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RESUMO

O estudo centra-se na producdo dos servicos do transporte publico urbano de
pessoas, visando o desenvolvimento de uma nova metodologia e modelo para sua
gestao, sustentado na mobilidade urbana e principios do desenvolvimento sustentavel.
Esta concepcdo compreende a formacdo de areas urbanas orientadas pela
multisetorialidade, estruturacdo de redes, distribuicdo de atividades geradoras de
viagens, responsabilidade social, integracdo, inclusdo social, e énfase na geracéo de

espagos saudaveis para os cidadaos.

Com base na andlise da situacdo atual do transporte urbano, os dados secundarios
mostram o0 esgotamento dos modelos tradicionais de tratamento para a gestdo de
services desta natureza, aliada a uma abordagem restrita, orientada por solucdes

setoriais e funcionalistas, onde o transporte aparece como um fim em si mesmao..

Por outro lado, a revisdo do estado da arte aponta a abordagem da sustentabilidade
como potencial alternativa a promover mudancas positivas no que se refere a busca
de solucBes para problemas de transporte; ndo somente restrita ao entendimento do
transporte sustentdvel a partir de solugdes tecnoldgicas, mas fundamentalmente,
segundo uma definicdo mais ampla, que enfatiza soluc¢des integradas, incluindo
melhorias na mobilidade urbana, desenvolvimento econdémico, através de novos

arranjos organizacionais.

Neste sentido, referindo-se ao tratamento do transporte urbano como um instrumento
ligado a cadeia de atividades diarias de vida dos cidadaos, o estudo propde a criacdo
de um modelo relacional, através da gestdo compartilhada pelos diferentes Agentes
envolvidos. Desta forma, niveis mais elevados de mobilidade urbana sao promovidos
através do transporte publico ou modos ndo motorizados, com alcance de melhor

qualidade de vida para a populagéo das cidades.

A abordagem teodrica de redes interorganizacionais, e 0s conceitos de gestdo da
mobilidade explorando a relacdo entre o uso do solo, transporte e outros setores
produtivos oferecem o suporte conceitual para a presente pesquisa desenvolvida com

base qualitativa.

Visando a ilustracdo tedrica e o teste das condi¢cdes para o desenvolvimento da nova
metodologia de abordagem do problema e proposi¢cdo de um novo modelo de gestao,

um ensaio ilustrativo foi desenvolvido, aplicado em pesquisa empirica realizada na



Comunidade da Maré, situada na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. Através de
técnicas de grupos focais e entrevistas em profundidade, os Agentes envolvidos nas
atividades produtivas da rede de transporte foram identificados. Suas necessidades,
limitacdes e percepc¢des relacionadas a nova proposta de gestdo intersetorial foram
exploradas, de modo a subsidiar o estudo de factibilidade e vertente metodologica de
implantacdo do novo modelo relacional proposto. As bases teoricas e as proposicoes
da agenda intersetorial foram desenvolvidas e avalizadas junto aos stakeholders,
originando-se o modelo de gestdo: FORUM MOBILE.

Desta forma, a pesquisa analisa o potencial de novas formas de gestao para servigos
de transporte publico urbano de pessoas, com base em critérios de equidade

econdmica, social e ambiental.

Palavras-chave: gestdo da mobilidade urbana, servicos de transporte publico de

pessoas, desenvolvimento sustentavel.



ABSTRACT

The study focuses on the urban public transport service production, aiming the
development of a new methodology and a managerial model, supported by the mobility and
sustainable development principles that comprise the conception of the environmental urban
areas oriented to multi-sectoriality, structuring networks, distribution of trip generating activities,
social responsibility, integration and social inclusion and proximity emphasizing livable spaces
for citizens.

Based on the analysis of the current situation of urban transport, secondary data show the
depletion of traditional models, underpinned by a narrow approach oriented only to transport issues.
On the other hand, the state-of-the-art review points out that sustainability approach may require
changing the way people think about how to solve transportation problems. A narrow definition of
sustainable transport tends to favor individual technological solutions, while a broader definition
tends emphasize integrated solutions, including improved travel choices, economic incentives, and
new organizational arrangements.

Referring to the treatment of urban transportation as an instrument linked to the chain of
daily activities of citizens, the study proposes setting up a relational model, through the shared
management by the various stakeholders involved, where higher levels of urban mobility are
promoted through the public transport or not motorized modes achieving higher levels of quality
of life for urban population.

The theoretical approach of interorganizational networks and the concepts of the mobility
management exploring land use and transport relationship give conceptual support to the
current research developed on the qualitative basis.

Aiming the illustration and testing of the conditions for the development of the new
methodology to approach the problem and propose a managerial model, there is an example
developed, applying the extensive survey at a specific location within the low-income community
in the Metropolitan Area. Through the focus group techniques and in-depth interviews the agents
that could be involved in the transport-activity network are identified and their needs, constraints
and perceptions related to the new proposal are explored.

This way the research examines the potential of new forms of management, based on the

economic, social and environmental equity criteria.

Keywords: mobility management; public transport services; sustainable development.
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1. INTRODUCAO

1.1. APRESENTACAO

Esta tese de doutoramento parte do reconhecimento da essencialidade dos servigos
pablicos como instrumento de qualificacdo de vida aos cidaddos' das cidades
contemporaneas, especialmente aqueles que tratam sobre a questdo dos servicos do

transporte publico? urbano de pessoas.

O estudo desenvolvido tem como objetivo oferecer uma contribuicdo ao
aprofundamento do tema acerca da prestacéo, e em particular, da gestdo dos servicos
do transporte publico urbano de pessoas no Brasil, propondo uma nova alternativa de
configuracdo relacional para este gerenciamento, em uma abordagem que destaca a
mobilidade urbana® e o desenvolvimento sustentavel®. O “Conceito Mébile”, o qual
vem sendo largamente desenvolvido por pesquisadores da COPPE/UFRJ, em
aplicacbes no meio do transporte intermodal brasileiro, considerando a
intersetorialidade intrinseca ao processo da produgdo e consumo das atividades
urbanas e o vinculo do transporte a este contexto, € um eixo tedrico que preconiza a

busca da formulacdo de uma nova possibilidade de tratamento para a gestdo de

1 Cliente-cidaddo — consumidor exigente e participante do processo de producdo e consumo de
servicos publicos e privados (SILVA, 2005)

2 Transporte publico ou transporte coletivo designa um modo de transporte no qual os passageiros néao
sdo proprietarios deles, e sdo servidos por terceiros. Os servicos de transporte publico podem ser
fornecidos tanto por empresas publicas como privadas, providenciando o deslocamento de pessoas de
um ponto a outro nas cidades. De acordo com 0 RELATORIO DE MOBILIDADE URBANA/ANTP (2007),
em areas urbanas com mais de 1milhdo de habitantes, o0 modal predominante é o transporte coletivo
(36%) (6nibus, metrés, trens, vans), seguido pelos deslocamentos a pé (34%), automovel particular
(29%), motos (2%) e por fim bicicletas (1%). Esta divisdo modal muda completamente nos municipios
entre 100 e 250 mil habitantes, onde os deslocamentos por meio de bicicleta chegam a representar 7%
dos deslocamentos, e o transporte coletivo representa apenas 20% do total.

3 Mobilidade urbana, expressa como a capacidade de deslocamento de pessoas (e bens) no espaco
urbano para a realizacdo de suas atividades cotidianas (trabalho, educacao, salde, cultura, recreacéo e
lazer), num tempo considerado ideal, de modo confortavel e seguro (URBES, 2010).

4 Desenvolvimento sustentavel: Segundo o RELATORIO BRUDTLAND (1987) o desenvolvimento
sustentavel estd relacionado ao “atendimento das necessidades das geragbes atuais sem
comprometimento da capacidade de atendimento das geragfes futuras”.

5 O Grupo de Pesquisa Mobile foi instituido em 1999 na COPPE/UFRJ e desde 2000 vem recebendo
apoio do CNPQ para tratar o tema “Desenvolvimento e Mobilidade”.
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servicos desta natureza. Neste sentido sua concepcdo tedrica e pressupostos

atendem aos objetivos colocados.

A pesquisa pretende assim, objetivamente, submeter & avaliacdo dos sujeitos® sociais
e econdmicos intervenientes na questédo da gestdo nacional dos servigos do transporte
publico urbano de pessoas, uma nova abordagem de tratamento, calcada na proposta
de gestéo intersetorial preconizada no “Conceito Mobile”. Este conceito ao interagir
enfoques e abordagens multidisciplinares sugere respostas mais efetivas as
demandas atuais da sociedade e das organizacdes no que se refere a divisdo de
competéncias e responsabilidades entre Agentes, na busca por melhorias na

mobilidade urbana em um contexto de desenvolvimento sustentavel.

Concomitante a andlise da factibilidade de apropriacdo do “Conceito Mdbile”, um
procedimento metodologico correspondente a aplicagcdo de sua abordagem para o
caso da gestdo dos servicos do transporte publico urbano de pessoas estara sendo
desenvolvido, delineando-se a partir dai, as principais contribuicdes cientificas do

estudo.

Afinal, o “Conceito Mdbile” parte dos seguintes pressupostos ou constatacdes
empiricas da realidade urbana no Brasil:

6 Interlocutores de diversos setores sociais e econémicos, atores, grupos das mais diferentes matizes e
denominagdes, os quais se mobilizam, pelo trabalho, por sua insercdo na cidade, perpassando seu
entendimento a partir de seu cotidiano, seu fazer diario. Num processo de aprendizado manifestam-se
enguanto sujeitos de direitos (MENEZES, www.adital.com.br/site/notic).

Trazendo estes sujeitos para os conflitos do espago urbano, para a ocupacdo das cidades, muitas
transformadas em cidades dentro de outras cidades, tornam-se sujeitos coletivos, na busca por direitos
a terem direitos. Novos personagens, novo atores, agentes ativos, cidadaos.
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A expansdo urbana brasileira’ est4d pautada por um processo de producio
capitalista, onde o modelo adotado privilegia uma cadeia industrial petrolifero-

automobilistica®, ocasionando segregacdes no espaco urbano, e desigualdades;

e Este modelo, necessitando da circulacdo para se reproduzir limita-se a
investimentos publicos em infra-estrutura rodoviaria voltada a viabilizar aportes

imobiliarios para a proliferagdo de investimentos privados;

e Os planos de transporte e circulacdo em sua grande maioria ndo se vinculam a
metas de desenvolvimento urbano, mas reduzem-se a meras propostas de carater

funcionalista e autbnomo (o transporte como um fim em si mesmo);

e Reproduzindo o modelo de segregacdo urbana brasileira, as politicas de
transporte apresentam-se setorializadas, fragmentadas e desintegradas de outras
funcdes urbanas, ignorando o vinculo intrinseco e natural estabelecido entre estes,

a partir da cadeia produtiva de atividades diarias da populacao;

e A logistica urbana atende a uma lbégica de priorizacdo do automédvel, em
detrimento ao transporte publico, este Ultimo, importante e relevante segmento do
transporte, direcionado a maioria da populacdo urbana no atendimento a sua

mobilidade;

7 A segregacdo socio-espacial que marca as cidades brasileiras caracteriza um processo de
urbanizacdo excludente, onde a periferizacdo pauta o cotidiano de vida das populagbes menos
privilegiadas. O capital acaba por expulsar a massa de trabalhadores para os limites da urbe,
encontrando nas economias de aglomeracdo (clusters produtivos), o fomento de um modelo que
agudiza as deseconomias urbanas, e compromete a qualidade de vida dos cidadaos, principalmente
dos de baixo poder aquisitivo.

Esbarra-se em uma estratégia de desenvolvimento urbano neoliberal, em que fluxos de informagéo,
fluxos de deslocamentos, ou seja, a logistica urbana de circulacdo é primordial para garantir a
continuidade do modelo configurado. No entanto, de forma contraditéria, a mobilidade desejada passa a
ser comprometida pela prépria forma desigual de ocupacgédo do espaco urbano, respaldada pelo cenario
capitalista de interesse da elite dominante, o qual atribuiu maior valor de uso ao automoével e a
mobilidade pessoal (LENTINO, 2005).

Gera-se assim uma dicotomia entre o uso do solo e as necessidades de transporte, espelhando uma
matriz de deslocamentos diérios, ineficiente e insustentavel.

No que tange a producgdo urbana brasileira, observa-se a area de mercado do espaco baseada na
concentracdo e especializacdo, o que, aliando-se ao papel especifico do transporte, como infra-
estrutura para o desenvolvimento das atividades produtivas, caracteriza o processo de acumulacdo de
capital. (MARTINS, 1996)

Assim € que, setores econdmicos ao ocuparem 0 espaco urbano, de modo a concentrarem as
atividades, usufruindo de atributos de localizag&o, acabam por gerar impactos negativos nas condi¢des
de circulagdo, comprometendo a acessibilidade, atributo primordial para a eficiéncia do sistema de
transporte, e com significativo impacto na reproducédo do capital.

