 1 * \ / \
; \ . ¢ \ / \
/ \ N Y] \ / \
/ \ / \ / \
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2. === Ligacdes intermetropolitanas
<A . ~A MNA <A MNA o ) ) ]
/ | \ / : \\_' / : \ ¥ : \ ! : \ ! : \ === Ligacdes de hierarquia regional
¢ 1 ¢ ! ¢ 1\ 7 1 ¢ 1 ¢ 1 . ., .
- : == Ligacdes inter-hierarquicas
(b)

Figura 2-5 (a) Perfil do sistema hierarquico de cidades; (b) Tipos de ligacdes hierarquicas,
adaptado de Taaffe (1996)

Segundo Taaffe er. al (1996), os efeitos do padrao hierdrquico da organizacdo espacial

podem ser observados em todos os modos de transporte e em todas as escalas. No entanto,

por ser baseada somente em uma hierarquia de atividades econdmicas, a classificagdo de

Taaffe et. al (1996) ndo representa as relagdes estritamente sociais e as ligagdes horizontais

entre cidades ndo metropolitanas. Dessa forma, essa classificacdo nao diferencia os fluxos

em termos qualitativos e sociais.

A seguir, ¢ apresentada a sintese dos elementos de classificagdo predominantes e das

tipologias apresentadas.

2.2.3 Sintese dos elementos de classificacio e das tipologias apresentadas

As tipologias apresentadas foram analisadas em relagdo a trés elementos de distingdo dos

fluxos: 1) diferencia¢do quantitativa, relativa a distin¢ao dos volumes da demanda atendida
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pelo ST; ii) diferenciacdo qualitativa, relativa a distingdo dos motivos e frequéncias de
viagem dos passageiros; e iii) diferenciacdo espacial, relativa a distincdo da organizagao
socio-econdmica-espacial das localidades de origem e destino. O estabelecimento de um
padrdo de espacial de fluxos de deslocamentos ¢ relacionado a diferenciagdo qualitativa e a

diferenciagdo espacial.

Conforme as analises apresentadas na se¢do 3.2.5, dentre os elementos de classificagdo e as
tipologias apresentadas, apenas a tipologia baseada em processos de producdo do espago
de Pereira e Herrero estabelece classes capazes de refletir padrdes de organizagdo sécio-
econdmica-espacial distintos entre si e homogéneos internamente, a diferenciacdo espacial

dos fluxos.
Em relacdo a diferenciagdo qualitativa (motivo e frequéncia de viagem), nenhum dos
elementos de classificagdo ou tipologias estabelece integralmente essa distingdo. A Tabela

2.4 apresenta a sintese dos elementos de classificacdo e das tipologias de transportes.

Tabela 2.4: Sintese dos elementos de classificagdo e das tipologias de transportes

Tipologia ou elemento
de classificacao

Diferenciacao
quantitativa dos fluxos

Diferenciacao
qualitativa dos fluxos

Diferenciacio espacial
dos fluxos

Meio natural e
tecnologia (modo)

Nio estabelece

Nio estabelece

Nio estabelece

Transposi¢do de limites
politico-administrativos

Nio estabelece

Nio estabelece

Nio estabelece

Densidades urbanas de
Leake

Estabelece, porém nio
representa as viagens

por motivo de trabalho
entre areas residenciais

Nio estabelece

Apenas em relagdo a
ocupacao fisica do
espago

Estrutura socio-espacial
de Castells

Nio estabelece

Estabelece parcialmente,
uma vez que nao
representa as viagens
por motivo trabalho
entre areas residenciais
nem a frequéncia dos
viajantes

Apenas em relagdo a
organizag¢do econdmica
de produgdo, sem
diferenciagdo social

Processos de produgdo e
ocupagdo do espaco de
Pereira e Herrero

Nao estabelece, uma vez
que foi desenvolvida
apenas para os
deslocamentos
pendulares

Naio estabelece, uma vez
que foi desenvolvida
apenas para um motivo
de viagem (trabalho)

Estabelece, diferencia os
fluxos em relagdo a
organizagao sdcio-
econdmica-espacial das
origens e destinos
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Tipologia ou elemento
de classificacao

Diferenciacao
quantitativa dos fluxos

Diferenciacao
qualitativa dos fluxos

Diferenciacio espacial
dos fluxos

Proporg¢do de modos de
transporte de Kraft e
Vancura

Estabelece

Nao estabelece, pois nao
relaciona com as
necessidades de
deslocamentos

Apenas em relagdo a
organizagdo econdmico-
funcional das cidades,
sem diferenciacdo social

Classificagdo funcional
do ST de ECMT

Nio estabelece

Nio estabelece

Nio estabelece

Areas problema de
IABG

Nio estabelece

Nio estabelece

Nio estabelece

Hierarquia funcional de
cidades de Taaffe

Estabelece, porém nio
representa as viagens
estritamente sociais e as
ligagdes horizontais
entre as cidades

Nio estabelece

Apenas em relagdo a
organizagdo hierarquica
e econdmico-funcional
das cidades, sem
diferenciagdo social

A seguir apresenta-se a classificacdo normativa do transporte de passageiros no Brasil.

2.3 A CLASSIFICACAO NORMATIVA DO TRANSPORTE DE PASSAGEIROS
NO BRASIL

A classificagdo normativa do transporte de passageiros no Brasil encontra-se pulverizada
nas diversas normas relativas a cada modo de transporte. Essa descentralizagdo ¢
determinada pela Constituicdo Federal de 1988 — CF. Para consolidar os tipos de
transportes de passageiros e seus elementos de classificagdo segundo as normas brasileiras
¢ necessario partir da CF e estudar, posteriormente, as normas de cada um dos modos de

transportes.

As referéncias aos tipos de transportes de passageiros constantes na CF sdo realizadas
principalmente para o estabelecimento da reparticdo das competéncias de cada ente

federativo em relagdo ao setor.

A divisdo constitucional dos transportes ¢ realizada segundo: 1) o meio natural onde ocorre
o deslocamento; ii) o tipo de via; iii) a jurisdicdo ou transposi¢do de limites politico-
administrativos no deslocamento; e iv) o tipo de objeto transportado. O meio natural
estabelece a navegagdo aeroespacial, os transportes aéreo, aquatico e terrestre (CF, art.

178). O tipo de via diferencia os tipos de transportes terrestres, ferrovidrio, rodoviario e
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dutoviario, e os tipos de transportes aquaticos, cabotagem, navegagdo interior lacustre,
navegacao interior fluvial e navega¢do maritima. A jurisdi¢do ou transposi¢cdo de limites
politico-administrativos estabelece a subdivisdo em transportes urbanos, intermunicipal,
interestadual e internacional. A Figura 2-6 sistematiza os tipos de transportes de

passageiros presentes na CF.

Aéreo

Lacustre

Navegacdo interior

Fluvial

Navegacdo de

Aquaviario
q cabotagem

Transporte de

assageiros na CF o
P g Maritimo
Urbano

Intermunicipal
Rodovidrio

Terrestre Interestadual

Ferroviario

Internacional

Figura 2-6: Tipos de transportes de passageiros presentes da CF

A seguir sdo apresentadas as subclassificagdes normativas de cada modo de transporte.

2.3.1 A classificacio do transporte aéreo de passageiros

O CBAer classifica o transporte aéreo segundo a natureza do voo, diferenciando assim o
transporte privado aéreo, o transporte aéreo regular e o ndo regular (art. 172). O transporte
aéreo privado ¢ definido como aquele realizado sem remuneracdo em beneficio do proprio
operador (CBAer, art. 177). O transporte aéreo regular ¢ aquele explorado mediante
concessdo e possui regularidade da oferta definida, esse tipo de transporte ¢ subdividido
em doméstico e internacional (CBAer art. 203 e 215). A TAC 1223 subdivide o transporte
doméstico e internacional especificando-os segundo as localidades ligadas pela linha e as
suas caracteristicas em relagdo as demais linhas. Dessa forma, a IAC 1223 estabeleceu as

seguintes linhas ou ligacdes aéreas:
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* Doméstica nacional: linhas com carateristicas de ligacdo entre dois ou mais pontos
dentro do territdrio brasileiro, ligando grandes centros populacionais e econémicos;

* Doméstica regional: linhas com carateristicas de afluéncia ou complementaridade
as linhas domésticas nacionais;

* Doméstica especial: ligam dois aeroportos centrais ou um aeroporto central (Santos
Dumont / RJ, Congonhas / SP e Pampulha / BH) com o aeroporto da Capital
Federal,;

* Doméstica de carga: ligam 2 ou mais localidades no territorio brasileiro,
exclusivamente para o transporte de carga;

* Internacional: linhas com ponto de origem em territorio nacional e ponto de destino
estrangeiro;

* Internacional sub-regional: linhas realizadas por meio do "Acordo sobre Servigos

Aéreos Sub-regionais" de 1996, ligam os paises que compdem o Mercosul.

O transporte aéreo ndo regular é realizado mediante autorizacdo (CBAer, art. 217) e ndo
possui regularidade de oferta definida. A TAC 4106 relaciona os tipos de trafego aéreo
regional, doméstico, internacional, aviagdo agricola, taxi aéreo, aerodesportivo e militar,

porém sem defini-los.

Com a crescente demanda por transporte aéreo, a IAC 1227 definiu normas para os
transportes denominados charter e fretamento. Charter ¢ o transporte aéreo ndo regular
para o qual ¢ permitida a comercializagdo dos espagos individuais ao publico em geral,
podendo incluir programacao terrestre. O transporte aéreo por fretamento ¢ ndo regular,
executado para atender a um contrato de transporte firmado entre uma empresa aérea e
uma pessoa fisica ou juridica e compreendendo a capacidade total da aeronave, sem
transportar passageiros e/ou cargas estranhos ao afretador, ¢ vedada a comercializa¢do de

espacos individuais ao publico em geral (DAC, 2001).

A Figura 2-7 sistematiza os tipos de transportes aéreos de passageiros segundo as normas

brasileiras.
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Figura 2-7: Tipos de transportes aéreos de passageiros (conforme o CBAer, a IAC 4106, a
IAC 1223 e aIAC 1227)

Dessa forma, verifica-se que a classificagdo normativa do transporte aéreo de passageiros
brasileiro utiliza os seguintes elementos para sua estruturacao:
e Jurisdicdo ou transposi¢do de limites politico-administrativos durante o voo:
diferencia o transporte doméstico, o internacional e o internacional sub-regional;
* Caracteristicas socioecondmicas das localidades de origem e destino: diferenciam
os transportes nacional, regional e especial;
* (Caracteristicas das linhas em relagdo as demais: diferenciam os transportes nacional
e regional;
* Regularidade da oferta do servigo diferencia o transporte regular do ndo regular;
* Tipo de trafego e a finalidade do deslocamento: diferenciam os transportes nao
regulares, exceto charter e o fretamento;

e (Caracteristicas do contrato diferenciam o charter do fretamento.

2.3.2 A classificacido do transporte aquatico / aquaviario de passageiros

A Lei Federal n°. 10.233 / 2001 relaciona os seguintes tipos de transportes aquaviarios:
fluvial, lacustre, de travessia, de apoio maritimo, de apoio portuario, de cabotagem, de

longo curso, urbano e intermunicipal. Segundo a Lei Federal n°. 9.432 / 1997 e as
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resolugdes da Antaq n°. 843 e n°. 921 de 2007, as defini¢des dos transportes aquaviarios
sdo:

* Navegacdo de longo curso ¢ aquela realizada entre portos brasileiros e estrangeiros

* Navegacdo de cabotagem ¢ aquela a realizada entre portos ou pontos do territorio
brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis interiores;

* Navegacdo de apoio portudrio ¢ aquela realizada exclusivamente nos portos e
terminais aquaviarios, para atendimento a embarcacdes e instalagcdes portudrias;

* Navegacdo de apoio maritimo ¢ aquela realizada em aguas territoriais nacionais e
na Zona Econdmica para o apoio logistico a embarcagdes e instalagdes que atuem
nas atividades de pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos;

* Navegacdo interior ¢ aquela realizada em hidrovias interiores em percurso nacional
ou internacional, “assim considerados rios, lagos, canais, lagoas, baias, angras,
enseadas ou areas maritimas consideradas abrigadas, por embarcagdes classificadas
ou certificadas exclusivamente para esta modalidade de navegacdo™ (Lei Federal
n°. 9.432/1997);

* Navegacdo de travessia ¢ aquela “realizada: a) transversalmente aos cursos dos rios
e canais; b) entre dois pontos das margens em lagos, lagoas, baias, angras e
enseadas; ¢) entre ilhas e margens de rios, de lagos, de lagoas, de baias, de angras e
de enseadas, numa extensdo inferior a onze milhas néuticas; e d) entre dois pontos
de uma mesma rodovia ou ferrovia interceptada por corpo de agua” (Lei Federal n°.
9.432/1997);

* Navegacdo interior de percurso longitudinal como aquela “realizada ao longo de
rios, lagos e canais, em percurso interestadual ou internacional, entre portos dos
Estados da Federagdo e entre o Brasil e paises vizinhos, quando portos nacionais e
internacionais integrem vias fluviais comuns, podendo ser interestadual ou

internacional” (Resolugdo Antaq n°. 921 /2007).

A Figura 2-8 sistematiza os tipos de transportes aquavidrios de passageiros segundo as

normas brasileiras.
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Figura 2-8: Tipos de transportes aquaviario de passageiros (conforme a Lei n°. 10.233 /
2001 e as resolucdes da Antaqg n°. 843 e n°. 921 de 2007)

Verifica-se que a classificagdo normativa do transporte aquaviario brasileiro utiliza os
seguintes elementos para sua estruturagao:

* Tipo de via ou meio aquatico: diferencia a navega¢do de cabotagem, a interior e
suas subclassificacoes;

e Jurisdicdo ou transposicdo de limites politico-administrativos: diferencia a
navegacdo de cabotagem, a navegacdo de longo curso, a navega¢cdo municipal e a
intermunicipal,

* Finalidade do transporte: diferencia a navegagdo de apoio e a localizagdo diferencia
essa navegacao em apoio portudrio e maritimo;

* Sentido do deslocamento: diferencia a navegacao de travessia e a longitudinal.

2.3.3 A classificacido do transporte terrestre ferroviario de passageiros

A transposi¢do de limites politico-administrativos também diferencia os transportes
ferroviarios de passageiros. A Lei Federal n°. 8.693 / 1993 e o Decreto n°. 1.832 / 1996
relacionam como transportes ferrovidrios de passageiros os trens urbano, suburbano,

metropolitano e de longo percurso'.

! Nio foi identificada a defini¢ido de longo percurso para o transporte ferroviario de passageiros.
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Especificamente em relacdo a regularidade da oferta dos transportes ferroviarios de
passageiros, a Lei Federal n°. 10.233 / 2001 introduz os transportes ferroviarios de
passageiros regulares e nao regulares e a Resolu¢do ANTT n°. 359 / 2003 diferenciam os
servigos de transporte ferroviario de passageiros ndo regulares ou eventuais segundo sua
finalidade, o que definiu o transporte turistico, historico-cultural e o transporte
comemorativo de carater especifico e isolado vinculado a realiza¢do de eventos. A Figura
2-9 sistematiza os tipos de transportes ferrovidrio de passageiros segundo as normas

brasileiras.

Urbano

Suburbano

Regular

Metropolitano

Transportes
ferroviarios de Longo percurso
passageiros

Figura 2-9: Tipos de transportes ferroviarios de passageiros (conforme a Lei n°. 10.233 /
2001, o Decreto n°. 1.832 / 1996 e a Resolugao ANTT n°. 359 /2003)

Dessa forma, verifica-se que a classificagdo normativa do transporte ferroviario de
passageiros brasileiro utiliza os seguintes elementos para sua estruturacao:

* Regularidade da oferta de servi¢o de transporte: diferencia o transporte regular e o
ndo regular de passageiros, bem como o turistico, historico e cultural do
comemorativo;

* Finalidade do deslocamento, associada a regularidade da oferta: diferencia o
turistico, histérico e cultural do comemorativo;

e Jurisdicdo ou transposi¢cdo de limites politico-administrativos durante o percurso:

diferencia o transporte urbano, o suburbano e o metropolitano.
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2.3.4 A classificacido do transporte terrestre rodoviario de passageiros

O Decreto n°. 2.521 / 1998 apresenta os seguintes tipos de transportes rodoviarios de

passageiros:

Transporte rodoviario internacional de passageiros ¢ aquele que transpde as
fronteiras nacionais;

Transporte rodoviario interestadual de passageiros ¢ aquele que transpde os limites
de Estado, do Distrito Federal ou de Territorio;

Transporte rodovidrio interestadual semiurbano de passageiros ¢ aquele que, com
extensdo igual ou inferior a setenta e cinco quildmetros e caracteristica de
transporte rodoviario urbano, transpde os limites de Estado, do Distrito Federal, ou
de Territorio;

Fretamento continuo ¢ o servigo prestado a pessoas juridicas para o transporte de
seus empregados, com prazo de duragdo maxima de doze meses e quantidade de
viagens estabelecidas, com contrato escrito entre a transportadora e seu cliente;
Fretamento eventual ou turistico € o servigo prestado a pessoa ou a um grupo de
pessoas, em circuito fechado, com emissdo de nota fiscal e lista de pessoas

transportadas, por viagem.

O referido decreto ndo especifica quais sdo as caracteristicas de transporte urbano que

compdem a defini¢do de transporte semiurbano. A ANTT adotou a utilizagdo de Onibus

urbano como a caracteristica de transporte urbano. Essa defini¢do de semiurbano foi

replicada para os transportes rodovidrios internacional e intermunicipal de passageiros

estabelecendo outras subcategorias.

A Figura 2-10 apresenta a sistematizacdo dos tipos de transportes rodoviarios de

passageiros.
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Figura 2-10: Tipos de transportes rodoviarios de passageiros (conforme o Decreto n°.
2.521/1998)

Internacional
Longa
distancia

Dessa forma, verifica-se que a classificagdo normativa do transporte rodoviario de
passageiros no Brasil utiliza os seguintes elementos para sua estruturagado:
* Regularidade da oferta de servi¢o de transporte: diferencia o transporte regular e o
ndo regular de passageiros, bem como o fretamento continuo do eventual;
e Jurisdicdo ou transposi¢cdo de limites politico-administrativos durante o percurso:
diferencia o transporte municipal urbano e rural, o intermunicipal, o interestadual e
o internacional;
* Distancia percorrida e tipo de veiculo: diferenciam o transporte semiurbano do

longa distancia.

2.3.5 Sintese da classificacio normativa de transportes de passageiros no Brasil

A legislagdo estudada ndo esgota as normas brasileiras especificas dos transportes aéreo,
aquatico e terrestre, mas fornece as bases para a identificacdo da sua classificacdo e dos

elementos que a definem.

A base da classificacdo dos transportes de passageiros no Brasil € estruturada a partir de
quatro elementos: i) o meio natural; ii) o tipo de via; iii) a regularidade da oferta do

servigo; € iv) a transposi¢cdo de limites politico-administrativos durante o deslocamento.
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Além desses quatro elemento estruturadores, outros oito elementos sdo utilizados na
subclassificacdo de cada modo: i) o motivo do deslocamento associado a frequéncia; ii) a
quantidade de contratos; iii) a distdncia do deslocamento; iv) o tipo de veiculo; v) as
caracteristicas socioecondmicas das localidades da ligacdo; vi) a fun¢do da linha na rede de

transporte; e vii) o sentido do deslocamento.