8 Conjunto de héabitos e praticas ja consolidados que se baseiam e justificam atividades de producéo,
de distribuicdo, de armazenamento e de uso/ consumo da mercadoria “automével” (e, por seguinte
petréleo) (SILVA, 2005).
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e As solucdes do transporte voltadas a cadeia de atividades diarias do cidadao
proprietario do automdével, ainda que fossem eficientes, demonstram esgotamento
e limitacdes® face & tendéncia de saturacdo do espaco viario, e para o cenario
atual, frente as deseconomias urbanas verificadas nas cidades, vide o alto indice
de congestionamentos, teores altos de poluicdo atmosférica, indice expressivo de

acidentes, e outras externalidades negativas oriundas do modelo adotado;

e A abordagem da setorializacdo para a gestdo de servicos do transporte de
pessoas tem contribuido com o desempenho comprometido verificado no
ambiente urbano, indicando a necessidade da busca de outras formas para seu
tratamento que tendam a mitigar este cendrio. Considerar a natureza intrinseca e
complexa de envolvimento entre os diferentes stakeholders® participes do
processo, na contemplacdo de uma diretriz de intersetorialidade, € um caminho

cientifico potencial a ser examinado.

1.2. OBJETIVO

O objetivo principal do estudo centra-se na analise da factibilidade de implementacéo
da gestéo intersetorial preconizada pelo “Conceito Mdbile”, concomitante a elaboracao
dos procedimentos metodoldgicos para a configuracdo de seu processo de

implantacdo.

Para isto, o estudo toma como referéncia a Otica dos principais stakeholders
envolvidos: Cidadaos, Operadores, Poder Publico, e representantes dos diferentes
setores produtivos — geradores de viagens, como principais sujeitos atuantes na

dindmica urbana, interessados e co-responsaveis em uma gestao intersetorial.

9 Conjunto de pessoas, sujeitos sociais e econémicos; partes interessadas.
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Na pesquisa, estes servicos sdo examinados a luz de sua cadeia produtiva, e
reconhecidos enquanto sistema aberto'®, ao se encontrarem inseridos em um

ambiente de produc&o complexo, caracterizado por constantes transformacdes.

1.3. ESTRUTURA GERAL METODOLOGICA

Retratando as bases metodologicas definidas, o “Esquema |’ abaixo, sintetiza a
estrutura geral de abordagem do estudo.

Estrutura metodolégica da elaboragdo da tese

Diagnéstico e formulagdo do problema

=
Q A
(7] Performance dos Razdes de
LI‘E servigos de ineficiéncia das Formulagdo do
transporte urbano politicas de problema
de pessoas transporte

Definigdo da abordagem

h 4 Y

':rs'ta;:fjgrgéﬁid:s Novas Conceituagao de Desenvolvimento
N g d < bordagens? servicos urbano
) e transporte
(]
©
'8
Conceituagao dos
SR Conceito Mébile Cemim
transporte urbano intersetorial
de pessoas
Aplicagéo e proposi¢do do modelo de gestao l
6o Contribuigéo tedrico-conceitual
g Ensaio i Avaliagéo do ao modelo de gestao de servigos
© ] »  potencialdo | de transporte de pessoas
w P modelo proposto articulado com desenvolvimento

Figura 1: Esquema | — Estrutura geral de abordagem do estudo

A reviséo bibliografica relativa a analise da situacdo atual da prestacdo e gestao do

transporte publico urbano de pessoas permite verificar-se o esgotamento dos modelos

10 Sistemas abertos sdo aqueles que apresentam relacdes de intercAmbio com o ambiente, por meio
de entradas e saidas. Trocam matéria, energia e informagdo regularmente com o meio ambiente. S&o
eminentemente adaptativos, isto €, para sobreviver devem reajustar-se constantemente as condi¢es
do meio. Assim € que o transporte ao estabelecer conectividade entre as diversas fungfes urbanas,
com base na cadeia logistica de atividades diarias, define-se enquanto um sistema aberto, em troca
permanente com 0s outros setores produtivos interligados, impactando e sendo impactado por estes,
num cenario de interdependéncia intrinseca (CHIAVENATO, 2008).
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tradicionais, sustentados no acompanhamento do comportamento das demandas e

ajustes decorrentes na capacidade de oferta dos mesmos.

Dados secundarios mostram condi¢cdes inadequadas de deslocamento nas cidades,
particularmente, nas cidades brasileiras, considerando, entre outros, tempos perdidos,
combustivel desperdicado e aumento do numero de acidentes e poluicdo. Neste
diagnéstico observa-se a tbnica marcante da busca de solucdes setorializadas para o

tratamento da circulacédo urbana.

A revisdo do estado da arte quanto a modelos de gestdo de servicos de transporte
consolida o conhecimento de abordagens mais recentes principalmente aquelas que
extrapolam a mera visdo setorial do problema, dentre elas, a gestdo intersetorial

apresentada nos preceitos do “Conceito Mdbile”, escolhida para esta investigacao.
Objetiva-se assim o principal desafio do estudo:

e Compreender, a partir da abordagem tedrica do “Conceito Mdbile” como ocorre a
articulacdo entre os sujeitos sociais envolvidos na prestacdo dos servicos do
transporte publico urbano de pessoas; proceder sua identificacdo, verificar como
atuam os fatores inibidores e facilitadores da integracdo entre estes, e ainda,

descobrir os mecanismos que podem ser usados para seu gerenciamento;

e Verificar, a partir de uma proposta de gestdo compartilhada intersetorial, (num
contexto onde o0s servicos de transporte proporcionam conectividade entre as
diversas atividades produtivas urbanas), a possibilidade de engendrar-se
respostas e solu¢cdes mais adequadas para a circulacao nas cidades, contribuindo
com a promocdo da qualidade de vida'* em termos sociais, econdmicos e

ambientais.

e Examinar através de analise matricial, a ser detalhada posteriormente, a proposta
de factibilidade da gestéo intersetorial em um ensaio ilustrativo local, realizado na

comunidade da Maré/RJ.

11 Conceito mais subjetivo, que reflete uma série de condi¢cdes sobre a qualidade de vida urbana; graus
de poluicado, respeito ao uso do solo e a hierarquia funcional das vias, etc., e fortemente influenciado
pelos valores culturais da comunidade atingida (SEIDL & ZANON, 2004).
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1.4. ENFOQUE METODOLOGICO

A gestéo de servicos do transporte publico urbano de pessoas com foco na mobilidade
e desenvolvimento sustentavel serd examinada através de uma pesquisa empirica
realizada na “Comunidade da Maré”*?. Uma investigacéo qualitativa baseada na vis&o
dos principais sujeitos sociais e econdmicos atuantes na localidade sera o eixo

metodoldgico de desenvolvimento do estudo.

1.4.1. Do ensaio ilustrativo em escala local

Com o intuito de investigar a aderéncia do preceito da gest&o intersetorial (MOBILE,
1999) como conceito que induz a mobilidade urbana com foco em desenvolvimento
sustentavel, uma pesquisa exploratéria foi desenvolvida, de acordo com metodologia
de Ensaio llustrativo (MEDEIROS, 2000). Pretendeu-se através da mesma, analisar a
potencialidade de alinhamento da abordagem intersetorial para a gestdo de servicos

de transporte com a formatacéo de perspectivas urbanas mais saudaveis.

Para a verificacdo dos pressupostos, a pesquisa foi realizada em escala local, em area
urbana especifica da cidade do Rio de Janeiro intitulada por “Comunidade da Maré”.

O encaminhamento metodoldgico assim determinado permite examinar o problema de
forma hierarquica, considerando-se o crescimento da complexidade nas relacdes
intersetoriais diretamente proporcional ao aumento do ambito geografico/ espacial da
regido de estudo. Admite-se com isto, o crescimento da complexidade das relagdes,
proporcionalmente a ampliacdo espacial da rede de transportes.

Com o exame local sdo ainda respeitadas culturas, valores e crencas particulares,

determinantes ao diagnostico da pesquisa qualitativa.

12 O Complexo da Maré é uma comunidade de baixa renda, situada as margens de importantes
Corredores de Transporte Publico, na cidade do Rio de Janeiro - Brasil, onde o planejamento ineficaz, e
muitas vezes inexistente, acabou por consolidar desigualdades sociais e econdémicas,
comprometedoras da qualidade de vida de seus habitantes.

A regido, adjacente ao né de confluéncia do Corredor da Avenida Brasil, eixo viario metropolitano, com
outras duas vias principais urbanas, Linha Vermelha e Linha Amarela, encontra-se situada na altura da
passarela de acesso nimero 06 — Avenida Brasil, onde também esta localizada a FIOCRUZ -
Fundacgéo Osvaldo Cruz, pélo de pesquisa nacional por exceléncia na &rea da saude.
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Metodologicamente, a escolha pelo ensaio ilustrativo possibilita por sua vez, segundo
SEVERINO (1976), a elaboracdo de um estudo bem desenvolvido, formal, discursivo e
concludente, consistindo em exposicao logica e reflexiva e em argumentacéao rigorosa

com alto nivel de interpretacao.

Para MEDEIROS (2000), o ensaio ilustrativo € uma exposi¢cdo metodolégica procedida
apos apurado o exame do objeto de estudo, caracterizando-se como problematizador,

antidogmatico, nele sobressaindo-se a originalidade.

Na verdade, essa abordagem propicia ensaiar, no sentido da experimentacao, ainda
de forma ilustrativa, em andlise local, a possibilidade de implantacdo de uma nova
forma de gestdo intersetorial para a prestacdo dos servicos do transporte publico

urbano de pessoas.
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Estas técnicas laboratoriais™® vém referendando grande nimero de estudos cientificos
nas areas do conhecimento da Fisica, Quimica, em analises e ensaios sobre
fendbmenos diversos, sejam exames comportamentais de materiais, acdes e reacdes
de substancias, objetivando a busca da formulagéo de situagdes futuras e resultados
concretos possiveis, e nas Ciéncias Humanas, embasando estudos linglisticos,

discursivos.

Da mesma forma, para o caso desse estudo, 0 ensaio estara ocupando-se de retratar
em escala local, o exame da potencialidade de adog¢éo da gestéo intersetorial para os
servigos do transporte de pessoas, verificando seus possiveis resultados em termos
de efetividade no desempenho da circulacdo urbana e no desenvolvimento

sustentavel.

7

A regido escolhida para pesquisa conhecida como “Maré” é caracterizada por uma
area de favelas, localizada em uma das maiores metrépoles brasileiras, a cidade do

Rio de Janeiro.
O estudo local serve para:

e Identificar quais as formas e os critérios que 0s sujeitos envolvidos consideram na

implantacéo da gestéo de servi¢os do transporte de pessoas e,

e Submeter-lhes a abordagem da gestdo intersetorial preconizada no “Conceito
Mébile”, como alternativa a producdo de um cenério de mobilidade urbana com

vistas a um desenvolvimento sustentavel.

13 Testes realizados em laboratério para conhecimento de caracteristicas, propriedades e
comportamento de materiais, em situacdes, as mais diversas, observando-se 0s possiveis resultados
sob determinados padrbes e especificagdes. Por analogia, no caso desta tese, 0 ensaio € realizado em
area especifica, onde é experimentada a efetividade de aplicacdo do “Conceito Mdbile” para um cenario
de gestéo intersetorial dos servi¢os de transporte publico urbano, com vistas a promog¢éo de mobilidade
e desenvolvimento sustentaveis.
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1.5. ESTRUTURA DA TESE

O Capitulo | refere-se a Introducédo, onde sdo apresentados o tema, as hipdteses
norteadoras da tese, 0s objetivos gerais e especificos, a metodologia e a estrutura do

estudo.

O Capitulo Il trata da problemética do diagnostico atual da prestacdo e gestdo dos
servicos do transporte publico urbano de pessoas, apontando sua caracterizacao
peculiar, e 0 ambiente de relacbes complexas que o envolve. Estes servigcos sao
examinados a partir da visdo publica de sua essencialidade frente aos preceitos
constitucionais, ao fenbmeno irreversivel da urbanizacdo, e de seu carater
imprescindivel na garantia a qualidade de vida nas cidades modernas. As condi¢des
para a reversdo das deseconomias urbanas sdo examinadas a partir de abordagens
criticas que ressaltam a limitagdo dos modelos setoriais tradicionais de tratamento da
questdo da prestacdo e gestdo de servicos do transporte urbano de pessoas. A
analise aponta a gestdo intersetorial como uma alternativa de abordagem a este
tratamento, instrumento de possivel contribuicdo a mobilidade urbana com vistas ao
desenvolvimento sustentdvel. A avaliacdo critica dirigida aos modelos tradicionais é
desenvolvida, referendando a necessidade pela busca de solucdes efetivas no que diz

respeito ao desempenho da circulacao urbana com foco na sustentabilidade.

O Capitulo 1l ocupa-se da revisdo do estado da arte sobre o tema da gestdo dos
servicos do transporte publico urbano de pessoas, apresentando seu processo
evolucional de tratamento tedrico. Consolida-se nesta fase, o conhecimento de
abordagens mais recentes sobre o tema de pesquisa, principalmente aquelas que
extrapolam a mera visao setorial do problema. Dentre elas, destaca-se a gestdo da
mobilidade urbana, reconhecidas nas abordagens de MM — Mobility Management e
TDM — Transit Development Management, nos conceitos de gestdo para servicos de
transporte preconizados pelo tratamento do TOD — Transport Oriented Development e
TJD — Transit Joint Development, até os preceitos da gestéo intersetorial apresentada

no “Conceito Mdébile”, abordagem escolhida para nortear este estudo.
O Capitulo IV ocupa-se da Metodologia Geral do Estudo.

O Capitulo V trata de todas as questdes metodoldgicas da pesquisa de campo

realizada durante a realizacdo de uma pesquisa empirica na “Comunidade da
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Maré/RJ”. Aborda desde o desenvolvimento dos grupos de foco, até as entrevistas em
profundidade procedidas junto aos diversos sujeitos sociais e econdémicos envolvidos,
representantes do Poder Publico, Setor Privado e Cidadaos. A caracterizacdo da area
especifica de pesquisa é retratada do ponto de vista urbano e da rede de transportes
que a abrange diretamente, sendo apresentado ainda, o método global de coleta de
dados e informacdes. Por fim, as andlises quanto a factibilidade e viabilidade de
implantacdo da gestdo intersetorial sdo elaboradas e apresentadas com base nas
informacgdes coletadas. O processo analitico é construido com auxilio de uma matriz
multicriterial, a qual é formatada com base nas percepcdes/ visbes dos Agentes
implicados. A analise SWOT permite a definicdo de contelddos sinérgicos na agenda

intersetorial.

A avaliacdo do potencial de aplicacdo para a gestdo intersetorial preconizada no
“Conceito Mobile”, junto aos diversos sujeitos sociais e econémicos envolvidos é
apresentada no Capitulo VI. A vertente metodoldgica de sua implantacdo em escala

local é explicitada. O ultimo capitulo da tese (VII) apresenta as conclusfes do estudo.
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2. O CENARIO DA'PRESTAC}AO E GESTAO DOS SERVICOS DO
TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE PESSOAS NO BRASIL

A pesquisa dos servicos do transporte publico urbano de pessoas centra-se
prioritariamente em preocupacfes voltadas a oferta e consumo dos mesmos,
ocupando-se fundamentalmente do conhecimento histérico de seu processo de

producao, e caracterizacdo de seu mercado especifico.

Por outro lado, a agenda da gestdo para servicos desta natureza direciona atengao
essencial as formas de administracdo de seu ambiente, ndo se resumindo unicamente
ao exame restrito de etapas de gerenciamento voltadas a busca de equilibrio entre
oferta e demanda pelo transporte. O tratamento assim dirigido limitaria o foco da
andlise, preocupando-se apenas com conceitos vinculados a instrumentalizacdo do
planejamento para redes de servicos. Tomando-se em plenitude o conceito de gestéo
preconizado por inUmeros autores, observa-se que muito além ao ato de planejar,
conhecimentos sobre o contexto organizacional e relacional, e ainda, processos
ligados ao monitoramento e definicdo de resultados de performance para o ambiente

analisado sao aspectos indiscutiveis a serem examinados.

Neste sentido, considerar, identificar e conhecer o contexto de relagdes caracteristico
da prestacdo de servicos do transporte publico de pessoas € imprescindivel,
admitindo-se a existéncia significativa de reflexos na eficiéncia e eficacia dos servicos
prestados, oriundos da caracterizacdo das relacdes estabelecidas entre os Agentes

sociais e econdbmicos envolvidos.

Para o caso dos servicos do transporte publico urbano de pessoas, a atencao esta
voltada a apropriacdo da dindmica de conectividade estabelecida ndo somente entre
0s Atores intervenientes, mas também, entre os inUmeros Agentes de setores urbanos
vinculados a cadeia logistica do transporte, estabelecida quando da realizacdo das

atividades produtivas diarias dos cidadaos.

Para ambos 0s casos, 0 atrelamento intrinseco do transporte de pessoas com seus
efeitos causados sobre a mobilidade e acessibilidade urbana impde a analise uma
abordagem conceitual interativa, tomando-se esta dualidade como forma natural,
pertinente e inexoravel a compreenséo do processo de conhecimento da prestacdo e

gestdo para servicos desta natureza.
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2.1. AS ATIVIDADES DOS SERVICOS DO TRANSPORTE PUBLICO
DE PESSOAS: O ENFOQUE DA MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE
URBANA SUSTENTAVEL

CORREA & CAON (2006) contextualizam a existéncia das atividades de servicos,
enquanto categoria econdmica, desde a Grécia classica, com a educacdo dos jovens,
passando a assumir papel preponderante no periodo da Idade Média, com o

transporte de especiarias e tecidos através da Rota da Seda.

Com a Revolucao Industrial, no século XVIII, a importancia econémica volta-se mais
as questdes da manufatura, para que entdo, jA em meados do século XX, 0S servigcos

assumam posicao crescente, a qual € mantida até a atualidade.

O papel das atividades de servicos na economia mundial contemporanea, além do
atendimento ao consumo final das sociedades, tem sido facilitar as transacdes
econdmicas, seja proporcionando 0s iNSUMOS essenciais ao setor manufatureiro, seja
permitindo efeitos na cadeia produtiva, contribuindo com a expansdo de pélos de
desenvolvimento (KOHN, 2009). Os impactos de sua atuacdo tém se mostrado
relevantes na geracéo de valor das atividades de outros setores econémicos e sobre a

acumulacgéo de riguezas pela economia.

Em todos os paises desenvolvidos, o setor de servicos ocupa posicdo de destaque.
No Brasil esta tendéncia ndo se mostra diferente, verificando-se, ao longo dos ultimos
anos, um aumento de sua participacdo em termos de ocupacado da mao-de-obra. Em
dados do IBGE, o setor representa atualmente, cerca de 60% do Produto Interno Bruto
(PIB) nacional e € o maior gerador de empregos formais do pais, segundo o Cadastro
Geral de Empregados e Desempregados (CAGED), divulgado no segundo semestre
de 2008.

Como um dos principais segmentos do setor, o transporte tem exercido importante
papel socio-econémico, preponderantemente a partir do processo de urbanizacgao,
caracterizado por um desenvolvimento intensificado, aos moldes da evolucéo
capitalista, onde, servicos de transporte adequados denotam-se como agentes
imprescindiveis ao atendimento das necessidades de circulacdo verificadas para a
expansao das cidades (CORREA & CAON, 2006).
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Historicamente, desde que o homem comegou a viver em comunidades, estabeleceu
formas de organizacdo dos agrupamentos em funcdo dos interesses do momento.
Assim é gue, desde as civilizagdes antigas, as cidades ja eram construidas em torno

de suas prioridades.

Segundo VASCONCELLOS (1996), a cidade € o espaco de ocorréncia de relacbes
sociais, politicas e econdmicas. Espaco dinamico, ambiente construido por um
conjunto de estruturas fisicas (producdo, reproducdo e circulacdo de capital),

destinadas a sustentar o processo de desenvolvimento econdmico.

Marcando o século XIX, encontra-se a cidade estética, preocupada com a questao
técnica da regularizacdo de suas vias. Por sua vez, a cidade funcional a partir do
século XX, elege o circular como elemento importante e vital. Em um processo de
urbanizacdo marcado pelo fendmeno da industrializacdo e éxodo rural, a cidade
contemporéanea cresce rapidamente, intensificando a movimentacao de pessoas, bens

e mercadorias.

E exatamente no cumprimento destas funcdes sdcio-econémicas e politicas
intrinsecas a dindmica das cidades, que o papel do transporte prepondera de maneira
essencial. E através dele que sdo oportunizadas as relacgdes produtivas necessarias a

formacdo e crescimento dos nucleos urbanos.

O transporte € entendido assim, como meio de translacdo de pessoas ou bens a partir
de um lugar para outro (BARAT, 2007). Compreendido desta forma, engloba todos os

meios e infra-estruturas necessarios para a realizagdo dos movimentos derivados.

Na contextualizacdo deste cenério, o transporte vem manifestando-se em situacées
diversas: na abertura de estradas, nas trocas de bens e especiarias, na dinamica das
cidades com o fenbmeno da urbanizacdo, em todas elas, apresentando-se, de acordo
com FONTES (1995), como fator preponderante nas atividades de geragéo de valor na

economia.

No que tange aos servicos do transporte publico urbano de pessoas, com o
crescimento das populacdes urbanas gera-se um aumento da necessidade por
mobilidade, correspondente as atividades produtivas vinculadas ao processo de
expansdo e desenvolvimento econdmico e social das urbes'®. Para satisfazer as

demandas originadas, servicos de transporte representam agora, parte essencial a

14 Cidades
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organizacdo e geracdo de oportunidades de acessos aos locais de producao e

consumao.

O transporte é assim atividade estratégica ao desenvolvimento social e econdmico das
sociedades, configurando-se como elemento propulsor deste contexto ao proporcionar
mobilidade e acessibilidade as populagfes, a seus diversos locais de interesse.

A mobilidade é entendida aqui, como atributo das pessoas e dos agentes econdémicos
no momento que buscam assegurar os deslocamentos de que necessitam, levando
em conta as dimensdes do espaco urbano e a complexidade das atividades nele
desenvolvidas (MOBILIDADE & CIDADANIA, ANTP, 2003).

No caso brasileiro a prépria forma de crescimento da cidade, respaldada pelo incentivo
ao automovel, € um dos principais agravantes das condi¢cdes de mobilidade urbana,
colaborando com o sistema de urbanizacao capitalista. Claramente, a questdo que se
mostra fundamental em relacdo a problematica do deslocamento de pessoas aponta 0

descompasso entre o planejamento de transporte e 0 uso do solo na cidade.

Em nivel nacional observa-se a existéncia de tendéncias nos processos de
urbanizacdo e ocupacdo do solo, em que por um lado, manifesta-se relativa
deterioracdo dos espacos centrais em favor daqueles de ocupacdo mais recente,
seguindo os vetores de expansao dos servigos essenciais, e por outro, uma tendéncia
de tipo dualistico, em que ocorre o fortalecimento econémico e social dos espacos
centrais expandidos e o simultaneo enfraquecimento da periferia. Este modelo
conjugado de urbanizagao desencadeia um processo de descentralizacdo de moradias
das classes mais abastadas — fendbmenos como os bairros novos e condominios
projetados afastados, esses locais, no entanto, ja apresentando estrangulamentos na
questdo da acessibilidade, uma vez que emprego e servicos continuam nas zonas
centrais, persistindo o problema da periferia, sem infra-estrutura, que continua sendo
empurrada para distédncias cada vez maiores. Os reflexos sobre a prestagdo de
servicos de transporte e consequentemente nos indices de mobilidade e

acessibilidade urbana sao inexoraveis (BARAT, 2010).

O entendimento da crise de mobilidade urbana passa, portanto, obrigatoriamente pela
consideracdo da clara opcado brasileira a prioridade da circulacdo pelo automovel
(PITU 2025, 2006). As préaticas nacionais concretas de incentivo a politicas

rodoviaristas, onde o automovel € o modo de transporte principal, oportunizam através
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dos deslocamentos individuais, uma espécie de celebracdo a valorizacdo social e
ampla e irrestrita acessibilidade (MOBILIDADE & CIDADANIA, 2003).

Em documentos do Grupo Maobile (COPPE, 2000) encontra-se referéncia a légica do
rodoviarismo, como principal responsavel pela desintegracdo entre politicas de uso do
solo e transporte. Ao priorizar a autonomia da viagem, o rodoviarismo enfatiza apenas
os deslocamentos em si (destacando os modos rodoviarios, automéveis e 6nibus),
desvinculando este processo das responsabilidades com os investimentos publicos da

infra-estrutura necessaria, e custos operacionais oriundos.

“Assim é que as cidades brasileiras foram pautadas pelo automovel, conformando um
espaco espraiado de ocupacédo urbana, onde classes mais favorecidas encontram-se
proximas dos nucleos com melhores condi¢cdes de infra-estrutura, enquanto que as

classes mais pobres encontram-se periferizadas”. (MARTINS & BODMER, 1999).

Depreende-se que a questao nacional da prestacéo e gestédo de servi¢os do transporte
publico de pessoas é espelhada no modelo de producao elegido inserido na cadeia de
producdo “automdvel-petroleo”®, onde o transporte individual e a énfase ao
rodoviarismo s&o ancoras a um processo de urbanizacdo excludente, marcado pelo

espraiamento das cidades e geracao de desigualdades sociais (SILVA, 2005).