Ao consolidar a classificacdo normativa do transporte de passageiros brasileiro, observa-se
que a estrutura geral de subclassificagdo ¢ organizada em cinco niveis e as
subclassificacdes dos modos sdo semelhantes. O primeiro nivel de classificagdo ¢ relativo
ao modo de transporte. No segundo nivel, o elemento de classificagdo comum aos quatro
modos ¢ a regularidade da oferta do servigo, o que diferencia o transporte regular do ndo

regular.

No terceiro nivel, os elementos de classificacdo dos transportes regulares e nao regulares
sdo distintos, porém semelhantes entre os modos. Para o transporte regular, a transposi¢ao
de limite politico-administrativo estabelece a terceira diferenciacdo nos quatro modos. Para
o transporte ndo regular, os elementos de classificagdo sdo o motivo e a quantidade de

contratos da viagem.

O quarto e o quinto niveis aplicam-se apenas para os transportes regulares, porém a partir
desses niveis os elementos de classificagdo sdo diferentes entre os modos. No transporte
regular aéreo, o quarto elemento de classificacdo € relacionado a funcionalidade da linhas
em relacdo a rede de transporte aéreo combinada as caracteristicas das localidades de
ligacdo. No transporte aquaviario regular, o quarto elemento de classifica¢do € o tipo de via
utilizado no deslocamento. Para o transporte rodoviario regular, o quarto elemento de

classificagdo ¢ a distancia do percurso associada ao tipo de veiculo.

O quinto nivel de classificagdo aplica-se apenas aos transportes regulares aquaviarios e
subdivide a navegagdo interior conforme o sentido do deslocamento em relagdo a via. A
Figura 2-11 apresenta a consolida¢do da classificagdo do transporte de passageiros segundo

as normas brasileiras.
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1°.NIVEL 2°.NIVEL

Regular

Aeroviario

N&o regular

Regular

Aquavidrio

Transporte
de
passageiros

Rodoviario

N3o regular

Regular

N&o regular ou
turistico
Regular

Ferroviario

N&o regular

/ Intermunicipal

3°.NIVEL 4° NIVEL 5°.NIVEL

Nacional

Doméstico Regional

Especial

Sub-regional

Internacional
Internacional

Charter

Fretamento
Aerodesportivo
Militar

Especializado

Travessia
- Navegagdo ‘
Municipal interior

4
i
I - Longitudinal
1 Navegacio de
cabotagem
Travessia
Navegagao <
interior
Interestadual ‘ Longitudinal
Navegagdo de
I cabotagem

Navegagdo

Internacional interior

ou Longo curso

Maritimo

Urbano

Municipal
Rural

Metropolitano
Semiurbano

Intermunicipal
Longa
distancia

Semiurbano

Interestadual
Longa

distancia

Semiurbano

Internacional
Longa

Fretamento distancia
continuo

Fretamento
eventual

Urbano

‘ Suburbano
‘ Metropolitano

Longo percurso

Turistico

Comemorativo

Figura 2-11: Sintese da classificagdo normativa brasileira do transporte de passageiros
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Dessa forma, para o transporte de passageiros tem-se a estrutura de classificagdo

apresentada na Tabela 2.5.

Tabela 2.5: Estrutura de classificagdo brasileira do transporte de passageiros

Nivel de Elemento de Classes / tipos de transportes de passageiros estabelecidas
classificacdo | classificacao
1°. Meio natural Aéreo Aquatico Terrestre
1°.e5° Tipo de via Aeroviario Aquaviario Rodoviario Ferroviario
Interior
Cabotagem
Longo curso
2°, Regularidade da Regular Regular Regular Regular
oferta Nao regular Nao regular Nao regular Nao regular
3°. Transposi¢do de | Doméstico Municipal Municipal Municipal
limites politico- Internacional Intermunicipal | Metropolitano Suburbano
administrativos Sub-regional Interestadual Intermunicipal | Metropolitano
Internacional Interestadual
ou Longo curso | Internacional
3°. Motivo associado | Aerodesportivo | NA ' Fretamento Turistico,
a frequéncia Militar continuo histérico e
Especializados Fretamento cultural
turistico / Comemorativo
eventual
3°. Quantidade de Charter NA' NA' NA'
contratos Fretamento
4°, Distancia de NA' NA' Semiurbano Longo percurso
percurso Longa distancia
4°, Tipo de veiculo NA' NA' Semiurbano NA '
Longa distancia
4°, Transposi¢do de NA' NA' Urbano NA '
limites Rural
intramunicipal
4°, Caracteristicas Especial NA' NA' NA '
socioecondmicas | Nacional
das localidades
da ligagdo
4°, Fungdo da linha | Regional NA' NA' NA '
na rede de
transportes
5°. Sentido do NA' Travessia NA' NA '
deslocamento Longitudinal

T ~ N
Nao se aplica ao modo.
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A importancia do meio natural esta relacionada com a tecnologia do meio de transporte a
ser utilizada no deslocamento. A regularidade da oferta do servico ¢ um elemento do
proprio sistema de transporte que determina a forma com que as instituigdes realizam o
planejamento, a gestdo e o controle do servigco. Por sua vez, a transposicdo de limites
politico-administrativos ¢ recorrente na legislagdo uma vez que determina as instituigdes

responsaveis pelo planejamento, gestdo e controle do servigo.

2.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

Neste capitulo foram apresentados elementos de classificagdo e tipologias de transportes de
passageiros. Buscou-se identificar os elementos de classificagdo e as classes definidas para
subsidiar as analises do proximo capitulo sobre a representatividade dos padrdes espaciais
de fluxos de deslocamentos. De acordo com o que foi exposto, pode-se concluir que:

* O meio natural e a delimitacdo das areas urbanas, rurais e municipais estabelecem a
divisdo geral em grandes areas de investigacdo e produ¢do do conhecimento sobre
transportes. Em geral, os estudos tém como objeto uma classe de transportes
resultante do modo e do tipo de area onde ocorre;

* A classificagdo normativa de transportes de passageiros brasileira ¢ estruturada a
partir dos elementos tradicionais de classificacdo dos transportes: o meio natural, o
tipo de via, a regularidade da oferta e a transposicdo de limites politico-
administrativos. A importancia desses elementos esta associada com as formas de
planejamento, gestdo e controle dos servigos de transporte. Os demais elementos de
classificagdo dos transporte de passageiros no Brasil sdo utilizados para
homogeneizar as macro-classes tradicionais;

* O primeiro nivel de classifica¢do relativo aos modos de transportes resultantes do
meio natural e do tipo de tecnologia utilizada determina os elementos fisicos do
sistema de transportes. O segundo nivel de classificacdo relativo a regularidade da
oferta determina a estrutura de controle do sistema de transportes. O terceiro nivel
de classificagdo, jurisdigdo ou transposi¢do de limites politico-administrativos
determina a estrutura politica, institucional e normativa do sistema de transportes;

* Estudos cientificos recentes apresentam a necessidade de inserir novos elementos
de classificagdo para homogeneizar o tipo de transporte objeto de estudo.

Decorrente disso, o motivo ou finalidade do deslocamento bem como a distancia
55



espacial e temporal sdo utilizados na classificagdo do transporte de passageiros
como determinantes da frequéncia de deslocamento;

As nogdes de curta e longa distancia sdo relativas as dimensdes social, funcional e
fisicas do espago onde ocorre o transporte, uma vez que a distribuicdo das
atividades e a densidade de ocupagdo do espago alteram a percepg¢do da distancia e
influenciam a geragdo de viagens. Por isso, a defini¢do dos transportes de curta e
longa distancia ¢ diversa entre os paises;

Classificacdes baseadas em modos de transportes e elementos funcionais
estabelecem classes diferenciadas em termos quantitativos, mas ndo representam as
diversidades qualitativas dos fluxos;

As tipologias baseadas unicamente em elementos classificados conforme uma
escala hierarquica ndo identificam as relagdes horizontais entre os elementos de
niveis inferiores;

As transformagdes do padrao de ocupagdo do territorio resultantes do processo de
producdo e ocupagdo do espaco determinam as caracteristicas dos fluxos de
deslocamentos relativas a caracterizacdo das localidade de origem e destino, ao
volume e intensidade de fluxos e ao perfil socioecondmico dos viajantes. Assim, 0s
processos de producdo e ocupagdo do espaco diferenciam os fluxos de

deslocamentos em termos quantitativas, qualitativos, espaciais e sociais.
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3 PROBLEMATIZACAO DA CLASSIFICACAO DO TRANSPORTE
DE PASSAGEIROS

Nesta secdo, a classificacdo dos transportes de passageiros ¢ problematizada por meio de
andlises das relagdes entre os transportes rodoviarios interestaduais de curta distancia e a
representatividade de padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos, bem como a anélise
das relagdes entre os elementos de classificacdo dos transporte de passageiros e os padrdes

fluxos de deslocamentos.

O padrao espacial de fluxos de deslocamentos analisado neste estudo refere-se ao padrdo
de organiza¢do socio-econdmico-espacial das localidades de origem e destino e as
necessidades de deslocamentos dos viajantes, especificamente os motivos e a frequéncia de
viagem dos passageiros. A frequéncia de deslocamentos do viajante foi diferenciada em
frequéncia diaria (caracterizada pela realizacdo da viagem pelo passageiros em cinco dias
da semana) e frequéncia semanal (caracterizada pela realiza¢dao de pelo menos uma viagem
todas as semanas pelo passageiro). A andlise do padrdo espacial restringiu-se nesta etapa
do estudo a verificagdo da existéncia de conurbagdo fisica® entre as localidades de origem e

destino dos deslocamentos.

De acordo com as caracteristicas consagradas dos transportes urbanos e interurbanos, os
motivos de viagem dos passageiros foram divididos em trés grupos: i) o grupo com

A s . 3
predominancia de motivos ‘“urbanos”

(soma dos motivos trabalho e estudo maior que
55%); i1) o grupo com predominancia de motivos “interurbanos” (soma dos motivos visitas
e lazer/turismo maior que 55%); e iii) o grupo intermedidrio com equilibrio entre os
motivos “urbanos” e “interurbanos” (diferenga entre motivos “urbanos” e “interurbanos” ¢

igual ou inferior a 5%)).

* Conurbagdo fisica entendida como a integragdo fisica das areas urbanas de municipios distintos,
estabelecendo uma continuidade de ocupagdo fisico-material do espago urbano, muitas vezes dificulta ou
mesmo impossibilita a visualizag@o dos limites entre os municipios conurbados.

? Os termos urbano e interurbano sio colocados entre aspas quando associados aos motivos de viagem, pois,
ao longo deste estudo, as relagdes, tradicionalmente utilizadas nos estudos de transportes, entre a
predominancia de motivos de trabalho e estudo nos transportes em areas urbanas, e a predominancia de
motivos lazer e visitas nos transportes interurbanos, sdo questionadas e desconstruidas, bem como sdo
reveladas as suas inconsisténcias para a classificagdo dos transportes.
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Esses elementos de analise (motivo de viagem, frequéncia do passageiro, e padrao fisico-
espacial) permitem distinguir e questionar as duas categorias predominantes nos estudos e
tipologias de transportes, o transporte urbano e o interurbano. Os objetos de analises sdo o
transporte rodoviario interestadual de curta distancia, semiurbano e com 6nibus rodoviario,

e a relacdo entre os elementos de classificacdo e os padrdes de fluxos de deslocamentos.

Os dados utilizados nas andlises foram coletados por meio de duas pesquisas, uma
realizada pela ANTT / UnB em 2009 para estudo do transporte rodovidrio interestadual
semiurbano entre o Distrito Federal e o Estado de Goiéds e outra pesquisa realizada pela

ANTT / Fipe em 2010 para estudo do transporte rodoviario interestadual de curta distancia.

3.1 REPRESENTATIVIDADE DE PADROES DE FLUXO DE
DESLOCAMENTOS DO TRANSPORTE RODOVIARIO INTERESTADUAL
DE CURTA DISTANCIA

O transporte rodovidrio interestadual de passageiros de curta distancia no Brasil ¢ aquele
que transpde fronteira estadual e percorre distancia igual ou inferior a 75 quilémetros
(ANTT, 2011). O universo desse tipo de transporte pode ser subdividido em duas
categorias, o semiurbano e o servico com Onibus rodovidrio. No transporte rodovidrio
interestadual semiurbano de passageiros os veiculos que realizam os deslocamentos sdo
Onibus urbanos (possuem catraca, cadeiras sem cinto de seguranca, ndo possuem
compartimento separado para o transporte de bagagem e possibilitam o transporte de
passageiros em pé) (Menezes, 2004). No transporte rodoviario interestadual de curta
distancia realizado com Onibus rodovidrio, ndo ¢ permitido o transporte de passageiros em
pé, os Onibus possuem poltrona reclindvel com cinto de seguranga e compartimento

separado para o transporte de bagagem (Menezes, 2004).

Destaca-se que as normas brasileiras ndo institucionalizaram o transporte de curta
distancia. Em termos normativos, a classificacdo diferencia apenas o semiurbano e o
transporte de longa distancia. A especificacdo de curta distancia e sua subdivisdo em duas
categorias conforme o tipo de veiculo foi adotada neste estudo a fim de identificar os
elementos que determinam padrdes de fluxos de deslocamento. O transporte de curta

distancia estd em estudo pela ANTT.
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3.1.1 O transporte rodoviario interestadual semiurbano de passageiros

ANTT (2011) estima que em 2010 foram transportados 101,8 milhdes de passageiros nas
46 ligacdes do transporte rodoviario interestadual semiurbano de passageiros. As 26
ligagdes semiurbanas entre o Distrito Federal e municipios goianos transportaram 83%
dessa demanda. A Figura 3-1 apresenta a distribui¢do das ligagdes do transporte rodovidrio

interestadual semiurbano de passageiros no Brasil.

W

Figura 3-1: Distribuicdo das ligagdes do transporte rodoviario interestadual semiurbano de
passageiros no Brasil (ANTT, 2011)
Apesar de pertencerem a uma mesma classe de transportes, as ligagdes do transporte
rodoviario interestadual semiurbano apresentaram variancias elevadas para os motivos e as
de frequéncias de viagem. Essas liga¢des se caracterizaram por apresentar média de 53,5%
das viagens relacionadas aos motivos “urbanos”, contudo a variancia desse elemento de
analise foi de elevada (241,7). O mesmo ocorre com a frequéncia diaria de viagens, que
apresentou média entre as ligacdes de 58,6% mas variancia de 136,7. A Tabela 3.1
apresenta os parametros estatisticos de média, desvio padrdo e variancia dos elementos

analisados das liga¢des semiurbanas.
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Tabela 3.1: Parametros estatisticos de motivos e frequéncias de viagem dos passageiros
das ligagdes rodoviarias interestaduais semiurbanas

Elemento analisado Média (%) Desvio padrao Variancia
Motivos “urbanos” 53,5 12,8 241,7
Motivos “interurbanos” 25,7 10,2 162,6
Frequéncia diaria 58,5 9,1 136,7
Frequéncia semanal 442 9,2 320,0

Essa heterogeneidade pode ser observada em duas ligagdes especificas, Aguas Claras (DF)
— Aguas Lindas de Goias (GO) e Andradas (MG) — Sdo Jodo da Boa Vista (SP). Na
primeira ligacdo, 85% dos entrevistados declaram viajar por motivos “urbanos” (trabalho e
estudo) e 81% declararam realizar as viagens em cinco dias da semana. Na segunda
ligacdo, 59,8% dos entrevistados declararam viajar por motivos “interurbanos” (visita a
amigos e parentes e lazer / turismo) e apenas 2% realizam as viagens em cinco dias da

semana (ver Figura 3-2).

100,0
80,0
60,0 W Motivos "urbanos"

o W Motivos "interurbanos"

20,0 | . .
Diferenga entre motivos
| "urbanos" e "interurbanos"

0,0

Aguas Claras (DF) - Aguas Andradas (MG) - S. J, da B.

-20,0 Lindas de Goias (GO) Vista (SP)

-40,0

Figura 3-2: Comparagio entre as ligacdes Aguas Claras (DF) - Aguas Lindas de Goias
(GO) e Andradas (MG) - Sao J. da B. Vista (SP)

Isso significa que entre o que ¢ classificado como transporte rodovidrio semiurbano de
passageiros, existem ligacdes com caracteristicas de transporte urbano, motivos de viagem
relacionados a trabalho e estudos predominantes e elevada pendularidade, e ligagdes com
caracteristicas de transporte interurbano, motivos de viagem visitas e lazer / turismo

predominantes e baixa pendularidade.
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Ao observar o conjunto das ligacdes do transporte rodoviario interestadual semiurbano, os
motivos “urbanos predominam em 78% das liga¢des, enquanto os motivos “interurbanos”
predominam em 11% das liga¢des e ha equilibrio entre motivos “urbanos” e “interurbanos”

em outros 11% (ver Figura 3-3).

« Predominancia motivos
o~ "urbanos"

w Predominancia motivos
"interurbanos"

Equiibrio entre motivos
"urbanos" e
"interurbanos"

Figura 3-3: Percentual de ligagdes do transporte rodoviario interestadual semiurbano
segundo os motivos de viagem

Contudo, das 46 ligagdes rodovidrias interestaduais semiurbanas 29 estdo localizadas em
areas conurbadas ou em processo de conurbagdo (63%). Ao relacionar a predominancia de
motivos de viagem e as caracteristicas fisico-espaciais dessas ligagdes, observa-se que a
predominancia de motivos “urbanos” ndo ¢ caracteristica exclusiva das areas conurbadas.
Das 37 ligagdes semiurbanas com predomindncia de motivos “urbanos” 10 ligagdes
encontram-se em areas ndo conurbadas (27%). Por outro lado, das 18 ligagdes em areas
conurbadas, 16 ligagdes tém predominancia de motivos “urbanos” e 2 ligagdes tém
equilibrio entre motivos “urbanos” e “interurbanos”. Nas dreas em processo de
conurbacdo, todas as ligagcdes apresentaram predomindncia de motivos “urbanos”. A
Figura 3-4 apresenta a distribuicdo dos motivos de viagem por padrio fisico-espacial das

ligagdes interestaduais semiurbanas.
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Figura 3-4: Distribuicdo dos motivos de viagem por padrio fisico-espacial das ligagdes
interestaduais semiurbanas

Mesmo para ligagdes que pertencem a mesma conurbagdo observa-se heterogeneidade dos

motivos e da frequéncia diaria de viagem. As ligagdes semiurbanas Brasilia (DF) —

Luzidnia (GO) e Taguatinga (DF) — Luzidnia (GO) sio localizadas na Area de

Concentragio de Populagdo® — ACP de Brasilia. Apesar disso, essas ligacdes possuem

perfil de frequéncia didria e motivos de viagem do usuarios diversos. Enquanto na primeira

ligagdo ha maior equilibrio entre os motivos “urbanos” (43%) e “interurbanos” (41%) e

37% dos entrevistados declararam realizar viagens em cinco dias por semana, na segunda

ligacdo ha predominancia de motivos “urbanos” (59,7%) em relacdo aos motivos

“interurbanos” (25,6%) e 63,5% dos entrevistados declararam realizar viagens em cinco

dias por semana (ver Figura 3-5).