Notadamente, o exame de atividades de servicos de transporte requer o vinculo com o
conceito de mobilidade e acessibilidade urbana na atualidade, uma vez que, além do
simples conhecimento do nimero de deslocamentos por pessoas ou grupos, engloba-
se ai, o aspecto qualitativo do fendmeno. Sua relacdo intrinseca com a melhoria da
qualidade de vida, a inclusdo social, a eficiéncia econdmica nos centros urbanos, e 0s
impactos causados ao meio ambiente, o que |he dirige uma abordagem com carater
sustentavel, Ihe aportando como importante meio para o alcance do desenvolvimento

social, econdmico e ambiental, de forma mais equilibrada.

Este enfoque amplia o conceito para a propria mobilidade gerando o desafio de
conceituar-lhe enquanto mobilidade urbana sustentavel (CORREA & CAMPOS, 2007),

como “a capacidade de dar resposta as necessidades da sociedade em deslocar-se

15 Entenda-se por “cadeia de producdo e consumo automoével-petréleo” ou, também, “cultura do
automovel” o conjunto de habitos e praticas ja consolidados que se baseiam e justificam atividades de
producédo, de distribuicdo, de armazenamento e de uso/ consumo da mercadoria “automével” (e, por
conseguinte “petréleo”). Compreende, portanto, também o processo de urbanizacdo e a propria
producdo urbana. Por fundamentar-se, respectivamente, em um sistema viario hierarquizado e na
obrigatoriedade a propriedade urbana de oferecer estacionamento (estoque de vagas) como légica ou
estratégia que, em Ultima andlise, acaba por criar valor de uso para a mercadoria “automével”.
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livremente, aceder, comunicar, negociar e estabelecer relacbes, sem sacrificar outros
valores humanos e ecoldgicos, hoje ou no futuro” (World Business Sustainable

Development).

Para o conceito de acessibilidade, conforme é abordado por LINHARES (1989), apud
LENTINO (2005), destaca-se a oportunidade de acesso a certas atividades,
determinadas pela necessidade dos varios grupos sociais, onde também neste caso,
sdo remetidos os desafios da sustentabilidade, quando da expressdo das

oportunidades geradas pela acessibilidade no sentido da equidade social.

Segundo LINHARES (1989), apud LENTINO (2005), o conceito de acessibilidade pode
ser definido sob os enfoques da engenharia de trafego, do planejamento dos transportes
e da economia de transportes. Quanto a engenharia de trafego, a acessibilidade é
entendida como o resultado das facilidades proporcionadas pela infra-estrutura fisica e
operacional do sistema de transporte (compreendido como 0s meios de circulagéo, ou
ainda, o conjunto de modalidades de transporte que atuam na realizacdo dos
deslocamentos de pessoas nos nucleos urbanos, podendo variar desde modos
rodoviarios - sistemas sobre pneus, ferroviarios - sistemas sobre trilhos, aquaviarios -
sistemas sobre agua, aéreos - sistemas sobre ar, e outros). No que se refere ao
planejamento de transporte, € a oportunidade de acesso a certas atividades,
determinadas pela necessidade dos varios grupos sociais. Por fim, quanto a economia de
transporte, a acessibilidade é vista como um bem econémico, sendo fator determinante
para a geracao do valor do solo (atributo de localizagéo espacial). Consequientemente,
determina o tipo de uso do solo e o segmento que pode consumi-lo.

Neste sentido, coloca-se o desafio de promover deslocamentos ndo apenas como
acdo de ir e vir, mas como expressdao de um desenvolvimento que deve ser
sustentavel, contribuindo para o bem-estar de todos, sem prejuizos, ao meio ambiente

presente e futuro.

O conceito de sustentabilidade € amplamente difundido como uma expressao que
comecou a ser incorporada mundialmente h& exatos 20 anos, por ocasido do
lancamento do relatorio “Nosso Futuro Comum”, o qual estabeleceria as bases para a
orientacdo das politicas de desenvolvimento responsavel, sob o endosso da Comissao
Mundial sobre Meio-Ambiente da Organizacdo das Nac¢bes Unidas - ONU (REVISTA
DELOITTE, MUNDO CORPORATIVO, 2007). Foi a presidente dessa Comissédo, a

primeira-ministra norueguesa Gro Brudtland, quem criaria uma definicdo bastante
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simples para esse conceito. Na visdo dela, “sustentabilidade é atendimento das
necessidades das geracdes atuais sem comprometer a capacidade de atendimento

das geracdes futuras”.

STEENBERG (1997) E WHITELEGG (1997) apud ANTP (I Curso Internacional de
Transporte e Sustentabilidade, 2007), criticam a definicAo de sustentabilidade do
Relatorio Brundtland por ndo oferecer um significado preciso, e por ndo definir o que
deve ser sustentado: o sistema natural (capital ambiental), as atividades humanas ou o
crescimento econdmico. Outro aspecto diz respeito as dificuldades de definicdo quanto
as necessidades (desejos) das geracdes futuras, tornando dificil determinar um campo

para a acao pratica.

Para os autores é importante a reavaliacdo da questdo da sustentabilidade em uma
visdo mais holistica, global, onde a preocupacao esteja estendida ndo s6 aos aspectos
econdmicos, mas também pessoais. Ainda encontra-se presente a preocupag¢ao com a
internacionalizacdo das externalidades, onde os paises ricos ndo garantam seus altos
niveis de consumo com 0 uso intensivo de recursos haturais dos paises em
desenvolvimento, conjuminando para uma definicdo alternativa que define o
desenvolvimento sustentavel como “algo que melhora a qualidade de vida, ao mesmo

tempo em que se vive de acordo com as capacidades dos sistemas de suporte”.

E neste sentido que a valorizacdo de principios universais e sustentaveis tem pautado
o tratamento contemporaneo para atividades de servicos do transporte de pessoas,

alinhando-se na busca por um ambiente urbano mais qualificado e eficaz.

Destes conceitos tem-se que a sustentabilidade em transporte € o preenchimento das
modernas necessidades de mobilidade, urbana e global, levando em conta o impacto
causado ao meio ambiente e a manutencao da qualidade de vida dos seres humanos.
Neste sentido, ndo basta ofertar e gerir servicos de transporte, mas levar em conta
que, fundamentalmente, as grandes cidades enfrentam graves problemas de transito,
congestionamento, e emissdo de gases nocivos a atmosfera, 0 que remete a oferta e

gestao de servicos de transporte sustentaveis.

O transporte sustentavel €, portanto, aquele que devera implicar uma utilizacdo dos
modos de transporte que satisfagca as necessidades presentes, sem prejudicar as
geracbes vindouras (EUROPEAN FEDERATION FOR TRANSPORT AND
ENVIRONMENT AND STICHTING NATUUR EM MILIEU, 2004).
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2.2. PECULIARIDADES DA PRODUCAO DOS SERVICOS DO
TRANSPORTE PUBLICO DE PESSOAS

Diferentemente da manufatura, os servi¢cos caracterizam-se como fungdes produtivas,
com caracteristicas peculiares, distintas da producdo de bens tangiveis, bem como da

producao de outros servicos (SLACK, 1999).

Sem pretender esgotar os inUmeros estudos que tratam sobre tal diferenciacdo, os
principios genéricos e fundamentais que a norteiam encontram-se concentrados
basicamente em aspectos relacionados ao ato ou desempenho da realizagcdo do
servico (processo entre duas partes), a sua esséncia significativamente intangivel, a
sua criacao de valor enquanto atividade econémica, a simultaneidade de seu processo
de producao/distribuicdo e consumo, a participacdo do cliente no processo, a sua nao
estocagem e heterogeneidade. Outros fatores vinculados a facilidade de copia dos
servicos, e a necessidade de uma boa imagem de marca para se diferenciarem
estrategicamente de servicos similares, sdo também elementos que marcam a

diferenciacgéao.

Os preceitos de GRONROOS (1995), KOTLER (1990) e ZARIFIAN (2001) permitem
elucidar a compreenséao das particularidades destacadas, apropriando-se a ampliacédo

de seu entendimento com foco na mobilidade e desenvolvimento sustentavel.

Destacando GRONROOS (1995), servico seria “uma atividade ou uma série de
atividades de natureza mais ou menos intangivel — que normalmente, mas nao
necessariamente, acontece durante as interacbes entre clientes e empregados de
servico e/ou recursos fisicos ou bens e/ou sistemas do fornecedor de servigos — que é

fornecida como solugéo ao(s) problema(s) do(s) cliente(s)”.

Outra designacdo comum para o termo é aquela que o define como um tipo especial
de produto. KOTLER (1990) apud Toledo (2002) menciona que produto € tudo aquilo
que satisfaz uma necessidade, podendo-se assim usar a dicotomia tangivel-intangivel,
como base para diferenciar bens e servicos, cujo componente intangivel € mais
relevante do que o componente tangivel, que pode estar ou ndo agregado a oferta de

bens fisicos.

Para ZARIFIAN (2001), o setor de servicos e o setor industrial apresentam solucfes

convergentes, onde o setor industrial descobre e incorpora a nogao de servico, e 0
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setor de servicos industrializa seus modos de funcionamento. Nesta 6tica, 0 servigo é
“é uma organizacdo e uma mobilizacdo, a mais eficiente possivel, de recursos para
interpretar, compreender e gerar a mudanca perseguida nas condicfes de atividades
do destinatario do servi¢co” (ZARIFIAN in SALERNO, 2001).

ZARIFIAN (2001) considera ainda que para a producdo de servicos no ambito da
l6gica de servico, a qualidade é definida em funcdo da maneira como o produto
melhora qualitativamente as condi¢cGes de producao ou vida de um cliente. A logica de
servigo esta, neste caso, baseada em avaliagfes sistematicas com cidaddos/usuarios

dos sistemas de transporte, objetivando aferir a qualidade dos servigos prestados.

A producéao industrial para ZARIFIAN (2001) é composta por trés universos: 0 universo
da concepcado das novas tecnologias e dos novos produtos ou servi¢o; o universo dos
grandes sistemas técnicos que asseguram a producdo material desses produtos ou
servigos (as fabricas na indastria e as unidades técnicas em servigo); o universo da
relacdo direta com o cliente ou usuario, que permite estruturar o contato com este

ultimo.

Concepcéo
Desenvolvimento

Sistema
Técnico

Contato com o

bl Marketing
publico

Figura 2: Os trés universos da producéo (Zarifian in Salerno, 2001).

ZARIFIAN (2001) conceitua a producado industrial como aquela que “incorpora nas
suas tecnologias, na sua organizacdo social, nos seus objetivos de eficiéncia,
principios semelhantes aos que sdo desenvolvidos na grande industria e que 0s
aplica, modificando-os, na producao do servi¢co” (ZARIFIAN in SALERNO, 2001).

O transporte, encontrando-se adequado a estas especificidades, define-se como um
servico no qual o modelo de producdo estd calcado fundamentalmente, em
caracteristicas do tipo: ndo estocavel (a producdo do transporte expressa na

realizacdo de links de deslocamentos, € realizada concomitantemente ao seu
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consumo), intangivel (o servico de transporte, materializado através das viagens
produzidas, caracteriza-se como um bem intocavel, ndo existindo a posse do mesmo);
e com alto grau de variabilidade (a demanda flutua fortemente, em contradicdo a
necessidade da capacidade de oferta estar adequada a demanda existente - gestao

da capacidade).

Considerando-se os conceitos de ZARIFIAN (2001), o contexto soécio-politico de
configuracdo do surgimento dos servicos do transporte de pessoas configura-se como
reflexo do desenvolvimento econémico-social das cidades, a partir das necessidades
que os habitantes destas areas urbanas tém de se deslocar para realizacdo de suas
atividades produtivas. O transporte urbano de pessoas encontraria neste caso, no
proprio processo de producdo sua funcdo preponderante como capacitador a
transformacéo de condi¢cbes de existéncia dos cidaddos/usuarios, na medida em que
atraves da disponibilizacéo de acesso aos locais de trabalho, lazer e outras finalidades
diversas, estariam sendo geradas oportunidades a realizacéo de atividades produtivas
no universo cotidiano da populacdo. Nesse processo produtivo, incorporar novas
tecnologias permitiria ainda, o aumento da eficiéncia das condi¢cdes ofertadas. A
descentralizacdo da producdo, com unidades produtivas distribuidas no ambito
espacial dos centros urbanos, e a variabilidade das demandas de pessoas a serem
transportadas, para o caso do servico do transporte publico, seriam aspectos de
definicdo ao sistema técnico de producéo considerado por ZARIFIAN (2001), onde a
producdo particularizada estaria impondo flexibilidade a capacidade da oferta
produtiva, com a respectiva adequacado dos insumos de producdo para diferentes
periodos temporais. Neste caso, a competéncia para 0S Servicos recairia na
consideracdo de conceitos no ambito da civilidade, expressos por caracteristicas de
respeito e atencdo para com cidaddos/ usuérios, objetivando a eficacia a qualidade
dos servicos ofertados.

Para os servicos do transporte publico de pessoas, 0 agente cidaddo faz parte do
conjunto da populacdo ativa e produtiva dos nucleos urbanizados, e as empresas
operadoras das diferentes modalidades de transporte’®, sdo as instituicbes
organizadas que se estabelecem a partir do surgimento das necessidades de

deslocamento.