* Grandes manchas urbanas de ocupagio continua, caracterizadas pelo tamanho e a densidade da populagio,
pelo grau de urbanizag@o e pela coesdo interna da area, dada pelos deslocamentos da populagdo para trabalho

e estudo (IBGE, 2008).
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Figura 3-5: Comparacao entre as ligacdes semiurbanas Brasilia (DF) — Luzidnia (GO) e
Taguatinga (DF) — Luziania (GO)

Dessa forma, observa-se que o transporte rodoviario semiurbano de passageiros nao
apresenta um Unico padrdo de fluxo de deslocamentos, pelo contrario, nessas ligacdes
existe diversidade de frequéncias de viagem, de padrdes fisicos de ocupacao espacial e de

motivos de viagem.

A seguir sdo analisadas as ligagdes do transporte rodovidrio interestadual de curta distancia

realizado com Onibus rodoviario.

3.1.2 O transporte rodoviario interestadual de curta distincia realizado com 6nibus

rodoviario

Assim como no transporte semiurbano, as ligagdes interestaduais de curta distancia
realizadas por meio de dnibus rodovidrio apresentaram variancias elevadas para os motivos
de viagens e para as frequéncias didria e semanal. Essas ligagdes se caracterizaram por

3

apresentar média de 40,7% das viagens relacionadas aos motivos “urbanos”, contudo a
variancia desse elemento de analise foi elevada (204,4). O mesmo ocorre com as
frequéncias diaria e semanal de viagens, que apresentaram média entre as ligagdes de 26,9
e 45,6%, mas variancia de 297,1 e 231,2, respectivamente. A Tabela 3.2 apresenta os
parametros estatisticos de média, desvio padrdo e varidncia dos elementos analisados das

ligacdes interestaduais de curta distincia realizadas por meio de dnibus rodoviario.
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Tabela 3.2: Parametros estatisticos de motivos e viagem e frequéncias das ligacdes
interestaduais de curta distancia realizadas por meio de 6nibus rodoviario

Elemento analisado Média (%) Desvio padrao Variancia
Motivos “urbanos” 40,7 11,4 204.,4
Motivos “interurbanos” 27,0 13,7 266,4
Frequéncia diaria 26,9 14,4 297,1
Frequéncia semanal 45,6 11,6 231,2

A heterogeneidade dos fluxos de curta distancia realizados por meio de 6nibus rodovidrio,
podem ser observadas nas ligacdes Ribeirdo Claro (PR) — Ourinhos (SP) e Guaira (PR) —
Novo Mundo (MS) ambas em areas ndo conurbadas e com distancias de percurso de 40 e
28 quilometros, respectivamente. Na primeira ligacdo, os motivos de viagem ‘“‘urbanos”
somam 77,1% e a frequéncia didria de viagens dos entrevistados foi de 53,7%. Na segunda
ligagdo, os motivos “interurbanos” predominam com 62,9% dos motivos de viagem e 17%

dos entrevistados declararam ter frequéncia semanal de viagens definida.

Mesmo resultantes da mesma classificagdo de distancia de percurso, de tipo de dnibus e de
padrdo ocupacdo fisica do espaco, as ligacdes Ribeirdo Claro (PR) — Ourinhos (SP) e
Guaira (PR) — Novo Mundo (MS) apresentaram caracteristicas de motivo e frequéncia de
viagem dos usudrios heterogéneas. A primeira ligagdo possui caracteristicas semelhantes as
de transporte urbano e a segunda ligagdo possui caracteristicas semelhantes as de
transporte interurbano. A Figura 3-6 apresenta uma comparagdo entre as ligagdes Ribeirdo

Claro (PR) — Ourinhos (SP) e Guaira (PR) — Novo Mundo (MS).
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Figura 3-6: Comparacdo entre as ligacdes Guaira (PR) — Novo Mundo (MS) e Ribeirao
Claro (PR) — Ourinhos (SP)

Dentre as 77 ligagdes do transporte interestadual de curta distancia realizado por meio de

onibus rodoviario, em 37 ligagdes predominam motivos “urbanos” e em 27 predominam

motivos “interurbanos”. A Figura 3-7 apresenta a distribuicdo das ligacdes desse transporte

segundo os motivos de viagem predominantes.
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Figura 3-7: Percentual de ligagdes do transporte interestadual de curta distancia realizado
por meio de 6nibus rodoviario segundo os motivos de viagem

Apesar de predominarem os motivos “urbanos”, das 77 ligacdes rodovidrias interestaduais

de curta distancia 67 estdo em areas nao conurbadas (87%), apenas 4 em areas em processo

de conurbagdo ¢ 6 em areas atualmente conurbadas. Nas areas nao conurbadas, hda um

equilibrio entre ligagdes com predomindncia de motivos “urbanos” (42%) e ligagdes com

predominancia de motivos “urbanos” (40%). Mesmo no transporte por meio de Onibus
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rodovidrio, as ligagdes de curta distdncia em d4reas conurbadas e em processo de
conurbacdo apresentam tendéncia de predominancia de motivos “urbanos”. A Figura 3-8
apresenta a distribuicdo dos motivos de viagem por padrdo fisico-espacial das ligacdes de

curta distancia realizadas por meio de 6nibus rodoviario.

100%

90% u

9 ‘ | {
e Equiibrio entre motivos

70% 1 1 "urbanos" e

60% J J ) "interurbanos"

50% 1 1 t ‘ W Predominancia motivos
20% | y "interurbanos"

30%
20%

. "urbanos"
10% l

0%

w Predominancia motivos

Conurbada  Em processo Nao
de conurbagdo conurbada

Figura 3-8: Distribuicao dos motivos de viagem por padrio fisico-espacial das ligagdes de
curta distancia realizadas por meio de 6nibus rodovidrio

Verificada a heterogeneidade dos padrdes de fluxo de deslocamentos do transporte
rodoviario de passageiros de curta distancia no Brasil, procede-se a analise das relagdes
entre os elementos de classificagdo dos transportes de passageiros e os padrdes espaciais de

fluxos de deslocamentos.

3.2 ELEMENTOS DE CLASSIFICACAO E PADROES DE FLUXO DE
DESLOCAMENTO

Os elementos de classificacdo dos transportes de passageiros sdo utilizados para conferir
distingdo entre as diversas classes de transportes e homogeneidade internas as classes.
Contudo, verificou-se na se¢do 3.1 que, mesmo resultantes de quatro niveis de
classificacdo, os tipos de transportes rodovidrios interestaduais de curta distdncia ndo
apresentam distingdo de fluxos de deslocamentos, nem homogeneidade interna dos tipos de
transportes em relacdo a esses fluxos. A seguir, sdo analisadas as relagdes entre os
elementos de classificacdo dos transportes de passageiros e os padroes espaciais de fluxos

de deslocamentos.
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3.2.1 Padrao de ocupacio fisica do espaco em relacdo aos motivo de viagem

Em relacdo ao padrdo fisico-espacial das ligacdes do transporte rodovidrio interestadual de
curta distancia, observa-se uma tendéncia de predominancia de motivos de viagem
“urbanos” e elevadas frequéncias didrias e semanais nas ligagdes em areas conurbadas ou
em processo de conurbagdo. Nas areas ndo conurbadas, ha um equilibrio entre ligacdes
com predomindncia de motivos de viagem “urbanos” e ligacdes com predomindncia de
motivos de viagem “interurbanos”, bem como as frequéncias de viagem sao menores que

nas areas conurbadas.

Contudo, as variancias dos motivos de viagem e das frequéncias entre as ligacdes
rodoviarias de curta distancia por padrdo fisico-espacial sdo elevadas. O elemento que
possui menor varidncia dentre os analisados ¢ a frequéncia semanal dos usudrios de
ligacdes rodoviarias de curta distancia em areas conurbadas (52,8). A Tabela 3.3 apresenta

os parametros estatisticos de motivos e frequéncias dessas ligacdes.

Tabela 3.3: Parametros estatisticos de motivos e frequéncias de viagem das ligacdes
rodoviarias interestaduais de curta distancia por padrao fisico-espacial

Padrao fisico-espacial | Elemento analisado Média (%) | Desvio padriao | Variancia
Motivos “urbanos” 57,4 11,2 147,1
Motivos “interurbanos” 21,9 8,4 103,3

Conurbagao
Frequéncia diaria 50,5 10,2 161,5
Frequéncia semanal 63,1 5,9 52,8
Motivos “urbanos” 59,2 13,0 260,0
Motivos “interurbanos” 19,6 6,2 63,5

Em processo de

conurbagio Frequéncia didria 49,2 133 2578
Frequéncia semanal 62,3 11,1 207,2
Motivos “urbanos” 38,1 10,3 166,3
Motivos “interurbanos” 41,3 14,0 264,6

Nao conurbada
Frequéncia diaria 20,7 15,7 3294
Frequéncia semanal 37,1 17,7 464.,4
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Nas areas em processo de conurbacado, todas as ligagdes rodovidrias interestaduais de curta
distancia apresentaram predominancia de motivos “urbanos”. Nas areas conurbadas, 88%
das ligacdes apresentaram predominancia de motivos “urbanos”, apenas 1 ligagdo
apresentou predomindncia de motivos “interurbanos” e 2 ligagdes apresentaram equilibrio
entre os motivos “urbanos” e “interurbanos”. A Figura 3-9 apresenta a distribuicdo dos
motivos de viagem predominantes nas ligagdes do transporte rodovidrio interestadual de

curta distancia por padrao fisico de ocupacao espacial.
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Figura 3-9: Distribui¢ao dos motivos de viagem predominantes nas ligacdes do transporte
rodoviario interestadual de curta distancia por padrdo fisico de ocupagao espacial

Essa configuracdao dos transportes rodoviarios interestaduais de curta distdncia demonstra
trés situacdes: i) a tendéncia de predomindncia de motivos “urbanos” nas ligagdes
rodovidrias de curta distdncia em areas conurbadas ou em processo de conurbacdo, porém
i1) ligagdes com predominancia de motivos “urbanos” também podem ocorrer em areas ndo
conurbadas; e iii) ligacdes rodovidrias de curta distancia com caracteristicas de transporte

interurbano ocorrem também em areas conurbadas.

Destaca-se que dos 32.997 entrevistados que declararam os municipios de embarque e de
desembarque, 5.061 entrevistados declararam embarcar e desembarcar no mesmo
municipio. Esses dados confirmam a utilizagdo do transporte rodovidrio interestadual de
curta distancia para deslocamentos internos & um municipio, fato que confere as linhas

onde ocorre essa configuragdo a fun¢do de transporte urbano.
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3.2.2 Distancia e tempo de percurso em relaciio as frequéncias e aos motivos de

viagem

Apesar de serem utilizados como elemento de classificagdo de transportes de passageiros, a
andlise de correlacdo entre distdncia e tempo de percurso com as frequéncias didria e
semanal e os motivos de viagens dos usudrios do transporte rodovidrio interestadual de
curta distancia demonstraram que existe correlacdo fraca entre esses elementos. A Tabela
3.4 apresenta as correlagdes entre tempo e distancia de percurso com frequéncias e motivos

de viagem.

Tabela 3.4: Correlagdo entre tempo e distancia de percurso com frequéncias e motivos de
viagem nas ligagdes do transporte rodovidrio interestadual de curta distancia

Elementos Motivos Motivos Frequéncia diaria | Frequéncia
“urbanos” “interurbanos” semanal

Tempo de percurso -0.28 0,27 -0,33 -0,37

Distancia de percurso | -0,20 -0,29 -0,19 -0,38

O tempo e a distdncia de percurso apresentaram correlacdo fraca com a frequéncia de
viagens, especialmente a frequéncia didria, em relagdo aos motivos de viagem a correlagao
¢ ainda mais fraca. A correlacdo entre distdncia de percurso e frequéncia semanal

apresentou o melhor resultado, ainda assim ndo ¢ considerada uma correlacdo significativa.

Dessa forma, pode-se afirmar que para o transporte rodoviario de curta distancia o tempo e
a distancia de percurso tém pouca influéncia no padrdo dos fluxos de deslocamento. Para
analisar a totalidade do transporte de passageiros ¢ necessario obter os dados das demais

ligagdes rodoviarias de longa distancia, do transporte aéreo, ferroviario e aquavidrio.

3.2.3 Motivo de viagem em relagdo as frequéncias

O motivo de viagem, um dos elementos utilizados para distinguir os transportes urbano e
interurbano, apresentou forte correlacdo com as frequéncias de viagem. A Tabela 3.5

apresenta as correlagdes entre os motivos e as frequéncias diaria e semanal.

69



Tabela 3.5: Correlagdo entre motivos e frequéncias de viagem nas ligacdes do transporte
rodovidrio interestadual de curta distancia

Elementos Frequéncia diaria Frequéncia semanal
Motivos “urbanos” 0,77 0,76
Motivos “interurbanos” -0,74 -0,59

Os motivos “urbanos” apresentaram correlacdo positiva forte com as frequéncias didria e
semanal, quanto maior o percentual de passageiros que viajam por motivos de trabalho e
estudo em uma ligagdo, maior a frequéncia didria e semanal de viagens desses passageiros.
Por outro lado, em relagdo aos motivos “interurbanos” as correlagcdes sdo negativas e
menos expressiva quando analisada a frequéncia semanal. Quanto maior o percentual de
passageiros com motivos de viagem relacionados a visitas, lazer e turismo, menores as
frequéncias didria e semanal de viagens desses passageiros. As figuras 3-10 e 3-11 ilustram

essa relagao.
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Figura 3-10: (a) Dispersao do percentual de motivos “urbanos” dos passageiros em
relagdo a frequéncia didria dos passageiros; (b) Dispersdo do percentual de motivos
“urbanos” dos passageiros em relagdo a frequéncia semanal dos passageiros
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Figura 3-11: (a) Dispersao do percentual de motivos “interurbanos” em relagdo a
frequéncia didria dos passageiros; (b) Dispersdo do percentual de motivos “interurbanos”
em relagdo a frequéncia semanal dos passageiros
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Dessa forma, pode-se afirmar que para o transporte rodovidrio de curta distancia os
motivos de viagem tém forte relacdo com as frequéncias dos passageiros. Para analisar a
totalidade do transporte de passageiros ¢ necessario obter os dados das demais ligagdes
rodoviarias de longa distancia, dos transportes aéreo, ferrovidrio e aquaviario de

passageiros.

3.2.4 Tipo de 6nibus em relacio aos motivos de viagem

Ao comparar a predominancia de motivos de viagem entre os transportes rodoviarios
interestaduais de curta distancia conforme o tipo de onibus, urbano e rodoviario, observa-
se uma tendéncia de predominancia de motivos “urbanos” nos transportes realizados com
Onibus urbanos (78%), mas essa predominancia também pode ser observada em menor
grau nos transporte de curta distancia realizados com 6nibus rodoviério (50%). A Figura 3-
12 apresenta a distribui¢do de motivos de viagem das ligacdes do transporte rodoviario

interestadual de curta distancia segundo o tipo de dnibus utilizado.
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Figura 3-12: Distribui¢cdo da predominancia de motivos de viagem das ligagdes de
transporte rodoviario interestadual de curta distancia por tipo de 6nibus

Sete ligacdes do transporte interestadual de curta distancia sdo servidas pelos dois tipos de
onibus. Das sete ligacdes, cinco apresentaram participacdes maiores de motivos de viagem
“urbanos” nos Onibus urbanos em relacdo aos 6nibus rodoviarios, nas outras duas ligacdes
(Brasilia (DF) - Cidade Ocidental (GO) e Guaira (PR) - Mundo Novo (MS)) o percentual
de motivos “urbanos” ¢ semelhante nos Onibus urbano e rodovidrio. Em relacdo aos

motivos “interurbanos”, das sete ligacdes, trés apresentaram participagdes menores de
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motivos de viagem “interurbanos” nos 6nibus rodoviarios em relagdo ao dnibus urbano, e

quatro apresentaram participacdes maiores de motivos de viagem “interurbanos” nos

onibus rodoviarios em relagdo ao 6nibus urbano.

A Tabela 3.6 apresenta o percentual de motivos de viagem das ligagdes rodoviarias

interestaduais de curta distancia segundo o tipo de dnibus.

Tabela 3.6: Percentual de motivos de viagem das ligacdes rodovidrias interestaduais de
curta distancia por tipo de dnibus

Ligacao Tipo de Motivos Motivos
onibus “urbanos” (%) | “interurbanos” (%)
Selviria (MS) - Ilha Solteira (SP) Urbano 93,2 4
Rodoviario 56,8 17
Brasilia (DF) - Aguas Lindas de Goias (GO) Urbano 69 15
Rodoviario 61 10
Brasilia (DF) - Santo Antdnio do Descoberto Urbano 54 27
(GO)
Rodoviario 47 32
Brasilia (DF) - Valparaiso de Goias (GO) Urbano 70 20
Rodoviario 67 9
Brasilia (DF) - Planaltina de Goias (GO) Urbano 61 20
Rodoviario 60,1 20,3
Brasilia (DF) - Cidade Ocidental (GO) Urbano 71 15
Rodoviario 72 9
Guaira (PR) - Mundo Novo (MS) Urbano 25,7 47,7
Rodoviario 27,6 62,9

De forma geral, observa-se uma tendéncia de maior participacdo dos motivos “urbanos”

nos transportes servidos tanto por dnibus urbano quanto por 6nibus rodoviario. Porém, em

relacdo aos motivos “interurbanos” ndo hd uma tendéncia. Contudo, das sete ligagdes,

apenas a ligacdo Guaira (PR) - Mundo Novo (MS) esta localizada em area ndo conurbada.
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3.2.5 As densidades urbanas de Leake, as hierarquias funcionais de cidades de

Taaffe e os processos de producio e ocupacio do espaco de Pereira e Herrero

Conforme a tipologia de densidades urbanas de Leake (2005) apresentada na se¢do 2.2.1.1,
entre areas com alta concentragdo residencial ocorrem as menores concentragdes de
viagens nas origens e destinos (viagens tipo D). A ligagdo semiurbana Aguas Claras (DF) —
Aguas Lindas de Goias (GO) localizada na ACP de Brasilia possui nas duas localidades
alta concentracdo residencial, o que a caracteriza como viagem tipo D de Leake (2005).

Contudo, dentre todas as ligacdes do transporte rodoviario de curta distancia, essa ligagdo
foi a que apresentou a segunda maior participagdo de motivo de viagem relacionados a
trabalho (77%) e motivos urbanos (85%) e a maior frequéncia diaria de viagens (81% dos
entrevistados declararam realizar as viagens em cinco dias da semana). A Figura 3-13
apresenta a distribui¢do dos motivos de viagem da ligagio Aguas Claras (DF) - Aguas

Lindas de Goias (GO).
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Figura 3-13: Distribui¢do dos motivos de viagem da ligagdo Aguas Claras (DF) - Aguas
Lindas de Goias (GO)

A ligagdo Aguas Claras (DF) - Aguas Lindas de Goias (GO) também néo é representada
pelas tipologias de codifica¢do de fluxos circulatdrios urbanos essenciais Castells (2009) e
de ligagdes hierdrquicas de Taaffe ef al. (1996), apresentadas nas secdes 2.2.1.2 e 2.2.2.4,

respectivamente.

Segundo Taafee et al. (1996) as ligagdes entre os maiores centros dominam o fluxo de

passageiros e sdo determinadas pela influéncia da hierarquia funcional de atividades de

73



cada cidade. Aguas Claras (DF) e Aguas Lindas de Goias (GO) sio duas cidades que
possuem alta concentra¢do residencial, e baixos indices de atividades economicas em
relacdo as demais cidades da ACP — de Brasilia. Contudo, a ligagdo entre esses centros
locais apresentou os maiores percentuais de frequéncia de viagens diarias e de motivos de
viagem relacionados a trabalho, o que contraria a tipologia de ligagdes hierarquicas de
Taaffe et al. (1996) apresentada na se¢dao 2.2.2.4. Dessa forma, em relagdo ao fluxo de
passageiros a ligacdo Aguas Claras (DF) - Aguas Lindas de Goias (GO) ¢ classificada
como ligacdo intermetropolitana segundo a tipologia de Taaffe et al. (1996), mas em
relacdo a area de influéncia das atividades exercidas nessas cidades nenhuma delas pode

ser considerada metropole.

No esquema de codificagdo dos fluxos circulatorios urbanos de Castells (2009)
apresentado na sec¢ao 2.2.1.2 (Figura 2-2), os fluxos circulatorios entre residéncias sdo
caracterizados como deslocamentos de relagdes sociais. Como foi visto, a ligagdo Aguas
Claras (DF) - Aguas Lindas de Goias (GO) apesar de ser entre areas com alta concentragdo
residencial ¢ caracterizada por deslocamentos de trabalho. Castells (2009) denominou os
fluxos de trabalho como migracdes alternantes domicilio-trabalho realizadas com base
domiciliar, mas entre residéncias e fabricas, escritdrios, comércios ou aparelhos
administrativos. Dessa forma, os fluxos circulatorios essenciais de Castells nao

representam os deslocamentos de trabalho realizados entre areas residenciais.

A atual classificacdo dos transportes ¢, em parte, resultado do que Soja (1993) denominou
de “ilusdo da opacidade do espaco” que:
“reifica o espago, induzindo a uma miopia que enxerga apenas uma materialidade
superficial, formas concretizadas que sdo passiveis de pouco mais do que a
mensuragdo e descrigdo fenoménica (...) torna-se ilusoria, entretanto, quando a
descricdo geografica substitui a explicagdo da produgdo social do espagco e da
organizacdo espacial da sociedade, ou, em outras palavras, quando as aparéncias

geograficas sdo afirmadas como a fonte de uma epistemologia da espacialidade”.

O tipo de deslocamento pendular Concentragdo Urbana de Pereira e Herrero (2009)
(apresentado na secdo 2.2.1.3) explica e representa a ligagio Aguas Claras (DF) - Aguas

Lindas de Goias (GO). Aguas Lindas de Goias (GO) é uma cidade da periferia da ACP de
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Brasilia com populagio composta pela base da pirdmide social e Aguas Claras (DF) est4
localizada préxima a regido central da ACP e ¢ resultado da especulacdo imobiliaria no
Distrito Federal. A populagdo de baixa renda residente em Aguas Lindas de Goias (GO)
trabalha nas residéncias e condominios de Aguas Claras (DF). Assim, o sentido do padrio
espacial do fluxo de deslocamento ¢ de Aguas Lindas de Goias (GO) para Aguas Claras
(DF), do entorno para o centro, com perfil socioecondmico do viajante pertencente a base

da pirdmide social.

3.3 TOPICOS CONCLUSIVOS

Neste capitulo foram analisadas: 1) as relagdes entre os transportes rodoviarios
interestaduais de curta distancia e a representatividade de padrdes espaciais de fluxos de
deslocamentos; e ii) as relagdes entre os elementos de classificagdo dos transporte de
passageiros e os padrdes fluxos de deslocamentos. Buscou-se identificar as correlagdes
entre os elementos analisados e as frequéncias de deslocamentos dos usudrios, entre os
padrdes de ocupacio fisica do espaco e os motivos de viagem para subsidiar a constru¢ao
de uma tipologia de transporte de passageiros representativa dos padrdes espaciais de
fluxos de deslocamentos. De acordo com o que foi exposto, pode-se concluir que:

* Os tipos de transporte rodoviario de curta distancia de passageiros nao representam
padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos;

* Transportes com predominancia de viagens relacionadas a trabalho e estudos, com
elevada pendularidade, ocorrem em ligacdes que ultrapassam os limites das areas
urbanas, até mesmo fora de areas conurbadas;

* Em dreas urbanas ou conurbadas existe uma tendéncia de predominancia de
viagens relacionadas a trabalho e estudos e elevada pendularidade, contudo
ligagdes com predominancia de motivos relacionados a visitas, lazer e turismo
também ocorrem em areas urbanas ou conurbadas;

* Distancia e tempo de percurso tém fraca correlagdo com padrdes espaciais de
fluxos de deslocamentos em viagens de curta distancia. Por sua vez, os motivos de
viagem tém correlagdo forte com padrdes de fluxos de deslocamentos;

* O tipo de Onibus utilizado nas viagens ndo determina um padrdo de fluxos de

deslocamentos;
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A utilizagdo de densidades urbanas, de hierarquia funcional de cidades e de
classificagdes de uso do solo ndo explicam nem representam determinados padrdes
espaciais de fluxos de deslocamentos, especialmente aqueles entre 4reas
residenciais ou relacionados as relagdes sociais;

Os estudos de tipologias que adotam processos de producao e ocupacdo do espaco
genéticos dos transportes indicam a possibilidade de explicacdo e representagao dos
diversos padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos entre cidades. A base

conceitual que fundamenta esses estudos ¢ a teoria de Max Weber.
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4 A TEORIA DA ACAO

Identificado o problema de classificacao dos transportes de passageiros no capitulo 3, neste
capitulo, apresenta-se a fundamentacdo tedrica deste estudo que ¢ baseada na Teoria da
A¢d0 e na construgdo tedrico-metodologica de “Tipos Ideais”, ambas de Max Weber. A
Teoria da Ag¢do ¢ utilizada neste estudo para conceituar o fendmeno transportes como agao
social e fundamentar a aplicagdo da construgcdo tedrico-metodologica de “Tipos Ideais”
weberianos ao fendmeno em estudo. A metodologia de “Tipos Ideais” ¢ utilizada para
identificar os elementos genéticos dos transportes condicionantes dos padrdes espaciais de

fluxos de deslocamentos e desenvolver o método de construgdo da tipologia de transportes.

Destaca-se que os estudos de Max Weber fazem parte dos fundamentos, instrumentos
metodoldgicos e pressupostos epistemologicos das ciéncias sociais. Conforme Saint-Pierre
(2004), esses estudos envolvem a analise de situagdes ¢ de circunstancias variadas,
portanto Weber tinha a necessidade de definir e de precisar as condi¢cdes de uso de seus
proprios instrumentos e, posteriormente, obter a verificacdo empirica das hipdteses por
meio de explicagdo causal, o que Weber denominou de erklirendes Verstehen

(compreensao explicativa).

A seguir ¢ apresentada a Teoria da A¢ao e estudado o fendomeno transportes enquanto acao

social.

4.1 CONCEITO, FUNCAO, NATUREZA, OBJETIVOS E PRINCIPIOS

Ao formular a Teoria da Ac¢do, Weber no classico Economia e Sociedade delimitou e
conceituou a agdo como objeto de estudo das ciéncias sociais e dos seus métodos. Destaca-
se que essa delimitacdo ndo restringe o universo de fendomenos a serem estudados pelas
ciéncias sociais, mas direciona a abordagem sobre os fendmenos selecionados para

investigacao.
Weber (2000) definiu agdo como “um comportamento humano sempre que ¢ na medida em

que o agente ou os agentes o relacionem com um sentido subjetivo”. Os estudos de Weber

se referem especificamente a acdo social. Weber (2000) define a acdo social como uma
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acao “onde o sentido atribuido por seu sujeito ou sujeitos esta referido a conduta de outros,

orientando-se por esta em seu desenvolvimento™.

Conforme Pierre-Saint (2004), a orientacdo da acdo em relagdo a uma causa ou motivo € o
que lhe confere consisténcia interna e permite a compreensiao de seu sentido, sentido esse
estreitamente vinculado a no¢do de fim (conceito relativo a intencionalidade). Para Weber
(2008), fim ¢ a representacdo de um resultado que passa a ser a causa de uma acdo, € 0

objetivo da agdo se relaciona com ela como uma causa final.

Dessa forma, tanto a causa da acdo, quanto o seu fim estdo relacionados a um mesmo
elemento, o motivo pelo qual o agente empreende a agdo. A Figura 4-1 apresenta os

elementos e as relagdes que conferem consisténcia interna e sentido a agao.
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Figura 4-1: Elementos e relagdes que conferem consisténcia interna e sentido a a¢ao
(Baseado em Weber 2000 e Saint-Pierre 2004)

Todas as agdes sao motivadas e possuem um fim e um agente, e esse agente conduz a agao
a partir de seu posicionamento em relagdo ao fim, entre o fim e o agente estd o sentido da
acdo que ordena e confere coeréncia aos acontecimentos (Saint-Pierre, 2004). Conforme
Saint-Pierre (2004), o sentido da ac¢do possui um significado subjetivo para o agente, esse
significado ¢ composto por trés elementos: 1) os motivos que levaram a ag¢do; ii) a inser¢ao
da agdo efetiva no fluir dos acontecimentos, e; iii) as consequéncias que a agdo
desencadeou. A reconstitui¢do desses trés elementos constitui o significado objetivo da
acao.
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Para Weber, o sentido da agdo pode referir-se a um quadro tipico-ideal construido com
atores de mesma natureza e, por meio dos tipos de a¢des construidas tipico-idealmente, as
acoes existentes de fato podem ser conhecidas, caracterizadas, categorizadas e ordenadas.
Dessa forma, Weber (2000) estabeleceu quatro tipos de agdo social: 1) a¢do tradicional; ii)
acdo afetiva; 1iii) acdo racional segundo fins; e iv) a¢@o racional segundo valores. As duas
primeiras sdo consideradas agdes irracionais, enquanto as duas ultimas sdo consideradas

racionais (categoria de enquadramento do fendémeno transportes).

A agdo tradicional ¢ determinada por um costume arraigado, encontra-se na fronteira com
o habito o qual ndo possui sentido strictu senso (Weber, 2000). Esse tipo de agdo refere-se
ao acostumar-se a certas reagdes que por sua repeti¢do se tornam habituais, normas comuns

do agir social, agdes cotidianas (Saint-Pierre, 2004).

A agdo afetiva determinada por sentimentos de todo tipo (Weber, 2000) ¢, normalmente,
uma reagdo desenfreada por um estimulo extraordindrio. Assim, como a ag¢do tradicional

encontra-se na fronteira da agdo com sentido.

A acdo racional orientada a valores ¢ determinada pela crenca no valor absoluto da propria
conduta. Conforme Weber (2000), o fim desse tipo de ac¢do coincide com a propria conduta
que por sua vez constitui o valor racionalmente perseguido (ético, estético, religioso ou
qualquer outra forma que se interprete). Apresenta elaboragdo dos fins e,
consequentemente, planejamento da a¢do a fim de atingi-los. Porém, tem em comum com a
acao afetiva o fato de colocar sentido ndo nos fins ou fora da ag¢@o, mas sim na sua préopria
peculiaridade (Saint-Pierre, 2004). Dessa forma, o agente atua em fun¢do de seus valores e

principios sem considerar as consequéncias de suas agoes.

Por fim, a acdo racional orientada a fins ¢ determinada pela expectativa depositada no
comportamento tanto de objetos quanto de outros homens (Weber, 2000). Essa expectativa
¢ utilizada como ‘“condi¢do” ou “meio” na obtencdo de fins racionalmente perseguidos
(Saint-Pierre, 2004). O agente orienta sua ag¢do pela avaliacdo racional de fins, meios e
consequéncias implicados nela. Conforme Saint-Pierre (2004), para obter a adequagdo de
todos os elementos da acdo, o agente tem de ponderar racionalmente os meios com os fins,

os fins com as consequéncias e os diferentes fins possiveis entre si.
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Weber destaca que uma agdo pode ser racionalmente orientada a fins nos meios e
racionalmente orientada a valores nos fins quando a decisdo entre os varios fins possiveis ¢
ponderada por valores. Assim, os tipos de ag@o social ficam caracterizados por seus meios
e por seus determinantes (sentidos) e, na pratica, constituem um jogo de tipos ideais
utilizados pelo cientista para o conhecimento e o ordenamento do fluxo cadtico dos
acontecimentos. Taxonomicamente, as quatro caracteristicas de acdo e suas possiveis

combinagdes possibilitam a classificacdo de fendmenos diversos (Saint-Pierre, 2004).

Parsons apud Saint-Pierre (2004) sugere que os dois tipos de acdo racional de Weber estao
relacionados a dois tipos “formais” de ética: a ética da responsabilidade na qual o agente
reconhece uma multiplicidade de dire¢des possiveis para a agdo com importancias diversas
e a €tica da convicgdo na qual o agente orienta a acdo na dire¢do de um valor absoluto, em

relagdo ao qual os demais valores potenciais se ordenam em termos de condi¢des e meios.

Em comum, entre essas acdes estd a escolha racional dos meios. A diferenca ¢ a existéncia
de uma preocupagdo objetiva com as consequéncias da acdo e a maximizagdo dos
resultados no caso da agdo racional orientada a fins e, ao contrario, na agao orientada a
valores o agente ndo se preocupa com o €xito da acdo nem com as suas consequéncias
(Saint-Pierre, 2004). A Tabela 4.1 apresenta uma sintese dos Tipos de Ag¢do Social de
Weber.

Tabela 4.1: Tipos de agdo social de Weber

q - q q . Planejamento do Ponderacio das

Tipo de A¢do Social Determinante / Sentido ] .
agente consequencias pelo agente

Agao tradicional Costume arraigado Ndo ocorre Ndo ocorre
Acao afetiva Sentimentos Nao ocorre Nao ocorre
Agao racional orientada | Valores / Principios da Ocorre Nao ocorre
a valores prépria agdo
Acgdo racional orientada | Meios, Fins e Ocorre Ocorre
a fins Consequéncias

Conforme Weber (2000) e Saint-Pierre (2004), dificilmente se encontrard um caso real que

corresponda a todas as caracteristicas de um Tipo Ideal de ac¢do, o que se encontrard sao
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elementos correspondentes aos diferentes Tipos Ideais de acdo. Epistemologicamente, o
tipo de acdo social orientada a fins possui duas fungdes: tedrica e pratica (Saint-Pierre,
2004). Na fungdo teodrica, esse tipo € utilizado como modelo referencial para compreender
determinada acdo e destacar os elementos irracionais causadores de desvios em relagdo ao
curso racional das consequéncias. Na pratica, o tipo de acdo orientada a fins indica o
procedimento de selecdo dos meios mais adequados para obter os fins previamente
determinados, maximizando os resultados e minimizando os riscos (correta adequagdo de
meios a fins, constituindo o aspecto técnico da agdo). A seguir estuda-se o fendmeno

transportes enquanto A¢do Social Weberiana.

4.2 O FENOMENO TRANSPORTE ENQUANTO ACAO SOCIAL

E consagrado na literatura de transportes que o fendmeno nio é um fim, mas sim um meio
para que o sujeito de transportes atinja um objetivo (Morlok, 1978; Banister, 1998; Ortuzar
e Willusen, 2001) que ndo ¢ o simples transporte, ou chegar a um destino dentro de

condigoes estabelecidas de eficiéncia e eficacia.

A definicdo de transportes da engenharia apresentada por Morlok (1978) relaciona a
aplicacdo de conhecimentos para a movimentagdo de passageiros e mercadorias de forma
util. Essa utilidade da movimentagdo esta associada a finalidade dos transportes, o motivo
pelo qual o passageiro intenciona o transporte ou a finalidade do transporte de mercadorias.
Ao definir o que ¢ um sistema de transportes, Papacostas e Prevedouros (1993) sinalizam a
participagdo em atividades desejadas enquanto finalidade ultima do sistema de transportes

apos a transposicao da friccdo do espaco geografico de forma eficiente.

A viagem pode ser definida como o trajeto e o nexo entre um fim e sua satisfacdo que pode
ser obter um bem, realizar uma atividade ou servigo (Gutiérrez, 2010). Fundamentada na
abordagem comportamental, Takano (2010) define a viagem como demanda derivada da

participag@o em atividades a fim de satisfazer necessidades e desejos dos homens.

Conforme Magalhdes (2010) considera e defende, as defini¢des de transportes sugerem o
fendmeno enquanto processo humano intelectual dotado de intencionalidade representada
pelas “linhas de desejo” do planejamento de transportes. Existe sempre uma finalidade,

uma motivacao para que o sujeito de transporte intencione o deslocamento, seja ela ligada
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a aspectos sociais, econdmicos, culturais ou politicos. Essa motivagao estabelece o sentido
do transporte, orientando o sujeito de transporte na conducdo de sua agdo e ordenando o

fluir dos acontecimentos.

Magalhdes (2010) postula a existéncia de um processo de transporte composto por uma
sequéncia de cinco momentos™: 1) o reconhecimento por parte do agente da necessidade de
desenvolver uma determinada atividade e a crenga (com base no senso comum ou outra
forma de conhecimento) que a sua viabilizacdo envolve uma série de a¢des concatenadas,
dentre essas agdes esta o deslocamento; ii) a procura das formas / meios que promoverao
deslocamento; iii) a decisdo por acionar ou ndo um dos meios; iv) a realizagdo do
deslocamento pelo meio; e v) a finalizagdo do deslocamento e a possibilidade do agente em

desenvolver as atividades desejadas.

A partir desses momentos de transporte, Magalhaes (2010) defende a existéncia: 1) de um
sujeito de transportem que possui uma necessidade cuja satisfagdo requer o deslocamento
de um objeto; ii) um objeto de transporte, cujo deslocamento ¢ necessdrio apara a
satisfacdo das expectativas do sujeito; e iii) um meio de transporte, que efetivamente

transporta o sujeito.

Gutiérrez (2010) apresenta uma ferramenta de estudo da viagem denominada “Histéria da
Viagem” a qual constitui uma entrevista semiestruturada relacionada a trés momentos
distintos da viagem: i) um primeiro momento vinculado a decisdo, ao planejamento e a
organizacdo da viagem, esse momento ocorre antes da viagem em si; ii) o segundo
momento ¢ vinculado ao percurso entre a origem e o destino, ocorre durante a viagem; e
iil) o terceiro momento ¢ vinculado a realizagcdo da atividade fim, ocorre apds a viagem.
Essa sistematizacdo reconhece a existéncia tanto de uma racionalidade do agente de
transporte antes de realizar a viagem ao planeja-la e organiza-la quanto a existéncia de uma

finalidade posterior a viagem que se constitui na propria causa do deslocamento.

Dessa forma, para Gutiérrez (2010) o aumento da mobilidade ndo se resume ao aumento da
quantidade de viagens realizadas, mas sim ao aumento da satisfagdo dos desejos e
necessidades relacionados ao deslocamento das pessoas e, consequentemente, a satisfagao

dos seus projetos de vida e inser¢do social. Nessa abordagem teleologica, a finalidade da
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viagem e a satisfacdo do agente em relacdo ao deslocamento estdo vinculadas, por
exemplo, a recrear-se, obter o emprego, concluir os estudos, ter satide materna (objeto de
aplicagdo e estudo de caso de Gutiérrez, 2010). Assim, sdo consideradas como Mobilidade
Insatisfeita as viagens realizadas que ndo proporcionaram a satisfacdo das necessidades

que as motivaram.