16 Modos de transporte mais usados: a pé, bicicleta, moto, carro, transporte publico (metr6, dnibus,
trem).
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2.3. O MERCADO DOS SERVICOS ESSENCIAIS DO TRANSPORTE
PUBLICO DE PESSOAS: UMA INDUSTRIA EM REDE

2.3.1. A essencialidade dos servicos do transporte publico de

pessoas

O transporte como atividade estratégica no contexto do desenvolvimento das
sociedades manifesta-se desde os primordios de sua existéncia, como atividade
essencial ao homem, e fator preponderante nas atividades de geracdo de valor na
economia (LIMA, 2001).

No que diz respeito, especificamente ao transporte de pessoas, cabe a este responder
a natureza do homem em suas necessidades intrinsecas de deslocar-se para variados
lugares. Neste entendimento, no ambito nacional, segundo a Constituicdo Federal
Brasileira (1988)"’, o transporte moderno é tratado como uma funcéo social de carater
essencial, congregando o direito de ir e vir de todos os cidadaos, e fundamentalmente,
voltado ao atendimento de interesses publicos. Neste caso, o transporte publico ou
transporte  coletivo designa um modo de transporte em que 0S
cidadaos/usuarios/passageiros nado sao proprietarios dos mesmos, € 0S Servicos

podem ser fornecidos tanto por empresas publicas como privadas.

De acordo com MARTINEZ (1998) apud GOMIDE (2003) os servicos publicos
essenciais sdo uma construcao social, uma eleicédo social que lhes confere a condicéo
de direitos fundamentais e universais que se expressam num contrato social: por
exceléncia, a Constituicdo. Segundo GOMIDE (2003) sem 0 acesso a esses Servigos,
as pessoas estao seriamente limitadas para desenvolver suas capacidades, exercer
seus direitos, ou para equiparar oportunidades. Dentre estes servicos GOMIDE (2003)
engquadra o caso do transporte coletivo urbano no Brasil (Constituicdo Federal, artigo
30, inciso V). Para o autor, a existéncia de um servigo de transporte coletivo acessivel,
eficiente e de qualidade, que garanta a acessibilidade da populacdo a todo o espaco

urbano, pode aumentar consideravelmente a disponibilidade de renda e tempo dos

17 O art. 5°, XV da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil prevé o direito de ir e vir. “é livre a
locomocéo no territério em tempo de paz, podendo qualquer pessoa nos termos da lei, nele entrar,
permanecer ou dele sair com seus bens”.
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mais pobres, propiciar 0 acesso aos servicos sociais basicos (saude, educacdo e
lazer) e as oportunidades de trabalho. Nesse sentido, considera o transporte coletivo

como importante instrumento de combate a pobreza e de promocéao da inclusédo social.

Atualmente, ha 204 milhées de deslocamentos por dia nas cidades brasileiras, sendo
que, 29% das viagens motorizadas séo realizadas através do transporte publico por
onibus (VASCONCELLOS, 2003).
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2.3.2. O Transporte publico de pessoas como uma industria em

rede

Em atendimento a cadeia logistica de atividades diarias da populacao, derivada de
suas necessidades produtivas, o transporte estabelece naturalmente conectividade
entre as diferentes funcdes urbanas solicitadas para tal (saude, educacao, lazer e
outros), determinando a formagdo de um sistema aberto de relacionamento entre
setores produtivos, 0s quais, em processo de troca permanente impactam-se e séo
impactados, num cenario de interdependéncia (CHIAVENATO, 2008). Desta forma, &
compreendido enquanto sistema interativo, contextualizado em um universo de
relagbes de intercAmbio, e dinamizado por meio de entradas e saidas, trocas de
matéria, energia e informacgdo. Os sistemas abertos sdo eminentemente adaptativos,
sobrevivendo através de reajustes constantes as condi¢cdes do meio. Assim € que 0
transporte ao estabelecer interligacao entre as diversas funcdes urbanas, com base na
cadeia logistica de atividades diarias dos cidadaos, define-se enquanto um sistema
aberto, em troca permanente com outros setores produtivos aos quais se interliga.
Nessa relacéo intrinseca com atividades produtivas urbanas, é vislumbrado a partir da
Otica de servico ampliado e conjugado a varios stakeholders intervenientes, em um
arranjo intersetorial. Neste enfoque apresenta-se como instrumento urbanistico,
capacitor de melhoria da qualidade de vida, inclusdo social, eficiéncia econémica aos
centros urbanos, e participe relevante, no que diz respeito aos impactos causados ao

meio ambiente.

Forma-se assim, uma rede interorganizacional de Agentes, considerando-se as
naturezas distintas das varias funcbes urbanas conectadas pelo transporte, sendo
esta, a base institucional que apoia as ligacbes ocorridas, caracterizando o ambiente

produtivo gerado.

Esta abordagem metodoldgica considera a existéncia de uma rede interorganizacional
de Agentes sociais diversos, 0s quais, em uma cadeia de valor horizontal, relacionam-

se, interagem segundo interesses individuais.

Para o caso dos servicos do transporte urbano de pessoas, a cadeia produtiva
insumo-produto, transforma-se em uma cadeia de atividades diarias do cidadéo,
expressa por inputs advindos das necessidades/interesses/conflitos do cidadéao, e
outputs, entendidos como produto-servigo ampliado, onde toda a agenda de atividades
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urbanas diarias, geracdo de emprego, estudo, saude, compras, lazer, etc., depende
fundamentalmente, da mobilidade e acessibilidade promovida pelo transporte para a

realizacdo da cadeia.

Fazem parte da rede interorganizacional de servicos de transporte, diferentes Agentes
que se complementam. As relacdes estabelecidas manifestam os conflitos e
interesses de cada Agente, permitindo um campo vasto de estratégias na promocao

dos resultados e desempenho da rede como um todo.

Participe de um contexto crescente de inumeros impactos urbanos negativos,
congestionamentos improdutivos, acessibilidade reduzida, custos ambientais e
energéticos derivados de emissbes atmosféricas, reflexos decrescentes de
mobilidade, o ambiente que caracteriza o mercado do transporte publico de pessoas
esta pautado por um quadro de relagcdes dindmicas e complexas entre distintos
Agentes que presidem a evolucdo econdmica, social e espacial das aglomeracdes

urbanas.

Encontram-se ai, interesses do agente econémico vinculado a especulacdo do solo
urbano; a Administracdo Publica empenhada em regulamentar e fomentar, com vistas
ao interesse publico, o desenvolvimento da cidade e a dindmica dos negoécios
urbanos; o mercado de oferta dos servicos, representado por empresas operadoras; 0
mercado de deslocamento urbano, representado por organizacfes sociais, pautadas
pelas necessidades dos cidadaos-usuarios; os fornecedores de insumos; o ambiente

concorrencial; o mercado de mao-de-obra, e finalmente, as fontes financiadoras.

2.4. OS AGENTES INTERVENIENTES NA AGENDA DA PRESTACAO
E GESTAO DOS SERVICOS DO TRANSPORTE PUBLICO DE
PESSOAS

O caréter essencial do transporte enquanto suporte ao desenvolvimento econémico e
a integracdo nacional justificou a presenca do Estado na regulamentacdo deste
mercado, buscando aperfeicoar distor¢des ou falhas de funcionamento que viessem a
trazer prejuizos a promocéao da eficiéncia econdémica e da equidade social (ORRICO &
SANTOS, 1996).
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Desta forma, a intervencdo publica € manifestada nos mercados brasileiros do
transporte publico urbano de pessoas, sendo a delegacao dos servigos exercida pelo
préprio Poder Publico, ou ainda executada por terceiros, sob a forma de concesséo ou
permissdo, depois de devida tramitacdo de licitagdo (ARAGAO, 1996). As
Organizacdes privadas tém sido responséveis, no cenario nacional pela oferta de 94%
das viagens realizadas por modos publicos em areas urbanas (CIA. DO
METROPOLITANO/SP, 2007). Estas Operadoras, em sua grande maioria, atuantes no
segmento do transporte rodoviario de pessoas, também denominando transporte
sobre pneus, caracterizam-se como um setor onde 0 negocio € essencialmente
familiar (BRASILEIRO, 1996), compondo uma tipologia de empresas que tém tido
comportamentos distintos no mercado; ora formatando-se como grupos empresariais
interessados em consolidar suas posi¢coes, ora como empresas com Visao limitada aos
inimeros desafios do ambiente social, politico e tecnoldgico, os quais tém imputado

mudancas e desafios a sobrevivéncia empresarial.

Dentre estas, para aqueles grupos que indicam sinais de vocacdo sedimentada ao
negécio do transporte de publico urbano de pessoas, verifica-se a incorporacdo de

elementos em sua matriz produtiva, que vao desde a consideracao

da visdo de seus clientes/cidaddos, atuacdo diferenciada no mercado frente aos
agentes de interlocucdo, até a atual diversificacdo de seus ramos de atuacdo. A
modernizacdo do modelo de gestdo empresarial, em contraposicdo ao padrdo de
gestao artesanal vigente até pouco tempo, a qual, segundo BRASILEIRO, (1996), sera
hegembnica nos préximos anos, juntamente com perspectivas de integracao
intersetorial, através das quais séo internalizados projetos de responsabilidade social e
de cunho ecoldgico, sdo evidéncias que apontam um quadro futuro para as

contemporaneas empresas privadas do transporte rodoviario atuantes no Brasil.

Para o caso dos sistemas ferroviarios, denominados tecnicamente sistemas de alta
capacidade, ou ainda, sistemas sobre trilhos, a execucdo da operacao pelo Estado é
praticamente majoritaria, observando-se sinais atuais de repasse desta funcdo a
iniciativa privada, tais como os casos do METRO/SP e METRO/RJ.

Somados ao Agente Poder Publico e aos Operadores, encontram-se os clientes
diretos dos servicos de transporte, cidadaos, representados em sua maioria por
usuarios cativos do transporte publico, os quais se deslocam fundamentalmente por

motivo trabalho.
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De acordo com Bodmer & Cedeno (2005), € no bojo do processo de mudancas sociais
e econdmicas com impactos diretos no transporte publico, que se verificam mudancas
comportamentais significativas para os usuarios dos servicos. O mercado de uso
cativo da lugar a um cidaddo que expressa maior nivel de exigéncia, influenciado pelo
avanco tecnoldgico preconizado pelos novos tempos de globalizacdo, com acao direta
das telecomunicacdes sobre suas atividades e seu estilo de vida. Para este novo
usuario sdo observados ndo somente sinais de fortalecimento em sua organizacao
social, mas também, alteracdes nas relacdes de trabalho, maior disponibilidade de
informacao, o que corrobora com necessidades prementes a deslocamentos rapidos e
ageis, atendendo a uma nova dinamica produtiva urbana. Neste contexto maiores
dispersdes populacionais no espaco urbano e de pdélos de atracdo de viagens séo
verificadas, modificando-se por sua vez, as matrizes de deslocamentos urbanos. O
surgimento de novas alternativas diferenciadas de transporte a partir da ineficiéncia da
oferta de servicos regulares, conjugadas a retirada gradual da presenca do Estado
como provedor dos sistemas sdo ainda aspectos que influenciam a prestacéo e gestéao

destes servigos, impactando diretamente no comportamento dos cidadaos/usuarios.

Este conjunto de Agentes compde os atores principais na agenda da prestacéo e
gestdo de servicos desta natureza. Os clientes indiretos sdo definidos por todos os
cidadaos impactados por externalidades originadas na oferta do servi¢co do transporte

de pessoas.

Véarios outros stakeholders podem ainda ser identificados: os provedores,
responsaveis pela oferta e manutengcdo da infra-estrutura do transporte, o0s
financiadores, Agentes de fomento a implantacbes dos sistemas, e 0s
empreendedores, Agentes de interesse nos negdécios gerados a partir da cadeia
logistica do transporte de pessoas. A estrutura relacional e a identificagdo destes

Agentes € expressa na Figura 3, adotada dos estudos de BODMER & CEDENO

(2002) tratando sobre gestéo do transporte coletivo urbano.
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Figura 3: Relacdes entre atores envolvidos na producéo do transporte

2.4.1. A presenca do Estado na regulamentacdo do transporte

publico urbano de pessoas

ARAGAO (1996) vem desenvolvendo uma vasta andlise para as questdes da
regulamentacdo dos servicos do transporte urbano de pessoas. Enfatiza neste
contexto que ainda que suas motivacdes, abrangéncia e intensidade variem ao longo
do tempo, a regulamentacdo estatal da atividade econdmica, em particular dos
mercados do transporte, € um fato permanente na historia da civilizacdo moderna;
“tema central do debate politico, o papel do Estado na sociedade vem sendo
permanentemente redefinido ao sabor de culturas e ideologias dominantes a cada

momento, sobre o pano de fundo das flutuac¢des ciclicas da economia”.