Em outra abordagem de transportes, a analise do comportamento de viagem baseada em
atividades ¢ fundamentada no processo de interagdo entre as decisdes dos sujeitos de
transporte referentes a viagem e o ambiente de participacdo em atividades (Takano, 2010).
Conforme Snellen (2000) e Ettena (1996) apud Takano (2010), “a analise do
comportamento de viagem baseada em atividades fundamenta-se no fato de que individuos
tendem a organizar suas viagens em fun¢do, entre outras, das atividades a serem
exercidas...” . Nesse sentido, a participagdo em atividades constitui a causa e a finalidade

da viagem.

Dessa forma, os estudos de Gutiérrez (2010), Magalhdes (2010) e Takano (2010)
corroboram com o pressuposto de transporte enquanto demanda derivada postulado por
Hanson (1995) e Ortuzar (2000). Galindo (2009) associa o conceito de finalidade ex6gena
a esse pressuposto. O autor propdem uma andlise dos entendimentos do objeto transporte
que o explicam por meio de suas finalidades e das relagdes entre seus elementos.
Conforme o autor, para a consecucdo das finalidades exdgenas ¢ necessario o alcance das
finalidades enddgenas dos transportes. As finalidades endogenas podem ser alcangadas por
meio de intervengdo nos componentes do transporte, enquanto o alcance das finalidades

exogenas requer acdo de outros setores que ndo somente o de transporte (Galindo, 2009).

Segundo Galindo (2009), as finalidades exdgenas podem ser agrupadas nas dimensdes
econdmica, politica e social de papéis dos transportes na civilizagdo postulados por Morlok
(1978). As finalidades de transportes relacionadas a dimensdo ambiental foram
consideradas como endogenas, uma vez que, segundo o autor, essa dimensao refere-se a

reducdo de externalidades negativas dos transportes.

Fica evidente nos estudos de transportes e de mobilidade que o transporte, o deslocamento

(intencional como postula Magalhdes, 2010) ou a viagem constituem uma acdo social
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definida por Weber na medida em que ¢ comportamento humano empreendido por um
agente que o relaciona a um sentido referido a conduta de outros ou orientado por essa
conduta no decorrer de seu desenvolvimento. A consisténcia interna da ac¢do de transporte
¢ vinculada a sua orientacdo em relacdo as necessidades do sujeito de transporte, que

constituem tanto a causa, quanto o motivo e a finalidade do deslocamento.

Por sua vez, a finalidade do deslocamento ¢ vinculada a inten¢do de transporte, conforme
postulou Magalhdes (2010), e vai ao encontro da logica entre o sentido da a¢do e a nogao
de fim (conceito relativo a intencionalidade) apresentado por Saint-Pierre (2004) ao
discutir a Teoria da Ag¢do de Weber. Toda acdo de transporte ¢ motivada e possui uma
finalidade e um agente (o sujeito de transporte). Esse agente / sujeito conduz a agdo de

transporte a partir de seu posicionamento em relacdo a finalidade do transporte.

O sentido da acdo social de Weber determinado pela conduta de outros e orientado por esta
em seu desenvolvimento pode ser apreendido também no estudo de comportamento de
viagem de Sunitiyoso et al. apud Guest Editorial (2011). O estudo comprova a existéncia
de dois comportamento de viagem: o Comportamento Confirmatério (Confirmatory
Behavior) e o Comportamento de Conformidade (Conformity Behavior). Conforme Guest
Editorial (2011), o primeiro comportamento ¢ relacionado a uma situacdo em que o agente
da decisdo ou agdo reafirma uma decisdo / acdo anterior confirmada pelo comportamento
dos outros. O segundo comportamento ocorre quando o agente da decisdo adapta a agdo
em conformidade com o comportamento de uma maioria. Portanto, esses dois tipos de
comportamentos sdo determinados pela conduta de outro agente, seja um grupo ou um

individuo. A Tabela 4.2 apresenta uma sintese das abordagens de transportes apresentadas.

Tabela 4.2: Sintese das abordagens de transportes apresentadas

Abordagem Descricao sintética Referéncia
Abordagem tradicional | Deslocamento de pessoas e produtos Ferraz e Torres, 2004
da engenharia de Morlok, 1978
transportes Banister, 1998

Orttzar e Willusen, 2001

Abordagem Transporte como demanda derivada da Papacostas e Prevedouros, 1993
comportamental participag@o em atividades / analise do Takano, 2010
encadeamento de viagens Sunityoso et al apud Guest
Editorial2011
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Abordagem Descricao sintética Referéncia

Abordagem teleoldgica | Nexo entre um fim e a satisfagdo de Gutiérrez, 2010
necessidades, obter um bem, um servigo ou
participar de atividades

Transporte como um meio para atingir um Morlok, 1978
objetivo / demanda derivada Banister, 1998
Orttzar e Willusen, 2001

Abordagem ontoldgica | Nexo entre uma origem e um destino, énfase | Gutiérrez, 2010
na dimensdo material da viagem

Deslocamento intencional de pessoas e Magalhées, 2010
cargas

Em funcdo da expectativa depositada pelo sujeito de transporte na realizagdo do
deslocamento para satisfazer suas necessidades, pode-se considerar que o transporte
constitui uma agdo racional orientada a fins segundo a tipologia de ac¢do social weberiana.
O sujeito de transporte orienta o deslocamento, desde o momento de planejamento da agdo
até a finalizacdo do deslocamento, pela avaliacdo racional dos fins da viagem, dos meios
de transporte e das consequéncias de sua realizacdo. Contudo, o transporte pode ser
racionalmente orientado a valores nos meios quando a decisdo pelo meio de transporte ¢
determinada por valores ou principios do agente (exemplo, a op¢do por um meio de

transporte em virtude da manuten¢ao de status do agente).

De qualquer forma, ocorre a escolha racional dos meios, o que difere entre uma decisdo e
outra ¢ o sentido da preocupacdo dessa escolha, o que se privilegia em relacdo a essa

escolha (se o custo de transporte, se a relagdo custo-beneficio-fim, etc).

Assim, tem-se claramente o fendmeno transporte como ac¢do, uma vez que o sujeito de
transporte relaciona o transporte com um sentido vinculado intrinsecamente com o motivo,
fim ou causa do transporte, sentido esse que ordena e confere coeréncia aos fatos
relacionados ao transporte. Portanto, justifica-se a aplicagdo dos instrumentos
metodoldgicos desenvolvidos por Weber para o conhecimento dos transportes. A se¢ao
seguinte apresenta um desses instrumentos, a construgdo tedrico-metodologica de Tipos

Ideais.
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43 TOPICOS CONCLUSIVOS

Neste capitulo foi apresentada a Teoria da A¢do de Max Weber e estudado o fenomeno
transportes enquanto a¢do social com o objetivo de verificar a possibilidade de utilizagdo
da metodologia de Tipos Ideais de Weber no desenvolvimento da tipologia de transportes
de passageiros. De acordo com o que foi exposto, pode-se concluir que:
* O fendmeno transportes constitui uma agdo social racional no sentido de Weber,
portanto pode ser estudado a partir da construg¢do tedrico-metodologica de Tipos
Ideais de Weber;
* A consisténcia interna dos transportes ¢ vinculada a sua orientagdo em relagdo as
necessidades do sujeito de transporte, que constituem tanto a causa, quanto o
motivo e a finalidade do deslocamento. Assim, o motivo de viagem do passageiro é

o elemento que confere consisténcia ao transporte.
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5 A CONSTRUCAO TEORICO-METODOLOGICA DE TIPOS
IDEAIS DE MAX WEBER

Para auxiliar o cientista no ordenamento conceitual da realidade empirica diversa e infinita,
bem como conferir validade universal a esse ordenamento, Weber desenvolveu o conceito
de Tipos Ideais Puros (Saint-Pierre, 2004). Nao apenas um conceito, mas também uma

metodologia de orienta¢do do estudo cientifico sobre as agdes sociais.

A seguir sdo apresentados o conceito, a funcdo, a natureza, os objetivos e principios dos
Tipos Ideais weberianos. Na sequencia, ¢ detalhada a metodologia proposta por Weber e
apresentados alguns fendmenos estudados sob a luz dessa construgdo teorico-

metodoldgica. Por fim, sdo apresentados os topicos conclusivos.

5.1 CONCEITO, FUNCAO, NATUREZA, OBJETIVOS E PRINCIPIOS

Os Tipos Ideais de Weber sdo uma construgcdo teodrico-metodologica de andlise e
conhecimento de fendmenos sociais (acdo social), baseada na énfase de aspectos genéticos
desses fendmenos para conceber as questdes fundamentais sobre as relagdes causais entre
os seus elementos. O objetivo dessa metodologia € criar tipologias puras representantes das
especificidades do fendmeno de estudo. Portanto, contrapde-se a generalizacdo conceitual
uma vez que abrange as especificidades e as heterogeneidades significativas dos

fendmenos.

Weber perseguiu a validade e a objetividade como propriedade metodologicas para as
ciéncias sociais, a estrutura logica dos métodos empregados por Weber garante a
transmissdo da verdade dos enunciados observacionais a hipotese e vice-versa (Saint-
Pierre, 2004). Segundo Saint-Pierre (2004), o Tipo Ideal foi construido a fim de atender
uma condi¢do epistemoldgica fundamental de Weber, a verificagdo empirica dos
enunciados cientificos por meio de explicagdo causal. O conhecimento causal consiste na
imputacao de resultados concretos a causas concretas, para isso ¢ fundamental recorrer ao
conhecimento nomolégico (conhecimento das regularidades causais) a fim de obter uma
imputacao valida (Weber, 2000). Assim, para Weber a concep¢do de causalidade seria
concilidvel com a compreensdo motivacional e garantidora da validade universal de uma
proposicao cientifica.
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Além disso, o Tipo Ideal “facilita a construgdo e o teste de cursos hipotéticos da agdo,
permitindo calcular o peso que as distintas linhas causais tiveram sobre o fendmeno
estudado” (Saint-Pierre, 2004). Esse autor coloca que a utilidade da metodologia de Weber
¢ dispor um marco referencial que permite determinar o grau de conexdo entre o curso
hipotético dos eventos (quadro ideal de eventos) e o curso real, classificando a realidade
conforme o marco conceitual. Dessa forma, o Tipo Ideal corresponde a um modelo de

medicao da realidade, um instrumento formal para apreensdo da realidade empirica.

Dentre as fontes para a constru¢do da metodologia de Tipo Ideal, Weber investigou a

metodologia da teoria econdmica abstrata. Conforme Weber (2008), essa teoria:
“Oferece-nos um quadro ideal dos eventos no mercado de bens... segundo o
principio da troca, da livre concorréncia e de uma agdo estritamente racional. Este
quadro de pensamento retine determinadas relacdes e acontecimentos da vida
historica para formar um cosmos ndo contraditdrio de relagdes pensadas. Pelo seu
conteudo, essa construgdo reveste-se do carater de uma utopia, obtida mediante a
acentua¢cdo mental de determinados elementos da realidade. A sua relacdo com os
fatos empiricamente dados consiste apenas em que, onde quer que se comprove ou
suspeite de que determinadas relagdes chegaram a atuar em algum grau sobre a
realidade, podemos representar e tornar compreensivel pragmaticamente a natureza

particular dessas relagdes mediante um tipo ideal.”

Segundo Saint-Pierre (2004), sdo caracteristicas do Tipo Ideal:
“i) o tipo ideal é sempre um meio e ndo um fim do conhecimento cientifico, pois ii)
¢ uma utopia e como tal ndo pode constituir o objetivo do conhecimento cientifico
iii) ¢ uma exageracdo de certos tracos da realidade, selecionados em fung¢do iv) da
significacdo que estes possuem para um determinado ponto de vista que confere

unilateralidade ao tipo ideal.”

Pela constru¢do do Tipo Ideal se forma um conceito de um fendmeno com base na
definicdo genética do conteudo do conceito, portanto o Tipo Ideal é uma construgdo
conceitual, um meio de conhecimento para esclarecer o conteido empirico de alguns dos
elementos importantes da realidade. Esse aspecto vai ao encontro da ideia fundamental da
moderna teoria do conhecimento de Kant: “os conceitos sdo e apenas podem ser meios

intelectuais para dominio espiritual do empiricamente dado, ou seja, os conceitos ndo sdo a
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meta, mas meios para o conhecimento das relagdes significativas sob pontos de vista

individuais” (Weber, 2008).

Ressalta-se que, conforme Giddens e Griffiths apud Chesters (2010), o termo ideal ndo se
refere a um estado de coisas a ser perseguido, mas um estado conceitual concebido para
medir e descrever as diferencas entre as diversas realidades encontradas do fenomeno de

interesse, explicando as suas variagdes. O ideal refere-se ao racional.

Assim, Max Weber desenvolveu uma base tanto tedrica quanto metodologica que
fundamenta os estudos das ciéncias sociais e busca a corre¢do cientifica, a validade e a
universalidade. Na proxima secdo busca-se elucidar a metodologia de Tipos Ideais de

Weber.

5.2 A METODOLOGIA DE WEBER

Conforme Weber (2008) explicitou o quadro ideal de eventos ¢ construido a partir da teoria
e do conjunto de ideias dos fendmenos historicos e retne determinadas relagdes e
acontecimentos da vida historica para formar um cosmos ndo contraditorio de relagdes
pensadas. O autor coloca que a atuagdo de relagdes causais do quadro ideal em fatos
empiricos forma os Tipos Ideais e permite a identificacdo dos elementos genéticos
significativos do fendmeno. Assim, ¢ obtida a compreensdo da constelacdo de relagdes
causais as quais o fenomeno ¢ imputado / atribuido como resultado. Conforme Saint-Pierre
(2004):
“O tipo ideal é obtido a partir de uma “intensificagdo unilateral” da realidade, ou
seja, uma exageracdo de alguns elementos caracteristicos a partir de um
determinado “ponto de vista” (...) No entanto, tal construcao deve satisfazer certas
exigéncias formais, entre as quais figuram especialmente a consisténcia logica e a

ndo-contradi¢do interna.”

Enfatizando a construcdo conceitual do Tipo Ideal, Saint-Pierre (2004) destaca o preceito
de Weber:

“Max Weber indica que o tipo ideal ndo se constréi como média dos dados
existentes na totalidade do que é observado, mas ¢ obtido pelo realce unilateral de

um ou de varios pontos de vista e pela reunido de uma multidao de fendmenos
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singulares, difusos e discretos, que se encaixam naqueles pontos de vista dentro do

quadro conceitual em si unitario.”

Weber estabelece como atividade preliminar do método a decomposicdo das conexdes

causais do fendmeno em fatores ultimos e simples, abrangendo-as de modo exaustivo em

uma imensa casuistica de conceitos e regras com validade rigorosa de leis (Weber, 2008).

Contudo o autor coloca que para o conhecimento da realidade, interessa a constelagdo em

que esses “fatores” se agrupam, formando um fendmeno historicamente significativo, e a

explicacdo causal desses agrupamentos. De acordo com Weber (2008), a busca por esse

conhecimento conduz a quatro atividades:

)
ii)

iii)

v)

estabelecer “leis” e “fatores” hipotéticos (leis como meios heuristicos);

analisar e expor de forma ordenada o agrupamento individual desses “fatores”
historicamente dados e da sua combinagdo concreta e significativa, isto ¢, tornar
inteligivel a significagdo da configuragdo do fendmeno e a causa dessa
significagdo. Envolve um estudo com pressupostos empiricos;

observar como se desenvolveram as diferentes caracteristicas individuais dos
agrupamentos de importancia para o presente, e proporcionar uma explicagao
historica a partir destas constelagdes anteriores. “O fato histérico do fendmeno
em desempenhar um papel € o que deve ser compreendido sob o ponto de vista
da sua significagdo cultural, e explicado causalmente sob a perspectiva da sua
origem historica”.

avaliar as constelagdes possiveis no futuro.

Ao estudar a metodologia de Weber, Sain-Pierre (2004) apresenta as seguintes etapas

gerais para a construcdo do Tipo Ideal e a imputagdo causal:

)

distingdo de dois grupos de eventos do acontecimento: os antecedentes e os
consequentes;

separa¢do dos eventos do grupo dos antecedentes;

constru¢dao de um curso mental de acontecimentos (quadro ideal de eventos);
comparac¢do entre o curso de acdo do quadro ideal de eventos com o curso real
dos acontecimentos;

“calculo” da diferenga entre os cursos;

90



vi) identificacdo do “peso causal” dos elementos na conexdo significativa dos
acontecimentos, €;
Vii) identificagdo dos elementos genéticos dos acontecimentos (causas dos

acontecimentos).

Weber (2008) coloca que se o Tipo Ideal for construido de forma correta e o curso real dos
acontecimentos ndo corresponder ao quadro ideal, tem-se a prova de que o fendmeno real

ndo corresponde estritamente aquele ideal, podendo ser um hibrido.

Em relagdo ao sentido temporal do corte nos eventos, Sain-Pierre (2004) propde uma
classificacdo de Tipos Ideais baseada nas possiveis articulagdes de seus elementos
constitutivos. Os tipos ideais sincronicos com apresentacdo simultanea de todos os
aspectos envolvem um corte transversal na temporalidade, constituindo uma definigao,
pois os elementos sdo agrupados como caracteristicas definidoras de um tipo. E, os tipos
ideais diacronicos com disposi¢ao sequencial dos aspectos envolvem um corte longitudinal
a temporalidade, constituindo uma estrutura de lei causal ou um enunciado condicional,

pois os elementos sdo articulados como antecedentes e consequentes.

Chesters et al. (2010) sistematiza as caracteristicas / etapas do Tipo Ideal propostas por
Psathas ao analisar a constru¢do de Weber e Schultz. Dessa sistematizagdo resultaram seis
caracteristicas / etapas: 1) selecdo das caracteristicas para descrever adequadamente o
fendmeno em estudo; ii) descri¢do dos arranjos atuais a partir de padrdes historicos; iii)
reformulacdo da tipologia para obter melhor interpretagdo dos dados a partir de uma
comparagdo empirica; iv) producdo de ferramentas conceituais para proporcionar um
esquema interpretativo; v) interpretacdo dos dados; e vi) andlise heuristica permitindo que
o mesmo fendmeno seja identificado e trabalhado sob o quadro conceitual em outros

estudos de caso.

A constru¢do de um Tipo Ideal envolve o estudo dos processos e elementos genéticos do
fendmeno de interesse, ndo apenas a sua identificagdo, mas sobretudo a forma como esses
processos determinam a existéncia do fenomeno e as suas variagdes. Esse estudo inicial
subsidia o que Weber denominou de atividade preliminar do método, a decomposicao das

conexdes causais do fenomeno. Na sequéncia, sdo construidas as leis que determinam o
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quadro ideal de relagdes entre os processos e elementos a ser comparado com os dados

empiricos para estabelecer as relagdes preponderantes (peso causal).

Dessa forma, a utilizagdo do Tipo Ideal permite identificar os elementos que constituirdo a
tipologia de transportes. Assim, conforme postula a teoria weberiana, ¢ necessario
investigar as causas do fendomeno em estudo (a génese dos transportes) para construir o
conhecimento sobre o mecanismo responsavel pelos padrdes espaciais de fluxos de

deslocamentos, bem como para identificar e explicar esses padroes.

A seguir s3o apresentados alguns estudos de diversos fendomenos pesquisados por Weber e

outros pesquisadores sob a otica da construgdo tedrico-metodologica de Tipos Ideais.

5.3 ALGUNS FENOMENOS ESTUDADOS SOB O QUADRO ANALITICO DE
TIPOS IDEAIS WEBERIANOS

A metodologia desenvolvida por Weber foi aplicada pelo proprio autor para estudar
diversos fendmenos. Posteriormente, autores de diversas areas de conhecimento adotaram
a construcao tedrico metodoldgica de Tipos Ideais weberianos a fim de identificar padrdes
e compreender as relagdes entre o ambiente dos fendmenos estudados e os fendmenos. A

seguir sdo apresentados alguns desses estudos.

5.3.1 Fendomenos estudados por Weber
Weber aplicou a metodologia de Tipos Ideais para a constru¢do do conhecimento de
diversos fendmenos além dos tipos de Acdo Social (apresentados na se¢dao 2.1). Dentre
esses fenomenos estao:
* Tipos Puros de Dominagdo Legitima (Racional, Tradicional e Carismatica);
* Tipos Eticos (Etica da Convicgdo e a Etica da Responsabilidade);
* Tipos de Associagdes Economicamente Orientadas (Associagdo com Gestdo
Econdmica, Associacdo Econdmica, Associacdo Reguladora da Economia e
Associagao Ordenadora);

* Tipos de Distribuicdo Econdmica de Servigos (apresenta diversas categorizagdes).

A fim de identificar as formas possiveis de legitimagdo da autoridade a um elemento de

uma organizacdo social por todos os demais elementos dessa organizacdo e conhecer as
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bases de legitimidade da dominag¢do, Weber desenvolveu os Tipos Puros de Dominacao

Legitima (Saint-Pierre, 2004; e Weber, 2008).

Como resultado dos estudos, foram apresentados trés tipos ideais de Dominacdo Legitima,
a Domina¢do Racional, a Domina¢ao Tradicional e a Dominag¢ao Carismatica. Conforme
Weber (2000), a categorizagdo poder ser aplicada a toda organizacdo social onde se
verifica a presenga de um chefe ou lider, o que confere versatilidade a categoria e permite
que ela seja aplicada a classes distintas de organizacdo social, seja familiar, religiosa,
politica, empresarial, institucional ou governamental. Para cada tipo ideal de Dominacao

Legitima, Weber detalhou as relagdes com a administragdo e a estrutura burocratica.

Outro fendmeno objeto de estudo de Weber foi a acdo politica. Para construir elementos de
decomposicao analitica da acdo politica e classificar as formagdes politicas da sua época

Weber desenvolveu os Tipos Eticos.

Segundo Saint-Pierre (2004), Weber construiu um jogo de categorias epistemologicas da
acdo politica que permitiriam ordenar conceitualmente e comparar entre si os distintos
fenomenos politicos. A partir dos Tipos Eticos realizaria-se uma distingdo analitica entre
os “ingredientes” da acdo politica e, posteriormente, seria possivel um “célculo” em
relacdo aos Tipos Ideais (Saint-Pierre (2004). Dessa forma, a acdo politica ficaria

caracterizada “percentualmente” em relagao aos Tipos Ideais.

Ainda, com o objetivo de definir conceitos frequentemente utilizados em seus estudos
econdmicos e sociais, mas sobretudo a fim de investigar determinadas relagdes
socioldgicas elementares dentro da vida econdmica, Weber construiu outras categorias de
Tipos Ideais, os tipos de associagdes economicamente orientadas classificadas segundo sua
relacdo com a economia e os tipos de Distribui¢do Econdmica de Servicos para a obtengao

de bens segundo as formas em que os servigos podem ser realizados.
Outros pesquisadores de diversas dreas do conhecimento fundamentaram suas pesquisas na

construc¢do tedrico-metodologica de Weber. O estudo de Pereira e Herrero (2009) sobre

Tipos Ideais de deslocamento pendular foi apresentado na se¢do 2.2.1.3. A seguir sdo
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apresentados outros fendmenos estudados a luz da construgdo tedrico-metodologica de

Weber.

5.3.2 Estudo de Lee-Peuker sobre a acdo economica na Coréia do Sul

Lee-Peuker (2007) investiga a ac¢do econdmica na Coréia do Sul a partir de duas
construgdes teoricas, o Tipo Ideal e a Teoria NeoConfuciana. Conforme o autor, as
questdes principais do estudo sdo: Quais sdo a natureza e a estrutura do enraizamento
cultural da vida cotidiana dos gestores dentro das organizagdes e na interagdo com seus
funciondrios? E, por conseguinte, como o ambiente cultural influencia as decisdes dos
gestores empresariais? Nesse contexto, o objetivo do estudo ¢ estabelecer como o ambiente
cultural de uma organiza¢do econdmica influencia as decisdes dos gestores empresariais,

com base na compreensao heuristica da natureza e da estrutura desse ambiente.

Foi adotada a pesquisa qualitativa por meio de entrevistas com executivos coreanos e
estrangeiros interpretadas a partir do modo de vida NeoConfuciano como um Tipo Ideal de
comportamento. Dessa forma, a vida cotidiana e as experiéncias dos executivos foram
avaliadas a luz da teoria Neo Confuciana e de Tipos Ideais de Weber, o que proporcionou
o estabelecimento de uma estrutura de auxilio a identificacdo da natureza do contexto

cultural da acdo econdmica sul coreana.

As andlises historicas realizadas antes da montagem dos questionarios permitiram a
identificacdo de diferengas culturais sutis que interferem na conduta dos gestores (Lee-
Peuker, 2007). Conforme o autor, a juncdo das andlises histéricas com os dados das
entrevistas permitiu a elabora¢ao de um mosaico com uma visao global da a¢do econdmica
sul coreana delineando as suas principais caracteristicas. Por fim, Lee-Peuker destaca a
importancia das pesquisas interculturais como a principal disciplina da pesquisa em gestao
observados os periodos de inercia e de permanéncia cultural antes de se entrar em periodos

de transformagao.
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5.3.3 Estudo de Chesters, Hugues e Challis sobre o servico de assisténcia social para

idosos na Inglaterra

A politica publica de prestacdo de servigo social para idosos praticada pelo governo central
na Inglaterra proporciona autonomia na sua aplicagdo pelos governos locais, como
resultado dessa politica tem-se uma variedade de processos de comissionamento,
contratacdo e gestdo de atendimento (Chesters et al., 2010). Nesse, contexto, Chesters et
al. (2010) desenvolveram uma tipologia de processos de comissionamento, contratacio e
gestdo de atendimento do Servico de Assisténcia Social inglés para idosos fundamentada
na constru¢do teorico-metodologica de Tipos Ideais de Weber para identificar padrdes

desses Processos.

O objetivo do estudo ¢ investigar a natureza das unidades de governo local e suas
autoridades responsaveis pela prestacao local dos servigos federais de assisténcia social
para idosos e identificar os fatores dos processos de comissionamento, contratacio e gestao
de atendimento que influenciam as praticas empregadas no servico determinando seus

padrdes.

A tipologia de Chesters et al. (2010) foi construida com base em um subconjunto de dados
obtidos a partir de uma pesquisa por meio de questiondrio autopreenchido com autoridades
locais dos servicos de assisténcia social para idosas na Inglaterra. Para essa tipologia,
foram desenvolvidos 14 indicadores de representacdo de trés areas de interesse do objeto
de estudo: i) instrumentos de comissionamento e contrato; ii) praticas empregadas; e iii)
flexibilidade na prestacdo de servigos ao nivel do usudrio. Em seguida foi realizada uma
selecdo de varidveis com base em trés critérios: i) a qualidade dos dados; ii) as
consideragdes de um grupo de consultores interessados nos resultados, incluindo idosos e

representantes de trabalhadores; e iii) os dados das praticas empregadas.

Ap6s a selecao de dados, foi realizada uma andlise de clusters em SPSS em duas etapas
sequenciais para categorizar as autoridades locais. A primeira etapa envolveu uma analise
hierarquica de clusters a fim de identificar grupos de autoridades locais semelhantes com
base na forma como elas compararam os indicadores selecionados A segunda etapa

envolveu uma analise ndo hierarquica de clusters para refinar a classificacao.
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As analises resultaram em uma tipologia com sete categorias de autoridades locais para as
quais foram estabelecidos pardmetros de enquadramento de cada uma das trés areas de
interesse do objeto estudado (comissionamento e contratagcdo, praticas empregadas e

flexibilidade na prestacao de servicos ao nivel do usuario).

O método de Weber foi util na exploragdo da natureza do fendmeno e na identificacdo dos
fatores do processo que influenciam as praticas do setor estudado Chesters ef al. (2010). Os
autores concluiram que o Tipo Ideal pode ser utilizado para dar sentido e ordem a uma

realidade complexa que se deseja compreender.

5.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

Neste capitulo foram apresentados o conceito, a fun¢do, a natureza, os objetivos e
principios da constru¢do teorico-metodologica de Tipos Ideais de Weber e alguns
fendomenos estudados a luz dessa metodologia. De acordo com o que foi exposto, pode-se
concluir que:

* A utilizacio da metodologia de Tipos Ideais de Weber tem como objetivo
desenvolver uma tipologia representante das heterogeneidades e das especificidades
do fendmeno estudado, o que constitui o objetivo deste estudo;

* A constru¢do de uma tipologia com base na metodologia de Weber requer o
conhecimento da génese do fenomeno estudado;

* As etapas basicas da construc¢do tedrico-metodoldgica de Tipos Ideais de Weber
sd0: a construcdo do quadro ideal de eventos, o teste das relagdes do quadro ideal
de eventos e a defini¢cdo das relagdes preponderantes do quadro ideal de eventos;

* O estudo de Pereira e Herrero (2009) confirma a aplicabilidade da construgdo
teorico-metodoldgica de Tipos Ideais de Weber no desenvolvimento de uma
tipologia de transportes. Contudo, o estudo ¢ limitado aos deslocamentos realizados
por motivo de trabalho e dentro de regides metropolitanas. O trabalho desenvolvido
nessa dissertagdo pretende abranger os demais motivos de viagem (estudo, lazer,

visitas, compras, etc) e ser aplicado para viagens entre cidades.
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6 BASE PARA O CONHECIMENTO DO FENOMENO: A GENESE
DOS TRANSPORTES

Conforme a teoria de Weber, a construcdo de uma tipologia representante das
heterogeneidades e das especificidades de um fenomeno requer o conhecimento da génese
do objeto estudado. Neste capitulo, sdo apresentados a relagdo dialética entre sociedade,
espaco e transportes, o modelo conceitual da génese dos transportes e o quadro geral dos

processos de produgdo social do espago na génese dos transportes.

6.1 A DIALETICA SOCIEDADE, ESPACO E TRANSPORTES

Magalhaes (2010) apresenta os principais subsistemas de uma sociedade humana como os
motivadores dos fendmenos de transporte. Conforme o autor, o sistema de transporte
constitui um sistema infraestrutural, pois sobre ele se desenvolvem os sistemas
superestruturais (econdmico, politico e cultural), a finalidade do sistema de transporte, a
satisfacdo de uma necessidade social, ¢ originada em sistema externo a ele. A Figura 6-1

apresenta o sistema de transporte de uma sociedade humana conforme Magalhaes (2010).

Sociedade

Economia

‘.-"

Cultura Politica

-~

~
1
(\_‘, Transporte

Figura 6-1: Sistema de transporte de uma sociedade humana (modificado de Magalhaes,
2010)

Ao analisar a inser¢do do espaco na teoria e na analise social, Soja (1993) coloca que a
espacialidade ¢ simultaneamente um produto (resultado) social e uma forca (meio) que

modela a vida social e a estrutura do espaco organizado, representa um componente
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dialeticamente definido das relacdes de producdo, relagdes inseparaveis e,
simultaneamente, sociais e espaciais. Como premissa basica da dialética sdcio-espacial,
tem-se que “as relagdes sociais e espaciais sdo dialeticamente inter-reativas,
interdependentes; as relagdes sociais de produ¢do sdo formadoras do espago e contingentes

ao espaco” (Soja, 1993).

Essa premissa vai ao encontro dos conceitos de espago de Lefebvre (2008), “o espaco
social é um produto da sociedade”, simultaneamente “o espaco é um modo, instrumento,
meio e mediagdo (...) esta essencialmente ligado a reproducdo das relagoes sociais de
produgdo”. Santos (2009) conceitua o espaco pela sua composicdo constituida pela

configuracdo territorial e as relagdes sociais.

Dessa forma, o espagco ¢ simultaneamente um sistema infraestrutural sobre o qual a
sociedade, a politica, a economia, a cultura e os transportes se desenvolvem, e um sistema
superestrutural que se desenvolve sobre os sistemas social, politico, econdmico e de
transportes. A Figura 6-2 apresenta a insercdo do espago na sociedade e no sistema de

transporte.
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Figura 6-2: Sociedade - Espaco - Transporte

Assim, os problemas de transporte sdo intrinsecamente problemas sociais e espaciais. Ao
mesmo tempo, o sistema de transporte influencia a producdo, a reproducdo e a

transformagdo do espaco, como também possibilita a materialidade das relagdes sociais e a
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efetividade das relagdes econdOmicas; ao mesmo tempo ¢ produto e meio das relagdes
sociais, econdmicas e espaciais. Essa relagdo dialética se repete nas interacdes entre a

sociedade, o espago, a economia e os transportes.

Conforme Harvey (1989), a sociedade e a economia requisitam avangos tecnoldgicos no
sistema de transporte que por sua vez levam a “compressdo tempo-espago”, por sua vez
essa “compressdo tempo-espago” transforma a sociedade e a economia, nesse processo as
inovagcdes nos transportes “aniquilam o espago por meio do tempo”. Segundo Ascher
(2004), a globalizacdo e a metapolizagdo (processos de reproducdo social do espaco) sdo
tanto indutores quanto induzidos pelos avangos tecnoldgicos dos transportes, uma vez que
estimulam seu desenvolvimento e se nutrem dele. A Figura 6-3 ilustra a ideia de

“compressao tempo-espago”.

1500 - 1840
Velocidade das carruagens e dos

1850 - 1930
Velocidade das locomotivas a vapor:
100km/h; barcos a vapor: 57km/h

Anos 1950
Jatos de passageiros: 480-640 km/h

TR
QAL

Anos 1960
Jatos de passageiros: 800-1100 km/h

Mapa desigualdades da globalizagao

Figura 6-3: Encolhimento do mapa do mundo por meio dos avangos tecnologicos dos
transportes (http://vinigeoblog.blogspot.com/2011/04/0-encolhimento-do-mundo.html)

Atualmente, quais sdo a sociedade e a economia que produzem os transportes? Lefebvre
(1999) aponta para a sociedade urbana resultante de sua urbanizagdo completa e destaca o

urbano como um modo de vida que extrapola os limites fisicos das areas ou zonas urbanas,
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se estendendo por toda localizacdo onde a sociedade urbana espacializa suas relagdes.
Nesse sentido, a vida agraria, ¢ tomada pelo tecido urbano, pelo conjunto de relagdes
sociais de producdo do urbano (Lefebvre, 1999). Pode-se viver no campo, mas o modo de

vida ndo ¢ mais rural, ¢ um modo de vida urbano, de relagdes sociais e de produgdo urbana.

Segundo Ascher (2004), a terceira revolugdo urbana inaugura a atual fase de modernizagao
da sociedade, denominada de Modernidade Radical ou Avangada, caracterizada por cinco
grandes transformacdes: 1) a metapolizagdo; ii) a transformagdo dos sistemas urbanos de
mobilidade; iii) a formacdo do espaco tempo individual, autonomia; iv) a redefinicdo das
relacdes entre interesses individuais, coletivos e gerais, vinculos frageis; e v) as novas
relacdes de risco. Conforme o autor, na metapolizacdo a obrigatoriedade de continuidade
territorial entre as cidades componentes do espaco metropolitano deixa de ter importancia,
especialmente em funcdo do desenvolvimento das novas tecnologias de comunicagdes e
transportes, a continuidade espacial (continuidade das relagdes soOcio-espaciais) se
sobrepde a continuidade territorial (continuidade do ambiente construido). Em sintese, as
metapoles sdo vastas conurbagoes, extensas e descontinuas, heterogéneas e

multipolarizadas (Ascher, 2004).

Exemplo da metapolizagdo e de que os limites urbanos e municipais ndo determinam o que
se convencionou chamar de transporte urbano tem-se a ligagdo Rio de Janeiro (SP) — Sao
Paulo (SP). Ao observar as figuras 6-4 e 6-5, apreende-se a natureza e a intensidade das
relagdes entre esses dois municipios. Independente da tecnologia de transporte apresentada,
seja por avido, seja por Onibus ou por carro, o motivo de viagem predominante esta
relacionado a trabalho, superior a 55% em todas as tecnologias. Esse aspecto das viagens
se reflete no comportamento do aproveitamento de assentos nos avides, observa-se que ha
maior utilizagdo dos assentos no pico da amanha (entre 06h00 e 08h30) e no final do dia
(entre 18h00 e 19h30). Assim, a continuidade das relagdes sociais entre Rio de Janeiro e
Sdo Paulo determina a sua continuidade espacial. Ao eliminar as barreiras de custo e tempo
do transporte entre as cidades, o processo de reproducdo social do espago configura a

metapole Rio — Sdo Paulo.
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Figura 6-4: Motivo dos deslocamentos na ligacdo Rio de Janeiro (RJ) - Sdo Paulo (SP) por
modo de transporte (modificado de http://www.tavbrasil.gov.br/Demanda.asp)
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Figura 6-5: Aproveitamento dos assentos segundo os horarios de partida dos voos da
ligacdo Rio de Janeiro (RJ) - Sao Paulo (SP) (Oliveira e Ferraz, 2008)

A economia que produz os transportes ¢ a economia capitalista, segundo Soja (1993)
intrinsecamente dependente do desenvolvimento geografico desigual que distribui
desigualmente no espago os investimentos de capital e da infraestrutura social, os centros
de controle da mao-de-obra e dos meios de producdo, o capital dos processos de
urbaniza¢do e de articulagdo das relagdes de producdo. Nesse sentido, a hierarquia de
cidades ¢ tanto meio quanto produto do desenvolvimento sécio-espacial desigual (Soja,
1993). Simultaneamente, hd uma busca crescente pela redug¢ao das desigualdades regionais
e essa “tensdo entre diferenciacdo e igualacdo ¢ a dindmica subjacente do desenvolvimento
geograficamente desigual” (Soja, 1993). Essa redug¢do de desigualdades (igualagdo) ¢

especificada por Ascher (2004) como um processo de homogeneizacdo dos atores

101



econdmicos e das suas logicas nos paises e cidades, processo esse induzido pela

globalizacdo e pela metapolizagao.

As constantes mudangas socioecondmicas deixam uma matriz de relagdes sociais espaciais
que se assumem sua materialidade nos fluxos de transportes de passageiros. Toda essa
constelagdo de relagdes entre sociedade, espaco, economia e transportes, ¢ influenciada

pela existéncia de um determinado sistema de transportes.

Entendido o contexto do desenvolvimento dos transportes, as suas relagdes dialéticas com
a sociedade, o espaco e a economia, apresenta-se a seguir o modelo conceitual da génese

dos transportes.

6.2 MODELO CONCEITUAL DA GENESE DOS TRANSPORTES

Conforme apresentado na secdo 4.2 , o transporte ¢ uma demanda derivada da satisfagao de
necessidades do homem que constituem o motivo para a realizagdo dos deslocamentos,
esse motivo estabelece o sentido e a consisténcia interna do fenomeno. O objetivo do
transporte esta relacionado as diversas necessidades humanas que constituem as finalidades

dos deslocamentos.