Segundo os estudos de ARAGAO (1996), com efeito, se o ideario do Estado minimo
prevaleceu em boa parte do Século XIX, o esgotamento do modelo de crescimento
econdmico baseado no laissez faire estéd na raiz do Estado planejador e regulador do

século XX (SICA, 1981). Analogamente, a crise do Welfare State pde em discusséo,
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nas Ultimas décadas, a intervencdo do Estado na economia, dando margem a que
outra vez se proclame a superioridade do mercado como arbitro da alocacdo de
recursos escassos e agente maximizador da eficiéncia produtiva (GRAHAM &
PROSSER, 1991).

De acordo com ARAGAO (1996), as reformas recentes na regulamentacéo publica,
seguindo preceitos de BUTTON (1991), incidem virtualmente sobre todos os setores
da economia, sendo mais notavel nagueles, entre os quais o transporte, em que a

presenca estatal tem sido tradicionalmente mais incisiva.

2.4.1.1. Elementos tedricos da regulamentacdo de mercados

ARAGAO (1996) menciona que a intervencdo estatal na economia tem recebido a
atencdo de muitos tedricos. Smith a entendia como um empecilho a méo invisivel do
mercado; Marx, como um instrumento da acumulagdo de capital; jA Keynes entendeu

o Estado como formulador e executor de politicas anti-ciclicas.

Foi com os tedricos da Economia do Bem-Estar, entretanto, que ficou delineada o que
se poderia hoje entender como uma teoria da regulamentacdo. No ambito do
pensamento de Musgrave, entre outros, o Estado teria o papel de promover o

desenvolvimento econdmico e regular os desequilibrios do mercado.

Os objetivos da sua presenca na economia seriam o fomento e a estabilizacdo do
crescimento, a redistribuicdo de renda e a garantia da maximizagdo da utilidade
coletiva enquanto as primeiras buscariam aperfeicoar o0 mecanismo de livre mercado,
a ultima se voltaria para evitar ou corrigir desvios da alocacéo 6tima de recursos e da
maximizacdo da eficiéncia, que ocorrem quando o mercado se afasta do modelo de

concorréncia perfeita.

Para ARAGAO (1996), para além de restricdes de carater geral sobre a atividade
econbmica - como, por exemplo, 0s impostos e as normas incidentes sobre relacdes
de trabalho sdo estas distor¢des ou falhas de funcionamento de certos mercados que

justificam a existéncia de regulamentacdes para setores especificos da economia.
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2.4.1.2. Fundamentos econdmicos da regulamentacédo de mercados

A existéncia de regulamentacdo especifica para um setor da economia implica, a
principio, no fato de que este passa a ser regido por um arcabouco regulatorio
complexo, em decorréncia da superposicéo de prescricdes gerais e particulares, em
um cenario de politicas publicas de promocdo de desenvolvimento e de equidade
social que, frequentemente, também apresentam diretrizes setoriais. Assim, é
conveniente, ao caracterizar os fundamentos da intervencdo publica sobre mercados
de transporte, tragcar os limites entre o especifico e o geral da acdo do Estado. Em
outras palavras, é preciso enfocar os aspectos microeconémicos da regulamentacao

incidente sobre o setor.

ARAGAO (1996) destaca que SWANN (1989) propde trés categorias de
regulamentagdo: politica anti-truste, regulamentacdo social e regulamentagéo
econdmica. As duas primeiras, embora possam assumir especificidades no plano de
cada setor da economia, tém um nitido carater geral. Por sua vez a regulamentacéo
econbmica incide mais claramente sobre um mercado em particular, uma vez que
envolve controles de entrada e saida do mercado, de quantidade e qualidade de

produto, de precos e de tecnologia de producéo.

O uso publico de prescri¢cdes e controles regulatorios sobre um mercado especifico é
normalmente justificado em funcédo de existentes ou potenciais falhas de mercado,
dentre as quais destacam-se: tendéncia a formagcdo de monopdlios, oligopdlios ou
outra forma imperfeita de competicdo; retornos crescentes de escala, conduzindo a
monopolio natural; possibilidades de lucros rentistas; concorréncia predatoria;
existéncia de externalidades; falta de coordenacdo e complementaridade; risco e
incerteza,; insuficiéncia de informacé&o; instabilidade dinamica do mercado; situacdes
de risco moral; escassez de bens essenciais ou de condicbes de producdo. A
competicdo leva neste caso, empresas mono (oligo) polistas a praticarem precos
iguais aos custos médios, produzindo a um nivel maximo de eficiéncia técnica, ou

seja, a um custo minimo para um dado nivel de produgéo.

A hipotese da contestabilidade abriu um flanco na teoria da regulamentacdo, na
medida em que os modelos de competicdo imperfeita, principalmente o monopdlio

natural, sempre constituiram um adequado suporte intelectual para a acdo do Estado.
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ARAGAO (1996) destaca que com o trabalho de Baumol e colaboradores, a reforma
regulatoria em curso nos ultimos anos, em Vvarios paises e setores econémicos, obteve
um efetivo background tedrico. Resta verificar se o0s resultados obtidos pela
implantagdo dos novos paradigmas da intervencédo publica, a médio e longo prazo, e
para distintas situacdes, confirmardo as hipéteses do ideario neoliberal ora dominante

Ou apontardo seus possiveis equivocos.

2.4.1.3. A regulamentacao e o transporte publico de pessoas

Os transportes encontram-se entre os setores da atividade econdmica que registram
mais intensa e continuadamente a presenca do Estado. Enquanto suporte ao
desenvolvimento econdmico e a integracdo nacional, a infra-estrutura de transportes
sempre teve no Estado um importante provedor, freqiientemente o Unico. Em face do
papel que podem desempenhar nas politicas sociais e econ6micas - também
ambientais, uma preocupacao mais recente, 0s servicos de transporte constituem um
campo preferencial para a atuacdo anti-truste e as ac¢des distributivas do Poder
Publico. Além disso, mercados de transporte sempre foram considerados muito afeitos
a apresentarem falhas. Por isso, 0 setor sempre foi objeto de uma regulamentacéo

complexa e subsetorialmente diversificada.

Particularmente interessante é o caso do transporte publico urbano por 6nibus, tanto
pela natural importancia que assume para a economia urbana - e, por consequéncia,
para a economia nacional - e para o bem-estar cidad&o, como por suas peculiaridades
como produto. Segundo ARAGAO (1996), para proceder a uma andlise da
regulamentacdo do 6nibus urbano, deve-se levar em conta, entdo, além de aspectos
relacionados ao papel que ele desempenha no desenvolvimento sécio- econémico, as
especificidades da producdo no setor e o enquadramento desse mercado no ambito

da teoria microecondmica.
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2.4.1.4. Regulamentacao de mercados de transporte urbano de pessoas

A hipoétese basica de trabalho da analise microeconémica € o conceito de concorréncia

perfeita.

Nessa Otica, e dentro de certos pressupostos, a auto- regulacdo dos mercados
propiciaria maxima eficiéncia produtiva e a otimizacéo alocativa de recursos sociais. O
equilibrio (de longo prazo) entre oferta e demanda se daria a um preco equivalente ao
custo marginal. Na perspectiva tedrica da concorréncia perfeita, a atuacédo das forcas
de mercado estd enderecada & maximizacdo da utilidade dos agentes, tomados
individualmente. Esta atuacdo, na auséncia de distor¢cdes (ai incluidas quaisquer
formas de regulamentacao ou intervencao publica), resultaria na maximizacao também

da utilidade s6cio agregada.

Para ARAGAO (1996), a aplicacdo dos conceitos acima ao mercado do transporte de
pessoas supde a adocdo, para essa atividade, das hipoteses fundamentais da teoria
da concorréncia perfeita. Uma analise das especificidades do processo de producéo e
consumo de transportes coletivos urbanos, entretanto, pde em relevo algumas

importantes ressalvas a esta teoria.

Para o autor, em primeiro lugar, a premissa da livre escolha do consumidor ndo se
verifica na maioria dos mercados locais de transporte. Ainda que se possa admitir que,
para boa parte dos consumidores potenciais do servico, é possivel optar entre viajar
ou hao, ou mesmo entre viajar de 6nibus, em automdével ou a pé, ndo resta davida de
que, para outra boa parte dos usuarios, esta possibilidade de op¢do nao se coloca.
Aos usuarios cativos, a viagem sera um meio insubstituivel para que se concretize o
papel que lhes reserva a sociedade, diante da indisponibilidade de outros meios -
publicos ou privados - de transporte e da inércia relativa das decisdes de localizacédo
espacial de moradia e trabalho.

Por outro lado, a hipétese da plenitude de informacéo € de dificil realizacdo em um
mercado de transporte. Caracteristicas peculiares do produto ndo permitem que o
consumidor tenha conhecimento prévio de todas as consequéncias que lhe advirdo da
decisdo de consumir ou ndo este ou aquele servico ofertado - com o que fica
diminuida sua capacidade de decisao racional, baseada nas utilidades esperadas de

cursos de acado alternativos. Nao permitem, outrossim, que o consumidor tenha a
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certeza ou sequer possa contar com a possibilidade, de que havera uma oferta
seguinte do produto que lhe interessa, em caso de que nao aceite a que Ihe é ofertada

no momento.

Segundo ARAGAO (1996), portanto, a hipétese de um mercado de transporte auto-
regulado n&o encontra sustentacgdo nem mesmo no plano dos pressupostos
fundamentais da teoria da concorréncia perfeita. Além disso, em regime de livre
competicdo, o mercado apresentaria disfuncbes que comprometeriam a eficiéncia
econdmica da producdo e da alocacéo de recursos. Tais disfun¢des reclamariam a
presenca reguladora do Estado no mercado.

2.4.1.5. As falhas dos mercados do transporte de pessoas

De acordo com ARAGAO (1996), o pensamento tedrico neoclassico admite que o
transporte apresente caracteristicas de monopdélio natural, ou seja, sua producdo se
daria a retornos crescentes de escala, verificando-se sub-aditividade de custos. Essa
seria uma falha estrutural de mercado, por si sé importante e suficiente para justificar a

regulamentacgéo estatal da atividade.

Posi¢cdes discordantes da naturalidade do monopdlio em mercados do transporte de
pessoas observam, entretanto, que outras caracteristicas da industria também dariam

suporte a intervencao publica.

Exclusividade da informagdo ou economias potenciais de escala e escopo seriam
também elementos presentes, e serviriam para erigir barreiras a imigracdo de capitais.
Por outro lado, a diversificacdo do produto no espaco e no tempo caracterizaria uma
estrutura econémica tendente, ao menos, a concorréncia monopolistica. Outra pratica
potencialmente danosa ao funcionamento do mercado seria a discriminagao de pregos
para as diferentes categorias de consumidores: 0os que ndo tivessem alternativas
sendo consumir o produto monopolizado seriam penalizados com precos acima dos

cobrados aqueles que dispusessem de opc¢oes.

A existéncia de externalidades no mercado é um fato. Os custos de producéo - e,
consequentemente, 0os precos - nao refletem a depreciacédo da infra-estrutura viaria,

meio escasso, mas essencial da producdo. A operacdo produz impactos negativos
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sobre o bem-estar de terceiros - contaminacdo atmosférica, ruido, congestionamentos
- e ha condicdes de ambiente produtivo - sistema viario, concentracdes espaciais de
demanda diferenciadas entre os fornecedores, agindo no sentido de reforcar
tendéncias a concentracdo espacial do servico, com efeitos as vezes negativos, as
vezes positivos sobre o valor dos iméveis. Por outro lado, o consumidor sera, em
geral, incapaz de perceber e computar de forma satisfatéria os riscos de uma deciséo,
tais sdo as incertezas sobre a viagem: s&o imprevisiveis 0s niveis de
congestionamento ou ocupacao veicular a jusante da rota, os eventuais acidentes de
trdfego envolvendo o veiculo, ou mesmo o comportamento do condutor. Deve-se
mencionar que, historicamente, questdes relativas as segurancas veicular e

circulatéria tém se constituido em fortes motivos para a regulamentacao.

Por outro lado, o servico do transporte urbano de pessoas, quando operado
livremente, também tenderia a produzir excesso de oferta. No caso do mercado de
onibus, os itinerarios servidos seriam desnecessariamente longos, uma vez que cada
fornecedor seria instado a oferecer alta capilaridade e cobertura espacial, o que, além
de produzir capacidade ociosa em excesso, seria ineficiente do ponto de vista
econdmico. Lograr que se extraia da rede de servicos, através da coordenacao
tarifaria e temporal da operacéo, racionalidade no uso de recursos seria um objetivo
da presenca tuteladora do Estado, seja no sentido de promover a conciliagdo entre
interesses conflitantes dos fornecedores, seja com a finalidade de fomentar a
articulagdo entre Operadores. Em caso extremo de insatisfatoriedade da taxa de
retomo, o Poder Publico sustenta-la-ia através de subvencBes ou subsidios a

producao.

Ressalta ARAGAO (1996) que ainda se podem levantar outras razdes para a
regulamentacdo do mercado do transporte de pessoas: a necessidade de
coordenacao intersetorial, que dificiilmente seria atingida pelos mecanismos de
mercado; situacdes de risco moral, como no caso de servicos de transporte oferecidos
pelo empregador na forma de quase-salario, o vale-transporte ou o transporte fretado,
por exemplo, em que o consumidor perde interesse em racionalizar o seu consumo; e
situacOes de instabilidade dinamica do mercado, quando os mecanismos de preco,
face a complexidade do background em que se define a demanda, sé&o insuficientes

para garantir o equilibrio do mercado a longo prazo.
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Para ARAGAO (1996) outro argumento que contesta a adequacdo dos pressupostos
da teoria da concorréncia perfeita ao mercado de transportes urbanos prende-se a
questdo das utilidades e desutilidades ndo consignadas aos consumidores ou as

firmas.

Decisdes do tipo "que rota seguir”, "quanto produzir" ou "com que equipamento”, entre
outras, produzirdo efeitos fora do mercado de transportes, por exemplo, privilegiando
ou penalizando atividades econb6micas localizadas em uma ou outra area da cidade.
Mencione-se também que - por se constituir a infra-estrutura viéria "consumida” no
processo de producédo do servico em custo geralmente ndo agregado ao produto -
decisbes de investimento publico em abertura, ampliacdo ou conservacdo de vias
urbanas se refletirdo de maneira desigual nas distintas funcdes de custo dos

produtores em competicao, favorecendo determinadas rotas em detrimento de outras.

Similarmente, a demanda sera conformada, dinamicamente, em funcdo de decisbes
de investimento tomadas, por exemplo, no ambito do mercado imobiliario. O processo
continuo de reestruturacdo urbanistica afetaria, conseqlentemente, e de maneira
sistematica, as decisfes vinculadas a definicdo espacial da produc¢éo, introduzindo
elementos de desequilibrio entre oferta e demanda gerados exogenamente ao
mercado. Pode-se afirmar que o mercado do transporte urbano de pessoas apresenta
cumulativamente a questéo classica da localizacéo - "onde produzir" a problematica de
"por onde produzir. Para mercados convencionais, tal questdo s6 se coloca em uma

etapa pés-producéo, qual seja, a da distribuicao.

2.4.1.6. As particularidades do produto

Ainda segundo ARAGAO (1996), na perspectiva da teoria econdmica, a
regulamentagcdo publica dos mercados de transporte urbano estd ancorada nas
imperfeicdes de seus funcionamentos. No caso de competicdo imperfeita, o equilibrio
concorrencial ndo mais garantird um sistema de precos e quantidades que maximize a
utilidade coletiva. Uma questdo central levantada no debate recente em torno da
reforma regulatéria do setor de transportes urbanos é a de saber se o produto

“"transporte urbano" apresenta especificidades que resultem em uma inadequacao da
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abordagem do processo produgdo-consumo segundo a teoria microeconémica

classica. Pergunta o autor: quais seriam estas especificidades?

“Em primeiro lugar, € mister verificar que o mercado de transportes urbanos nao pode
ser considerado como uma estrutura industrial de produto Unico. Na extensdo de uma
area urbana, os consumidores de transporte publico apresentam interesses
largamente diferenciados, em termos de horarios, origens, destinos e rotas. Em assim
sendo, os produtos adquiridos e consumidos pelos usuarios de servigos de transporte
urbano séo, a rigor, deslocamentos singulares, apesar de permitirem, no que concerne
ao método ou ao sistema de operagdo, um tratamento agregado para 0 Sseu
atendimento. Da perspectiva da empresa operadora, entretanto, o0 que ¢é
comercializado é o deslocamento de veiculos, ordenado segundo um certo quadro
horario e um dado itinerario. Desta forma, uma caracteristica do mercado de
transportes € que, além de constituir-se como uma estrutura industrial de produtos
multiplos, a empresa programa a producao de um servico cujas unidades, a principio e
com rigor formal ndo séo equivalentes ao que seus consumidores adquirem. O produto
transporte urbano é, portanto, passivel de ser analisado segundo distintas
caracterizacbes ou perspectivas, e boa parte das falhas de mercado apontadas
anteriormente tém como raiz esta peculiaridade do produto. Ademais, o produto é
intangivel, como qualquer servico, e é inestocavel, o que implica a existéncia de uma
capacidade ociosa estrutural, agravada pela flutuacdo horéria da demanda ao longo
de um dia de operacéo. Estas considera¢cdes sao fundamentais para a compreensao
da estrutura da oferta em mercados de transporte urbano, bem como para o
desenvolvimento de um instrumental tedrico-conceitual adequado a abordagem de
seus problemas. Em consequéncia, demonstrada a inadequacdo de tratamentos da
problematica econdémica dos transportes urbanos a partir da macroeconomia classica,
foram desenvolvidas para o setor ferramentas metodologicas que, refletindo suas
especificidades como produto, permitem melhor aproximacdo e equacionamento de
seus problemas. Entre essas abordagens alternativas destacam-se a teoria dos

monopolios naturais e mais recentemente, a teoria dos mercados contestaveis”.
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2.4.1.7. Teoria do monopolio natural

BN

Enquanto alternativa a abordagem microeconémica dos mercados de transporte
urbano, o conceito de monopdlio natural absorve e supera muitas limitacbes do
modelo concorrencial, acima descritas. Uma vantagem clara para a maior parte dos
estudiosos do assunto, o modelo de monopdlio natural - além de sua elegante
formulacao tedrica - descreve e explica diversas situacfes de mercado de transporte
urbano, estando assim validado historicamente. Por outro lado, h& que considerar que
o monopodlio natural se coloca, implicitamente, como uma estrutura de mercado que
demanda regulamentacdo e favorece a estatizacdo dos servigos, forma limite da

intervencao estatal na economia.

Monopodlios naturais sdo definidos na literatura econdmica como estruturas de
mercado em que fatores relativos a tecnologia de producéo e a natureza da demanda -
0 mais importante € a sub-aditividade dos custos bem como fatores de ordem politica
e organizacional, estabelecem limites claros para a obtencéao de resultados otimizados
se forem tratados com base no modelo de concorréncia perfeita. Os fatores
tecnoldgicos que, no caso dos transportes urbanos, justificariam seu tratamento como
um monopdlio natural sdo (a) a ja& mencionada indivisibilidade do processo de
producao; (b) a existéncia de custos fixos comuns aos distintos produtores, como no
caso da utilizacdo da infra-estrutura viaria; (c) a possibilidade de deslocamento de
inputs para setores distintos da producéo - decorréncia da caracteristica multi-produto
dos transportes urbanos como no caso de condutores ou veiculos a servigo de linhas
distintas; e (d) a existéncia de beneficios resultantes da producdo integrada dos
distintos servicos, tanto para o consumidor, para quem o servi¢o integrado se traduz
em incremento de qualidade, quanto para o produtor, que podera obter rendimentos
crescentes de escala e escopo.

Com respeito a natureza da demanda, destacam-se fatores tais como a sazonalidade,
crucial para a analise econdmica de transportes urbanos; a busca de atendimento
mais adequado a diversificacdo dos interesses de deslocamento dos usuarios, tanto
pela citada integracdo de servigos, quanto pela facilidade de informacéo; e a
necessidade de reducao de incertezas e riscos ligados a qualidade e continuidade dos
servicos. Organizacionalmente, a existéncia de economias de escala e escopo

permitiria uma gestdo da producdo que minimizaria 0os custos de transferéncia de
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fatores e de coordenacao entre os multiplos produtos. Quanto aos fatores politicos,
ressalte-se a potencialidade de uso de transferéncias de receita de umas para outras
areas de producdo, permitindo que 0s servicos estejam mais homogeneamente

distribuidos no espaco urbano.

Com base na suposicdo de monopolio natural, a regulamentacdo publica dos
mercados de transportes urbanos é, portanto, conseqiente. Toda tentativa de
competicdo seria predatoéria, ndo redundando nem melhor alocacdo de recursos nem
em menores custos. Ao estabelecer barreiras a entrada, o Estado garantiria a
inexisténcia de competicdo predatodria, cujos resultados poderiam ser desastrosos para
empresas e para 0 publico consumidor. Por outro lado, seria necessario controlar a
quantidade e qualidade dos servicos, com a finalidade de evitar estratégias
monopolistas de maximizacao de lucros, e admitir a presenca do Estado na prética de

politicas sociais no dominio de um servico publico essencial.

A estatizacdo da operacdo, nesse caso, se balizaria, sobretudo no seguinte
argumento: se o monopdélio é garantido pela intervencédo estatal no mercado, aceita-lo
como monopolio privado seria, do ponto de vista ético-politico, uma pratica
condenavel, que, além do mais, fomentaria possibilidades de corrupcdo e
distanciamentos dos interesses publicos. A intervencdo estatal que entdo se faz
necessaria € multidimensional. Assim, 0s servicos do transporte de pessoas sao
ordenados pela Administracdo Publica, que interfere na administracdo tarifaria
(definicdo da tarifa e dos niveis de subsidios); no estabelecimento e controle de
execucao de obrigacdes de servico (itinerarios e freqiéncias); nas restricdes a entrada
e constituicdo de monopdlios; na execucao direta ou indireta (delegada) de servicos,
mediante varios niveis de propriedade publica ou privada; nos investimentos, taxacao

e disciplinamentos.

2.4.1.8. A teoria dos mercados contestaveis

A esséncia da teoria da contestabilidade de mercados € assimilar a competicdo virtual
e a competicao real, em termos de seus efeitos sobre o trinGmio custos- quantidade-
precos. Tal assimilacdo se traduz no prognostico de que, ndo se constituindo em
monopolios naturais, os mercados perfeitamente contestaveis produzirdo de forma

economicamente eficiente, com precos iguais a custos marginais. Tal ocorre pelo fato
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de que a ameaca de competicdo potencial levara os incumbentes a um
comportamento proOximo ao que teriam se estivessem em mercados perfeitamente
concorrenciais. Por outro lado, no caso em que a indUstria se constitua como um
monopodlio natural, a ameaca de entrada assegurara que o incumbente monopolista
existente seja eficiente tecnicamente e pratique precos em nivel de custos médios,
uma vez que, deixando de fazé-lo, ele atrairia a entrada de um novato mais eficiente e,
a médio prazo, sua substituicdo por esse novato. Devido ao fato de que os custos séo

sub-aditivos, os precos de equilibrio excederdo os custos marginais.

Um mercado é perfeitamente contestavel se a entrada e a saida de empresas € livre,
sendo nulos os custos irrecuperaveis (sunk costs); se todas as empresas tém acesso
a mesma tecnologia; e se 0s entrantes potenciais sdo capazes de avaliar as

perspectivas de lucro da entrada, em nivel dos precos pré-entrada.

No modelo tedrico de mercado contestavel, a eficiéncia econémica da producéo -
custos minimos para um dado nivel de output - € alcancada sem regulamentacéo
publica, apenas pela presséo exercida pelos entrantes potenciais sobre as empresas
incumbentes. Os objetivos de quantidade, qualidade e preco estardo em consonancia
com o0s objetivos sociais, pois se, assim ndo estivessem, haveria a desestabilizacéo
das incumbentes ante seus desafiantes. Assim, aceito esse principio da concorréncia
virtual, pode-se afirmar que a acdo do mercado levaria a estrutura do setor a uma
configuracdo otimizada - a estrutura natural do setor, situagdo em que o0 numero de
empresas ativas e a distribuicdo da oferta entre elas sdo aquelas que minimizam o
custo de producdo do total de servigos fornecidos ao publico. Em tal situacdo, nao
haveria empresas interessadas em deixar o mercado, nem tampouco desafiantes
potenciais interessados em entrar. Além disso, a competicdo entre as empresas ativas
no setor visando & apropriacdo de parcelas de mercado adicionais ndo se justificaria.
Dir-se-ia, entdo, que o mercado esta em equilibrio sustentavel, uma vez que o sistema
de precos e quantidades satisfaz a demanda e garante, as empresas ativas, lucros
nao-negativos. Nessas condicdes tedricas, qualquer entrada no mercado configuraria
concorréncia predatéria, dado que a nova situacdo ndo seria, considerando o0s

objetivos almejados, melhor que a vigente

A hipotese de que os servicos do transporte publico urbano de pessoas,
particularmente, constituem um mercado contestavel esta alicercada nas seguintes

observagoes:
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o S&o baixos 0s custos irrecuperaveis (sunk costs), uma vez que os veiculos séo
baratos, especialmente quando adquiridos no mercado de usados, ou quando o
produtor tem a opcgao de recorrer ao leasing operacional. Os servigcos de

manutenc¢ao, por sua vez, poderiam ser terceirizados e as garagens, alugadas;

o N&o existem, no setor, economias de escala. As infra-estruturas viarias e
também os terminais ja sdo financiados pelo Poder Publico. Os operadores
devem, entretanto, arcar com custos de marketing e do anuncio dos seus
servigos, além de - no caso limite de o setor ndo dispor de mao-de-obra treinada

- propiciar treinamento a condutores e demais pessoais de operacao;

o A principio, ndo existe monopolio tecnoldégico. Quando muito, pode haver uma
perturbacdo da contestabilidade, se as empresas incumbentes forem
proprietarias de terminais com localizacdo mais favoravel de que os terminais
dos incumbentes, ou quando possam extrair vantagens de seu conhecimento do
mercado (PRESTON, 1991);

o A possibilidade da entrada do tipo hit-and-run, que perturbaria o equilibrio
sustentavel do mercado, pode ser restringida por meio do estabelecimento de
prazos minimos de aviso prévio antes da inauguracdo, alteracdo ou
cancelamento de qualquer servico, assegurando aos usuarios um nivel

condizente de estabilidade nos servicos;

Estas observagbes sdo questionaveis a luz das caracteristicas dos mercados do

transporte de pessoas e dos resultados da experiéncia britanica recente.