A diversidade de necessidades do homem ¢ satisfeita em uma diversidade de locais que
possuem fungdes especificas relacionadas as diferentes necessidades, esses locais sdo
separados / desacoplados fisicamente de acordo com o processo de producdo e ocupagdo
do espacgo. Dessa forma, a existéncia de uma origem e um destino de deslocamento gerados
por meio do desacoplamento dos espacos fisico-funcionais nos quais diferentes
necessidades humanas sao satisfeitas (habitar, trabalhar, divertir-se, alimentar-se, cultivar a
mente € o corpo) ¢ condi¢do necessaria a ocorréncia do transporte. Assim, as diversas
necessidades humanas e o desacoplamento dos espagos fisico-funcionais constituem a

causa originaria dos transportes.

Consequentemente, para o entendimento e a explicacdo dos padrdes de fluxos dos
deslocamentos ¢ preciso identificar e compreender os processos que originam e mantém a
causa originaria dos transportes. Pereira e Herrero (2009) postulam que com o objetivo de

que as andlises dos deslocamentos ndo sejam limitadas as consideragdes estritamente
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descritivas e possam explicar os padrdes espaciais de deslocamentos, deve-se investigar os
processos de producdo social do espaco estreitamente relacionados com a causa originaria
dos deslocamentos.

Portanto, a explicagdo dos padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos estd vinculada por
um lado ao desacoplamento dos espacos fisico-funcionais e aos processos de produgdo do
espaco e, por outro lado, a diversificacdo das necessidades do homem e aos processos de
desenvolvimento humano. A Figura 6-6 apresenta os processos € elementos determinantes

da génese dos transportes.

Processos sécio-econémico-espaciais

(processos que originam e mantém a causa originaria do transporte)

Processos de desenvolvimento
humano

Processos de produgdo do espago

originam|e mantém

Causa originaria do transporte (condicdo necessaria a ocorréncia do transporte)

Desacoplamento dos espagos |
fisicos e funcionais e sua
distribui¢do espacial

Diversificagdo das necessidades do
homem

determina a necessidade . .
determinam e explicam

os padroes de fluxo

Transporte

Influencia o Influencia os padrdes de fluxo e possibilita

Figura 6-6: Modelo conceitual da génese dos transportes

Os motivos de viagem codificados e captados nas pesquisas realizadas com os viajantes
representam as necessidades humanas e, conforme exposto na se¢do 3.2.3, tém forte
correlacdo com a frequéncia de viagens dos viajantes, determinando padrdes de frequéncia
de fluxos de deslocamentos. Para codificar as origens e destinos desses viajantes e
compreender os padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos ¢ necessario identificar
quais espagos fisico-funcionais foram desacoplados e como foram distribuido no espaco.
Essa identificacdo requer a compreensdo dos processos de produ¢do e ocupacao do espago

genéticos dos transportes.
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6.3 O PROCESSO DE PRODUCAO SOCIAL DO ESPACO NA GENESE DOS
TRANSPORTES

Conforme Carlos (2008), o processo de produgdo social do espago ¢ o fator de criagdo e
desenvolvimento das relagdes espaciais, ele organiza a rede urbana e gera os fluxos de
deslocamentos. O processo produtivo capitalista, por meio da divisdo espacial do trabalho,
cria uma diversidade de relagcdes indispensaveis a sua existéncia / sobrevivéncia e
aprofunda a dependéncia das parcelas do espaco o que cria e intensifica as trocas desiguais
e os fluxos entre os lugares (Carlos, 2008). Essa configuracdo Soja (1993) denominou de

desenvolvimento geografico desigual.

A diferenciacdo soOcio-espacial, inerente ao processo produtivo capitalista, produz um
espago fragmentado e hierarquizado o qual requer para o seu funcionamento estruturas que
possibilitam a articulagdo dos lugares, originando dos fluxos entre os lugares (Alves,
2011). Para Carlos (2008), a explicagdo da diferenciacdo espacial estd no processo de
reproducao das relagdes sociais e do capital, e envolve a anélise do processo produtivo e do

processo de troca articulando os lugares no “espaco global”.

De acordo com Harvey (2000), a formagdo socioecondmica capitalista através da
globalizagdo recorre a reorganizacgao do territdrio, das relagdes espaciais e dos sistemas de
lugares ligados por meio da divisdo global do trabalho e das fungdes para realizar os
ajustes espaciais necessarios a sua reprodu¢do. Para isso, o modo de producdo capitalista
elimina as barreiras espaciais aniquilando o espaco por meio do tempo (compressao tempo-
espago apresentada na secdo anterior), processo no qual os transportes tém papel

fundamental (Harvey, 2000).

Dessa forma, de acordo com os processos de producdo social do espago, tem-se a
“compressdo tempo-espaco” possibilitada por meio dos avangos tecnoldgicos dos
transportes que aumentam a velocidade dos meios de transporte “encolhendo” o mundo em
resposta as necessidades de reproducdo social do capital (Harvey, 1989). Ascher (2004)
postula que a globalizagdo, resultado das constantes transformagdes requeridas pela
producdo socioecondmica do espago, estimula e se nutre dos avangos tecnologicos dos
transportes alterando o espaco-tempo. Portanto, quem requer e determina as inovagdes nos

transportes sdo os processos de produgdo social do espaco.
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Assim, a identificacdo dos processos de produ¢do do espaco distribuidores dos espagos
fisico-funcionais, envolve a investigagio do modo como a organizagdo econdmica do
territorio origina, mantém e transforma as demandas e necessidades de transportes. Essa
organizagdo econdmica do territorio, representada pela hierarquia funcional dos sistemas
urbanos, ¢ determinada fundamentalmente por dois elementos da economia globalizada: a
nova divisdo espacial do trabalho e as especializa¢des regionais (Benko, 1994). Esses
elementos distribuem aos espacos selecionados no ambiente econdmico, as diversas
fungodes e atividades transformadoras do territorio. Dessa forma, a organiza¢do econdmica
do territorio determina uma distribui¢do desigual no espaco dos bens, dos servigos e da
populacdo o que gera a necessidade de deslocamento. Destaca-se que a organizacio
econdmica do territdrio € representada tanto pela hierarquia funcional dos sistemas urbanos
quanto pela hierarquia das é4reas relacionadas as diversas escalas de andlise espacial, da

global a urbana e local.

Além da concentragdo de determinados tipos de atividades e do estabelecimento de
relagdes de dependéncia, para Corréa (2006) a estrutura social desempenha um papel
fundamental na compreensdo de sistemas urbanos hierdrquicos por meio do entendimento
das logicas que geram e articulam elementos como génese, tamanho, densidade, func¢des
urbanas e suas relagdes espaciais, bem como elementos de natureza politica, social e

culturais.

O pensamento substantivista da Antropologia Econdmica vai além desse entendimento de
Corréa, de relacdo fundamental entre estrutura social e sistemas urbanos ao postular que “o
sistema econdmico ¢ mera fun¢do da organizagdo social” (Polanyi, 2000). Conforme os
conceitos e pensamentos da Antropologia Econdémica, a economia faz parte de um
ambiente mais amplo composto pelo quadro das relagdes sociais, estabelecido pela inter-
relacdo externa do ndo-econdmico e o econdmico (Polanyi, 2000). O autor coloca que em
todas as sociedades o sistema econdmico ¢ dirigido por motivagdes ndo-econdmicas, 0o
homem age “para salvaguardar seu interesse individual na posse de bens materiais, ele age
assim para salvaguardar sua situagdo social, suas exigéncias sociais, seu patrimonio
social”. Dessa forma, as motivagdes ndo-econdmicas sao a0 mesmo tempo a origem € a

finalidade de um sistema econOmico.
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Com base nos preceitos tedricos referentes a divisdo espacial do trabalho, as
especializacdes regionais ¢ a formagdo de sistemas urbanos hierarquicos postulados pela
Geografia Economica e pela Economia Espacial, e na Antropologia Economica, tem-se um
modelo teodrico das relagdes origindrias do transporte relacionadas ao desacoplamento dos
espacos fisico-funcionais e ao sistema socioecondmico. Nesse modelo, apresentam-se as
relagdes sociais como o ambiente ou o sistema que engloba o sistema econOmico, as
relagdes sociais sdo as entradas e as saidas, a origem e a finalidade da organizacdo das
economias. Dessa forma, a organizagdo econdmica do territorio como resultado dos
processos de producao social do espaco constitui o universo de investigacao desta pesquisa

para explicar o fendmeno transportes e suas causas originarias (ver Figura 6-7).
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Figura 6-7: Quadro geral das relagdes socioecondmicas e dos processos de producao
social do espago originarios dos transportes

Assim, a identificagdo dos processos de produgdo e ocupacao do territoério que originam e
mantém as necessidades dos deslocamentos das pessoas e a demanda por transportes
abrange ndo sé a investigacdo da organizagdo econdmica do territdério, mas também o

quadro de relagdes sociais sobreposto a esse territorio.
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6.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

Neste capitulo foram apresentados a relacao dialética entre sociedade, espago e transporte,

o modelo conceitual da génese dos transportes e o quadro geral dos processos de produgdo

social do espaco na génese dos transportes. De acordo com o que foi exposto, pode-se

concluir que:

O espacgo ¢ simultaneamente um sistema infraestrutural sobre o qual a sociedade, a
politica, a economia, a cultura e os transportes se desenvolvem e um sistema
superestrutural que se desenvolve sobre os sistemas social, politico, econdmico e de
transportes;

A relacdo entre transportes, espacgo, sociedade e economia ¢ uma relagio dialética,
pois, simultaneamente, os transportes sao uma demanda derivada, um produto das
relagdes socio-econdmicas-espaciais, € um instrumento (meio) de transformagdo
socio-econdmica-espacial,

As relagdes urbanas ndo estdo restritas aos limites geograficos das areas / zonas
urbanas municipais, no contexto de urbanizacdo da sociedade, essas relagdes
ultrapassam os limites geograficos e urbanizam o modo de vida e os fluxos de
deslocamentos;

A economia capitalista com o desenvolvimento geografico desigual e a busca pela
reducdo das desigualdades altera os padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos e
imprime uma matriz de relagdes sociais € econdmicas no espago;

O fendmeno transporte ¢ geneticamente resultado da diversidade de necessidades
humanas, do desacoplamento e da distribui¢do dos espagos fisico-funcionais no
espaco. O entendimento dos padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos requer a
investigacdo das necessidades humanas e dos processos de produgdo do espago;

A organizagdo econdmica do territério determinada pela divisdo espacial do
trabalho e pelas especializagdes regionais origina ¢ mantem o desacoplamento dos
espacos fisico-funcionais determinando também a necessidade de transporte e os

padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos.
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7 DESENVOLVIMENTO E APLICACAO DE UMA TIPOLOGIA DE
TRANSPORTES A LUZ DA TEORIA WEBERIANA

Construido o modelo conceitual da génese dos transportes e o entendimento geral dos
processos de produgdo social do espago, neste capitulo apresenta-se o método de
desenvolvimento da tipologia de transportes com base na teoria de Weber, bem como a sua

aplicacdo. Por fim, sdo apresentados os topicos conclusivos.

7.1 METODO PARA O DESENVOLVIMENTO DA TIPOLOGIA DE
TRANSPORTES

Conforme a construcdo teérico-metodoldgica de Tipos Ideais de Weber, o método para
desenvolvimento da tipologia de transportes ¢ composto por trés macro-etapas. Na
primeira etapa, construcdo do quadro ideal de eventos, sdo identificados os processos de
producdo do espago e os espagos fisico-funcionais desacoplados por cada um desses
processos, bem como as relagdes causais entre esses dois grupos. Para cada linha causal ¢
definido o tipo de necessidade de deslocamento, o motivo e a frequéncia de viagens das
pessoas. Conforme a metodologia de Weber, esse quadro ideal ¢ construido de acordo com

a formulacao conceitual e hipotética dos eventos.

Na segunda etapa, teste das relagdes do quadro ideal de eventos, sdo coletados e tratados os
dados e realizada a comparagdo entre as linhas causais do quadro ideal de eventos e o curso
real dos eventos. Neste trabalho, sdo utilizados os dados: i) do IBGE / Ipea sobre a
organiza¢do do territorio para verificar os processos de producdo do espago e os espacos
fisico-funcionais desacoplados de cada linha causal; e ii) das pesquisas da ANTT / UnB e
ANTT / Fipe sobre os transportes rodoviarios de curta distancia para verificar os motivos e
as frequéncias de viagem de cada linha causal definidos no quadro ideal. Em seguida, caso
haja alguma discrepancia entre as sequéncias causais do quadro ideal e o curso real de
eventos, sdo realizados os ajustes necessarios nas linhas causais do quadro ideal de

eventos.

Na terceira etapa, definicdo das relacdes preponderantes do quadro ideal de eventos, sdo
definidas as relagdes preponderantes do quadro de eventos em termos de determinagdo de

fluxos de deslocamentos, isto €, sdo definidas as necessidades de deslocamento
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preponderantes para cada par de espagos fisicos-funcionais desacoplados. Por fim, as
linhas causais sdo hierarquizadas a partir da anélise dos dados do transporte rodoviario de
curta distancia e consolidada a tipologia. A Figura 7-1 ilustra o método para

desenvolvimento da tipologia de transporte de passageiros.

ETAPAS METODOLOGICAS PARA O DESENVOLVIMENTO DE UMA TIPOLOGIA DE TRANSPORTES DE
PASSAGEIROS

1.1 Identificacdo dos processos de produciio e ocupaciio do espaco

1.2 Identificacdo do tipo de espacos fisico-funcionais desacoplados por cada processo producio e ocupac¢io do espaco

1.3 Estabelecimento das relacdes causais entre os processos de produciio e ocupaciio do espaco e os tipos de espacos
fisico-funcionais desacoplados

1.4 Defini¢sio das necessidades de deslocamentos para cada linha causal, motivo e frequéncia de viagens

2.1 Coleta e tratamento dos dados das ligacoes de transportes e da estrutura do territério

2.2 Comparacio entre os processos de produciio do espaco, os espacgos espacos fisico-funcionais desacoplados e a
estrutura do territério

2.3 Comparacio entre as necessidades de deslocamentos do quadro ideal de eventos e os dados de motivo e
frequéncia de viagem das ligacdes de transporte

2.4 Realizacdo de ajustes no quadro ideal de eventos

3.1 Defini¢ao das linhas causais preponderantes na determinacéio dos fluxos de deslocamentos
3.2 Hierarquizacio das linhas causais do quadro de eventos

3.3 Consolidagio da tipologia

Figura 7-1: Método para o desenvolvimento da tipologia de transporte de passageiros
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7.2 CONSTRUCAO DO QUADRO IDEAL DE EVENTOS

Foram identificados dois grupos gerais de processos de producdo e ocupacao do espago
genéticos dos transportes: i) um grupo derivado dos processos de industrializagdo e de
urbanizagdo; e ii) um grupo derivado dos processos de globalizacdo, de regionalizacdo e

dos avangos da urbanizagao.

Para cada processo de producdo e ocupacdo do solo foi identificado o desacoplamento de
pelo menos um par de espacos fisico-funcionais, que por sua vez geram necessidades de
deslocamentos. Esses espagos foram codificados em relagdo as funcdes que as cidades
exercem na estrutura e na rede urbana. Assim, tem-se os seguintes espacos fisico-
funcionais:

* espacos de comando, relacionados a gestao publica e empresarial;

* espacos de intermediacdo, relacionados aos centros de servigos, ao trabalho
intelectual (ensino e pesquisa), ao suporte as atividades agricolas, & administragdo
publica e aos aspectos técnicos;

* espacos de produgdo, relacionados a atividade industrial e comercial;

* espacos de habitacdo / moradia, relacionados a predominancia de residéncias e

baixa atividade produtiva.

Em relagdo ao primeiro grupo de processos de producdo e ocupacdo do espaco genéticos
dos transportes, tem-se que a industrializacdo e a urbanizacdo levam a concentragdo
espacial da producdo e da populagdo e, consequentemente, a diferenciacio espacial (Ipea,
2011). Nesse contexto, ¢ configurada uma hierarquia urbana que distingue os centros
produtivos dos centros de habitacdo / moradia. Enquanto algumas cidades concentram as
atividades produtivas, outras cidades se caracterizam pela baixa atividade produtiva, por
vezes, essas sdo denominadas ‘“‘cidade dormitorio”, enquanto aquelas sdo consideradas
polos regionais. Simultaneamente, a diferenciacdo espacial ¢ caracterizada pela valorizacao
do solo ndo s6 dos centros relacionados as atividades de comando e de produgdo, mas
também das areas residenciais mais proximas a esses centros e dotadas de infraestrutura

urbana.

Assim, foram definidas trés combinagdes de espacos fisico-funcionais desacoplados pela

industrializacdo e pela urbaniza¢do que geram deslocamentos entre cidades:
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1) deslocamentos entre um centro de comando, produ¢do e intermediagdo e um
centro de habitacdo / moradia;

i1) deslocamentos entre dois centros de habitacdo / moradia com semelhangas
socioecondmicas; €

iii) deslocamentos entre dois centros de habitacdo / moradia com diferentes perfis

socioecondomicos.

Em relagdo ao primeiro grupo de processos de producdo e ocupacdo do espaco genéticos
dos transportes, segundo Ipea (2011), a globalizagdo, a regionalizagdo e a intensificacdo da
urbanizacdo levam a desconcentragdo espacial da produgdo e da populacio e,
consequentemente, a diferenciacdo espacial. No entanto, a diferenciagdo espacial resultante
da desconcentracdo produtiva e populacional gera uma maior diversidade de atividades
funcionais das cidades, quando comparada a diferenciacdo espacial resultante da

concentracgdo produtiva (Ipea, 2011).

Segundo o autor, a diversidade de atividades funcionais relacionada a desconcentragdo
espacial da producdo ¢ gerada, por um lado, pela reestruturagdo produtiva (caracterizada
pela desintegracdo vertical da produ¢ao e pela fragmentagdo do processo produtivo) e, por
outro lado, pela integracdo produtiva e financeira (caracterizada pela diversificacdo e
complementacdo produtivas). Se na diferenciacdo espacial resultante da concentragdo
produtiva os centros se diferenciam em produtivos e habitacionais, na diferenciacao
espacial resultante da desconcentracdo produtiva os centros produtivos sdo diferenciados
segundo as atividades de comando, de intermediagdo e de produgdo, além da diferenciagdo
dos centros habitacionais. A valorizagdo do solo também ocorre nesse grupo de processos

de produgdo e ocupagdo do espago.

Assim, em relagdo aos processos de globalizagdo, de regionalizacdo e de intensificagdo da
urbanizagdo, foram definidas dez combinagdes de espacos fisico-funcionais desacoplados

que geram deslocamentos entre cidades:

1) deslocamentos entre um centro de intermediacdo ¢ um centro de habitagdo /
moradia;
i) deslocamentos entre um centro de comando e um centro de habitagdo / moradia;

111



deslocamentos entre um centro de producdo e um centro de habitacdo /
moradia;

deslocamentos entre dois centros de intermediagao;

deslocamentos entre dois centros de comando;

deslocamentos entre um centro de comando e um centro de producao;

deslocamentos entre um centro de comando e um centro de intermediagao;

viii))  deslocamentos entre um centro de intermediacdo e um centro de produ¢ao

deslocamentos entre dois centros de habitacdo / moradia com semelhangas
socioecondomicas; €
deslocamentos entre dois centros de habitagdo / moradia com diferentes perfis

socioecondomicos.

Observa-se que entre as combinagdes de espacos fisico-funcionais dos dois grupos de

processos de producdo e ocupacgdo do espago, apenas duas combinagdes se repetem, sao 0s

deslocamentos entre dois centros de habitacdo / moradia, tanto entre centros com

semelhancas socioecondmicas quanto entre centros com diferentes perfis socioecondmicos.

Na sequéncia, foram definidas as necessidades de deslocamento (motivo e frequéncia de

viagens do passageiro) para cada combinagdo de espacos fisico-funcionais desacoplados.

Cada combinagdo de espagos fisico-funcionais desacoplados pode gerar mais de uma

necessidade de deslocamento. As combinagdes de espacos fisico-funcionais desacoplados e

as necessidades de deslocamento sio:

entre um centro de comando, producdo e intermediagdo ¢ um centro de foram
definidos quatro tipos de necessidades de deslocamentos: os deslocamentos para
trabalho com frequéncia didria, os deslocamentos para lazer com frequéncia
semanal, os deslocamentos para cuidados com saude com frequéncia indefinida e
os deslocamentos para compras com frequéncia semanal;

entre dois centros de habitagdo com semelhancas socioecondmicas foram definidos
deslocamentos de relagdes sociais com frequéncia semanal,

entre dois centros de habitacdo com diferentes perfis socioecondmicos foram
definidos deslocamentos para trabalho com frequéncia diaria;

entre um centro de intermediagdo e um centro de habitacdo foram definidos trés

tipos de necessidades de deslocamentos: os deslocamentos para trabalho e estudo
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com frequéncia didria, os deslocamentos para lazer com frequéncia semanal e os
deslocamentos para cuidados com a satide com frequéncia indefinida;

* entre um centro de comando e um centro de habitacio foram definidos
deslocamentos para trabalho com frequéncia semanal;

* entre um centro de producdo e um centro de habitacdo foram definidos dois tipos de
necessidades de deslocamentos: os deslocamentos para trabalho com frequéncia
diéria e os deslocamentos para compras com frequéncia semanal;

* entre dois centros de intermediag¢do foram definidos deslocamentos para trabalho e
estudo com frequéncia diaria;

* entre dois centros de comando, entre um centro de comando € um centro de
produgdo, entre um centro de comando e um centro de intermediacdo e entre um
centro de intermediacdo e um centro producdo foram definidos deslocamentos para

trabalho com frequéncia didria.
Dessa forma, foram consolidadas as linhas causais do quadro ideal de eventos do

transporte de passageiros. A Figura 7-2 apresenta o quadro ideal de eventos do transporte

de passageiros.
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Figura 7-2: Quadro ideal de eventos do transporte de passageiros

114



7.3 TESTE DAS RELACOES DO QUADRO IDEAL DE EVENTOS

Para realizar o teste das relagdes do quadro ideal de eventos, a comparagdo entre o curso
ideal (Figura 7-2) e o curso real de eventos, foram utilizados os dados do Regic 2007
(IBGE, 2008) relativos aos niveis de centralidade de cada municipio e os dados do

transporte rodoviario interestadual de curta distdncia da ANTT.

A forma de utilizagdo dos dados do Regic 2007 reflete a estrutura territorial (categoria
descritiva e de interpretacdo da distribui¢do espacial das cidades moldada por processos
gerais, provenientes de longo prazo da economia e da sociedade (Ipea, 2011)). Esses dados

foram relacionados com os espagos fisico-funcionais definidos na etapa 1.2, conforme a

Tabela 7-1.

Tabela 7.1: Relagdo entre os espacos fisico-funcionais e os tipos de centralidade do Regic
2007

Espaco fisico-funcional Tipo de centralidade definida no Regic 2007

Centros de comando do territorio

Comando Gestéo federal

Gestao empresarial

Servigos (niveis 1 a 4)

Graduagdo (niveis 1 a 4)

Intermediagao
Pos graduagdo (niveis 1 a 4)
Saude (niveis 1 a 4)
Producao Comércio (niveis 1 a 4)
Habitagdo / Moradia Centro local sem influéncia sobre outras cidades

Com base na relacdo apresentada na Tabela 7-1, foram identificados o tipo de centralidade
e os espacos fisico-funcionais presentes nas cidades atendidas pelo transporte rodovidrio
interestadual de curta distancia. Na sequéncia, foram comparados os motivos e as
frequéncias de viagem do quadro ideal de eventos definidos na etapa 1.4 com os motivos e
as frequéncias de viagem de cada ligacdao do transporte rodoviario interestadual de curta
distancia. Como resultado dessa comparacdao foram realizados trés ajustes em frequéncias

do quadro ideal de eventos:
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* a frequéncia de viagem relacionada ao motivo de viagem trabalho resultante do
desacoplamento dos espacos de comando e habitacdo / moradia foi alterada de
frequéncia de viagem didria para frequéncia de viagem semanal,

* a frequéncia de viagem relacionada ao motivo de viagem trabalho e estudo
resultante do desacoplamento dos espagos de intermedidrios foi alterada de
frequéncia de viagem didria para frequéncia de viagem semanal,

* a frequéncia de viagem relacionada ao motivo de viagem lazer resultante do
desacoplamento dos espagos de intermediacdo e consumo foi alterada de frequéncia

de viagem indefinida para frequéncia de viagem semanal.

7.4 DEFINICAO DAS RELACOES PREPONDERANTES DO QUADRO IDEAL
DE EVENTOS

Ap6s a realizacdo dos ajustes no quadro ideal de eventos, foram identificadas as linhas
causais preponderantes para cada par de espagos fisico-funcionais desacoplados e sua
hierarquia. Essa identificagdo foi baseada no perfil dos dados de motivo e frequéncia de
viagem de cada linha do transporte rodovidrio interestadual de curta distdncia que
apresentou mais de uma linha causal. Essa configuracdo (uma ligagdo que contem mais de
uma linha causal) ¢ determinada pela diversidade de combinagdes de espagos fisico-
funcionais desacoplados entre as localidades atendidas pelo transporte, em virtude dos
diversos processos de produ¢do e ocupacdo do espago incidentes historicamente em uma

localidade.

Em geral, observou-se que quando varias necessidades de deslocamentos estdo
relacionadas a um mesmo tipo de desacoplamento de espacos fisico-funcionais a hierarquia
dos fluxos de deslocamentos segue a seguinte sequéncia:

1) motivo trabalho com frequéncia diaria;

i) motivo trabalho com frequéncia semanal;

iii) motivo relagdes sociais (visitas) com frequéncia semanal;

v) motivo lazer com frequéncia semanal,
V) motivo saide com frequéncia indefinida;
vi) motivo estudos com frequéncia diaria;

vil))  motivo consumo com frequéncia semanal; e

viii)  motivo estudos com frequéncia semanal.
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Em algumas ligagdes, a preponderancia das linhas causais ndo refletiu a hierarquia interna
de cada padrio de fluxo de deslocamentos. Essas excecdes devem-se disparidades
acentuadas entre a hierarquia das cidades de uma ligacdo (exemplo: uma cidade com
espacos de intermediagdo e producdo, mas com centralidade elevada para graduagdo e

proxima a um centro local).

A Figura 7-3 apresenta o quadro de eventos do transporte de passageiros com

hierarquizac¢do das linhas causais e consolidagdo da tipologia de transportes.
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Motivos de
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Frequéncia Linha
de viagem causal

Processos de produgdo e ocupagdo do espago Espagos funcionais desacoplados
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e estudo diaria

. Frequéncia
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Intermediagdo Frequéncia
indefinida

Motivo satde

Concentragdo Frequéncia

I:deg;Isih;a?oo - espacial da produgdo - Diferenciagdo espacial Motivo compras semanal
< e da populagdo

Habitagdo Frequéncia

Motivo trabalho R
diaria

Valorizagdo do solo Migragdo residencial

Motivo relagdes Frequéncia
sociais semanal

Motivo trabalho Frequéncia
e estudo diaria

Diversificagdo e
especializagdo
produti

Frequéncia

Intermediagdo Habitacdo Motivo lazer
semanal

Integragdo produtiva
e financeira Frequéncia
indefinida

Complementagao Motivo saude
produtiva
Globalizagdo .
Desconcentragao Frequéncia

Motivo trabalho
semanal

+ Rerionalisach
fsgio il - espacial da produgao - Diferenciagdo espacial

+ Avango da
Urbanizagdo

e da populagdo

Frequéncia

Motivo trabalho

diaria
Produgdo Habitacdo
. E énci
Motivo compras requenca
semanal
- o Motivo trabalho Frequéncia ]
Intermediagdo Intermediacdo ]
‘ e estudo semanal !
: - Comando Comando
Desintegragao
vertical da producdo -
Reestruturacio Comando Intermediagdo e
produtiva ‘ Motivo trabalho Frequenclla
Fragmentacdo do Produgdo Intermediagdo SEliaNE
processo produtivo ‘
Comando Produgdo padrio de
fluxos
JP— —— E e espaciais
abitagdo abitagdo . requéncia
< p < Motivo trabalho :'ia'ria de
com # socioeconomica deslocamen
Valorizagdo do solo Migragdo residencial tos /
Motivo relagdes Frequéncia Tipo de
sociais semanal transporte

Figura 7-3: Quadro de eventos e tipologia do transporte de passageiros
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O grupo de processos de produgdo do espago derivado da globalizacdo, da regionalizagdo e
dos avancos da urbanizacdo apresentou duas necessidades de deslocamentos nao
identificadas para o grupo derivado dos processos de industrializagdo e de urbanizacdo, sdo
as necessidades relacionadas aos motivos de trabalho e estudo a frequéncia semanal (linhas
causais J, M e N). Essas necessidades s3o resultado da reestruturagdo e integragdo
produtivas que dispersam no territério os espagos de comando e de intermediacdo, mas

simultaneamente mantém as relagdes entre esses espacos desacoplados.

Por outro lado, dois pares de linhas causais sdo provenientes do mesmo tipo de espagos
fisico-funcionais desacoplados e resultam no mesmo padrdo de fluxos de deslocamentos,
sd0 as linhas causais E e O e as linhas E e F. As linhas causais E e O s3o relacionadas ao
desacoplamento dos espagos de consumo com semelhanca de caracteristicas
socioecondmicas que resulta em viagens semanais por motivo de relacdes sociais. As
linhas causais O e F sdo relacionadas ao desacoplamento dos espagos de consumo com
discrepancia de caracteristicas socioecondmicas que resulta em viagens didrias por motivo

de trabalho.

Assim, as 16 linhas causais do quadro de eventos estdo relacionadas a oito diferentes

necessidades de deslocamentos conforme a Figura 7-4.

Motivos de i Frequéncia Linha causal
viagem de viagem

Motivo trabalho Frequéncia
e estudo didria

: Frequéncia
Motivo lazer q
semanal
: . Frequéncia
Motivo saude requen
indefinida
Frequéncia

Motivo compras
semanal

Frequéncia
di

!
Motivo relagdes | Frequéncia
sociais i semanal

|

1

!

|

!

Frequéncia
semanal

Motivo trabalh:

Boonon
a@gaaan

Motivo trabalho

.

Motivo trabalh Frequéncia

e estudo semanal

a

Figura 7-4: Agrupamento das linhas causais dos transporte por necessidade de
deslocamentos
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Apesar de algumas linhas causais apresentarem as mesmas necessidades de deslocamentos,

constituem diferentes padroes espaciais de fluxos de deslocamentos, pois sdo relacionadas

a diferentes processos de produgdo do espaco que articulam localidades com estruturas

territoriais diversas.

7.5 TOPICOS CONCLUSIVOS

Neste capitulo foi apresentada e aplicada a metodologia de desenvolvimento da tipologia

de transportes baseada na teoria de Weber. Buscou-se identificar e especificar os processo

de producao do espago e suas relagdes causais com o desacoplamento dos espacos fisico-

funcionais e as necessidades de deslocamentos. De acordo com o que foi exposto, pode-se

concluir que:

Os processos de producdo do espaco relacionados a génese dos transportes sio
separados em dois grupos gerais que resultam na diferenciagdo espacial de formas
diferentes, um grupo derivado dos processos de industrializacdo e de urbanizacio
que concentra a produ¢do e populacio em cidades de niveis hierarquicos
superiores, e outro grupo derivado dos processos de globaliza¢do, de regionalizacao
e dos avangos da urbaniza¢do que desconcentra a produgdo e a populagdo no
territorio mas as mantém integradas funcionalmente;

A estrutura territorial resultante dos processos de produ¢do do espago condiciona os
padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos, em termos de tipos de espagos
funcionais ligados, de motivagdo e de frequéncia de viagem,;

A desintegracdo vertical da producdo concomitante a integragdo produtiva gera
novos fluxos de transportes, especificamente, entre os locais de comando,
intermediagdo e producio;

A valorizagdo do solo decorrente da diferenciagdo espacial resulta nos mesmos
padrdes espaciais de fluxos de transportes, seja essa valorizagcdo proveniente do
processo de concentragdo espacial da producdo ou do processo de desconcentragao
espacial da producao;

Uma ligacdo de transporte pode conter diversos padrdes espaciais de fluxos de
deslocamentos resultantes dos diversos processos historicos de produgdo do espaco

que imprimiram sua logica na estrutura da rede urbana.
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8 CONCLUSOES

Neste capitulo s3o apresentadas as consideracdes finais sobre os resultados da pesquisa.
Além do alcance dos objetivos, sdo avaliados a hipotese, o método, a representatividade de
padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos e a possibilidade de realizar estudos e
classificacdo de ligacdes de transportes a partir de dados disponiveis. Também sdo

apontadas as contribui¢des alcancgadas e as pesquisas futuras.

8.1 COMENTARIOS GERAIS

A pesquisa se baseou na necessidade de identificar os elementos a serem utilizados no
desenvolvimento de uma tipologia de transportes capaz de representar os padrdes espaciais
de fluxos de deslocamentos. Essa preocupagdo demonstrou ser pertinente frente a
problematica da classificacdo dos transportes (apresentada no capitulo 3) e seus impactos

nos processos de planejamento, de gestdo e de controle do setor.

Nesse contexto, este trabalho teve como objetivo principal o desenvolvimento de uma
tipologia de transportes capaz de refletir os padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos.
A fundamentacdo tedrica adotada direcionou a pesquisa para a identificacdo dos processos
e elementos que determinam a génese dos transportes e suas relagdes causais com o

proprio transporte, especificamente com as necessidades de deslocamentos.

A hipotese inicial de que os processos de producdo do espago genéticos dos transportes e
as diferentes necessidades do homem determinam os padrdes espaciais de fluxos de
deslocamentos foi validada. Como limitacdo do estudo apresenta-se a restricdo da
aplicacdo para os transportes rodoviarios interestaduais de curta distancia, a obtencdo de
dados dos demais transportes rodoviarios e modos de transportes de passageiros
possibilitaria a problematizac¢do e a aplicagdo do método para o transporte de passageiros

como um todo.

8.2 SOBRE A TEORIA WEBERIANA E O METODO

A aplicagdo do método construido para o desenvolvimento da tipologia de transporte de
passageiros confirmou sua adequagdo metodologica, bem como a adequagao da construgdo

teorico-metodoldgica de Tipos Ideais de Weber para a construgdo de uma tipologia
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representante das heterogeneidades e das especificidades do fenomeno estudado. O estudo
da génese dos transportes a luz da metodologia de Weber possibilitou a identificagdo dos
processos de producdo do espaco condicionantes dos padrdes espaciais de fluxos de

deslocamentos.

O método demonstrou-se de facil entendimento e aplicagcdo. Porém, como requisita a
obtencdo de dados empiricos do fendmeno estudado para verificagdo das relagdes do
quadro ideal de eventos, pode limitar os fendmenos estudados, especialmente aqueles cuja

coleta de dados ¢ dispendiosa.

8.3 SOBRE A TIPOLOGIA PROPOSTA

Buscou-se construir uma tipologia de transporte de passageiros que refletisse padrdes
espaciais de fluxos de deslocamentos. A tipologia proposta reflete esses padrdes a partir da
identificacdo da casuistica de processos e elementos que culminam nas diversas
necessidades de transportes, configurando os diversos padrdes espaciais de fluxos de

deslocamentos.

Além disso, o quadro de eventos e a tipologia desenvolvida para o transporte de
passageiros fornecem elementos para a utilizagdo dos dados do Regic na realiza¢do de
estudos de demanda de transportes. Uma vez que o estudo de Regides de Influéncia das
Cidades tem se mostrado sistematico, pode substituir as coletas diretas de dados para
alimentacdo de modelos de previsdo de demanda de transportes futuramente, apos a

validagdo de modelos alimentados pelo Regic.

8.4 PESQUISAS FUTURAS

O presente trabalho aponta para quatro pesquisas imediatas a serem realizadas na

continuidade do estudo apresentado.

Comprovada a problematica da classificagcdo dos transportes de passageiros, aponta-se para
a necessidade de investigagdo das implicagdes dessas classificacdes nos processos de
planejamento, gestdo e controle dos transportes, bem como a investigacdo da adequagdo

dos tratamentos e solucdes aplicados as diferentes classes. Por outro lado, a andlise das
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relacdes entre os elementos de classificagdo dos transportes e os elementos que compdem o
sistema de transportes, bem como a proposicdo das figuras e estruturas institucionais
adequadas ao planejamento, a gestdo e ao controle de cada tipo de transportes constitui

outra pesquisa decorrente deste estudo.

Apresenta-se também a ampliacdo da pesquisa incluindo o transporte rodovidrio de longa
distancia e o transporte aéreo de passageiros. Essa maior abrangéncia possibilitara expandir
e aprimorar as analises de correlacdo entre distancia e tempo de viagem com frequéncia de
viagens do passageiro, verificando a hipdtese de que o tempo de viagem, associado ao
custo e a qualidade (conforto) do transporte, influenciam ou mesmo compdem oS

elementos que determinam os padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos.

Por fim, o entendimento de como o processo de urbanizacio da sociedade e, a consequente
transformagdo do modo de vida da populagdo residente em areas rurais, transformou e
continua transformando as necessidades de transportes e os padrdes espaciais de fluxos de

deslocamentos dessa populacdo configura outra pesquisa futura.

8.5 COMENTARIOS FINAIS

Os objetivos propostos para esta pesquisa foram alcangados. A tipologia de transportes
desenvolvida reflete padroes espaciais de fluxos de deslocamentos, bem como foram
identificados os processos determinantes da génese dos transportes e suas relagdes causais

com as necessidades de deslocamentos.

As contribui¢des cientificas da pesquisa sdo intrinsecas a compreensdo da génese do
fendomeno transporte. O entendimento das condi¢des em que sdo geradas as necessidades
de transporte, suas diversidades e os padrdes espaciais de fluxos de deslocamentos
contribuem para a identificacdo de problemas estruturais do setor e fornecem elementos

para o avango dos métodos de previsdo de demanda.
Por fim, a relagdo genética e dialética dos transportes, da sociedade e do espago consolida

o fendmeno transporte como problema social e espacial, bem como aponta caminhos para

o entendimento da relag@o entre transporte e desenvolvimento socioecondmico.
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