Em primeiro lugar, parece importante questionar a suposta inexisténcia de monopalio
tecnoldgico no setor. Se isso é seguramente certo para os veiculos, ja ndo se pode
dizer o mesmo com relagéo as tecnologias de operacéo e controle dos servicos, cada
vez mais importantes para a diferenciacdo de resultados entre operadoras do
transporte urbano. Em sintese, elementos da programacdo produtiva sdo cada vez
mais decisivos para a produtividade do setor, em correspondéncia com a

modernizacado empresarial.

Uma segunda observacao diz respeito a questao dos custos irrecuperaveis. Na

verdade, os argumentos que apontam para sunk costs baixos (ou nulos) em mercados
do transporte de pessoas se fundamentam em possibilidades de préaticas de
terceirizacdo e financiamento do capital imobilizado que transformem despesas de
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investimento em custos operacionais. Ora, tais praticas s6é sdo plenamente
concretizaveis quando (a) o valor atual destes custos futuros €, no maximo, igual ao
valor atual dos custos da alternativa de aquisicdo pois, caso contrario, as empresas
incumbentes estariam em posi¢cdo vantajosa com relagdo as entrantes pelo fato de
que nao internalizam, na producdo dos servi¢cos, os lucros de terceiros; e (b) os
contratos de terceirizacdo e financiamento ndo contém clausulas de multa por

interrupcao de efeitos, o que também se aplica aos contratos com a mao- de- obra.

Por outro lado, o acesso a informac¢des sobre o mercado, como, por exemplo, a
respeito dos custos, tanto operacionais quanto de manutencdo, ou da natureza e
distribuicdo da demanda, dificilmente sera igual para as empresas ativas e para as
desafiantes, de modo que estas ultimas teriam restricbes para bem efetuar o calculo
do lucro a nivel dos precgos pré-entrada. Além disso, as empresas incumbentes podem
lancar m&o de suas vantagens diferenciadas quanto ao conhecimento do mercado,
praticando a predacéo face aos seus desafiantes, inclusive utilizando-se do subsidio
cruzado, possibilitado pela operacdo de uma rede de servicos mais vasta (BANISTER
et al, 1993; EVANS, 1991).

Por fim, a inexisténcia de economias importantes de escala em transportes urbanos,
embora os estudos empiricos sobre o assunto ndo sejam conclusivos, ndo deve ser
tomado como certeza, ao menos no que se refere a empresas de tamanho médio com
possibilidades de ampliacdo na faixa em que os custos fixos por unidade de servico

possam ser reduzidos.

Tomadas em conjunto, essas observacdes permitem antever que, portadoras de
vantagens diferenciais, as empresas incumbentes, em um mercado de transportes
urbanos admitido como contestavel, dispdem de instrumentos para fazer valer sua
posicdo monopolista frente a competidores potenciais. Os resultados observados na
Gra-Bretanha apontam neste sentido: reconcentracdo empresarial depois do
surgimento de um grande numero de pequenas empresas. Entretanto, embora as
analises até agora desenvolvidas (EVANS, 1991) mostrem claras evidéncias empiricas
de que o mercado de transporte urbano ndo apresenta contestabilidade no plano da
disputa pelo usuario - competicio no mercado ndo se poderd descartar
completamente o conceito de contestabilidade do plano da economia de transportes
urbanos. A experiéncia de Londres (ARAGAO, 1995), Suécia (ANDERSEN, 1992) e
Estados Unidos (COX E LOVE, 1991) parecem indicar a existéncia efetiva de
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contestabilidade na disputa pelo direito de estar presente no mercado - competig&éo por

contratos para operar no mercado.

2.5. A AGENDA NACIONAL DA PRESTACAO E GESTAO DOS
SERVICOS DO TRANSPORTE DE PESSOAS COM ENFOQUE NA
PROBLEMATICA DA CIRCULACAO URBANA

Originariamente este cenario esta respaldado na compreensdo das oscilacdes dos
momentos econdmicos nacionais com a atencdo dada a implantacdo e gestdo dos
servigos de transporte (BARAT, 2009).

Ao longo da histéria do pais, a relacdo do desenvolvimento da economia com o0s
investimentos em infra-estrutura de transportes remonta a um periodo que comeca
depois da Il Guerra Mundial até inicio dos anos 1980, fase de grande prosperidade

econdmica nacional.

O Brasil cresce, entre 1946 e 1982, a taxas médias anuais de mais de 7%. O
crescimento € muito acelerado, e esta associado ao processo de industrializacao.
Obviamente, a industria automobilistica manifesta-se como um dos principais vetores
desse progresso. Nesse periodo, acentua-se uma forte presenca estatal nas
atividades econémicas do pais. O Estado, entdo chamado desenvolvimentista, é o
Agente que conduz o crescimento. E o Estado que investe em infra-estrutura de
estradas, portos, ferrovias, usinas hidrelétricas, sistemas de telecomunicacoes, etc.
Mas investe ndo somente em infra-estrutura de servigos publicos, como também em
atividades econdbmicas onde o capital privado é marginalmente utilizado, tais como:

siderurgia, petroquimica, mineracao, etc.

Este processo ndo € uma particularidade brasileira, tendo ocorrido, em maior ou
menor grau, no mundo todo, porém, no Brasil tendo ocorrido com certa defasagem
(BARAT, 2009, in URBS, 2010).

Os anos 1930 foram marcados por uma fase de intervencao estatal nos EUA e na
Europa. No Brasil, isso ocorreu a partir dos anos 1940 até por volta do inicio dos anos
1960.
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Nesse cenério, ha um Estado que investe boa parte do PIB (produto interno bruto) na
criacdo da infra-estrutura, (com indices de mais de 2% do PIB sO0 em transporte),
alcancando nos anos 1970, uma grande disponibilidade de recursos para
investimento. Os recursos, em sua maioria, sdo oriundos de or¢camento publico (da
Unido, Estados e Municipios); e outra parcela, originaria de empréstimos em grandes
Instituicbes (operacbes com Banco Mundial, BID - Banco Interamericano de

Desenvolvimento e BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento).

Na época, prevalece uma espécie de processo cumulativo que tinha por base recursos
orcamentdrios, chamados fundos vinculados. O cidadéo brasileiro paga um imposto
sobre combustiveis, gasolina ou diesel, originando o chamado “Imposto Unico sobre
Combustiveis”, arrecadado pelo Governo Federal e destinado ao Fundo Rodoviario

Nacional.

Este fundo, redistribuido entre Unido, Estados e Municipios — variando a proporc¢éo, de
modo geral, entre 40% para Unido, 40% para governos estaduais e 20% para
governos municipais, gera um processo retroalimentado, o qual contribui

definitivamente para o avanco extraordinério do transporte individual no Brasil.

O momento econdmico é acompanhado do crescimento das cidades, a qual passa a
caracterizar-se enquanto uma cidade de servicos; uma cidade terciaria que gera e

prescinde de viagens e deslocamentos, ou seja, hecessidade de mobilidade.

Do ponto de vista da prestacdo dos servicos do transporte publico de pessoas,
obviamente, com o crescimento dos fluxos das populagdes urbanas, os sistemas
preponderantes até entdo, sistemas de bondes e trens necessitavam ser revigorados
tecnologicamente para o atendimento desta demanda crescente. Ao invés disto, 0
modelo antigo ndo é assumido como forma complementar ao transporte de pessoas,
dando lugar a solugBes politicas e econdémicas de reforco ao automovel e énfase ao
rodoviarismo. Manifesta-se assim o abandono e declinio dos sistemas sobre trilhos,
bondes e trens, e 0o concomitante processo continuo de substituicdo por modos de

transporte rodoviario e incentivo ao automovel.

A opcdao pela légica rodoviarista nacional é ameacada com a interrup¢ao do ciclo de
vigor econdmico, 0 que ocorre com a crise de 1982, em que o Estado comecga a
apresentar sinais de faléncia. Os investimentos publicos demonstram quedas

vertiginosas, ndo havendo mais recursos nem crédito para o pais.
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Ainda que a fase econdmica demonstrasse comprometimento verificavam-se ainda,
inUmeros investimentos em infra-estrutura de rodovias, tluneis e vias expressas, uma
vez que 0s recursos obtidos pelos Municipios, oriundos do Fundo Rodoviario Nacional,

eram destinados legalmente a aplicacdes em obras do tipo rodoviarias.

A partir da faléncia do Estado nos anos 80, o Estado deixa de ser um Ator
determinante de investimentos em infra-estrutura, ocasionando-se o0 inicio de

deterioracdo da mesma.

N&o apenas isto, a Constituicdo de 1988 determina vedar a vinculagdo de fundos —
com excecao dos fundos de educacédo, 0 que impede a existéncia de atrelamento de
tributos a usos especificos, até entdo, pauta fundamental dos investimentos em infra-
estrutura de transportes, notadamente em infra-estrutura rodoviaria, com destaque ao

incentivo pelo automovel particular.

As ferrovias entram definitivamente em decadéncia e as rodovias apresentam indicios
de degradacéo. Toda a infra-estrutura implantada nos anos 60 e 70 aparecem agora
deterioradas. Em consequéncia, também as estruturas urbanas das cidades

demonstram marcas de degradacao.

Nessa fase, algumas cidades, como Sao Paulo, ainda conseguem realizar algum
investimento em servicos do transporte publico de pessoas, como a constru¢cao do
metrd, embora com implantacdo de uma rede limitada para o tamanho da cidade,
reforcando as limitagbes de investimento em prioridades voltadas ao transporte
publico. Em consequéncia, os anos 90, apenas aceleram os gargalos da circulagédo

urbana.

O quadro brasileiro atual da prestacdo dos servicos do transporte de pessoas é
caracterizado por ZIONI (2007) em sua pesquisa sobre transporte e inclusdo social,
como um cenario em crise, configurado por tarifas de transporte crescentes, oferta
inadequada as necessidades de usuarios, falta de investimentos para atendimento as
demandas de transporte, indicando necessidade a modernizacdo, traduzida por
transformacdes nas relacdes politicas, econdmicas e sociais de producéo e gestdo do
transporte urbano. Seus estudos delegam igualmente a manutencdo do modelo de
urbanizacao brasileira, calcado na preponderancia do mercado sobre a gestédo publica,

e na clara opc¢ao rodoviarista, como principal instrumento de segregacéo socioespacial
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e desigualdade social no acesso e consumo das atividades urbanas, com impactos

significativos na mobilidade e acessibilidade urbana da populacao.

No que diz respeito a gestdo nacional dos servicos do transporte de pessoas,
particularmente em relagdo aos servicos do transporte rodoviario, verifica-se que o
mesmo comecgou a perceber-se enquanto atividade econdmica a partir da década dos
anos 50, num quadro semelhante a todas as principais cidades da América Latina
(BODMER & CEDENO, 2002). A exploracdo dos servicos na época foi outorgada a
operadores privados, marcando-se 0 nascimento das primeiras organizacdes
empresariais do setor de transporte rodoviario*®. A condico inicial destes operadores
mais se parecia a um proprietario-chofer-artesanal que a uma organizacao
administrativa de uma empresa propriamente dita. Comecava assim, a trajetéria dos
transportes rodoviarios coletivos urbanos nas cidades latino-americanas (BODMER &
CEDENO, 2002). O contexto inicial foi também demarcado pela forte presenca do
Estado, nos sistemas de producdo dos servicos, o qual se deu através da
regulamentacdo do mercado fixando as tarifas, assim como outras caracteristicas do

servigo.

Na evolucdo da gestao latino-americana desta tipologia do transporte de pessoas é
possivel agrupar-se segundo BODMER & CEDENO (2005) dois blocos tipicos de
paises: aqueles paises cujos operadores se transformaram em organizacdes
administrativas com caracteristicas empresariais definidas, como o caso do Brasil,
Argentina e Chile, onde foi verificada a presenca de regulamentagcdo do mercado, e
outro bloco de paises onde a préatica artesanal manteve-se ao longo do tempo,
observando-se uma atomizac&o na propriedade da frota operativa, como 0s casos da
Venezuela, Coldmbia e Perd, ainda que nos ultimos anos ja se esbocem experiéncias
mais consolidadas de regulamentacdo deste mercado, principalmente para casos
como o da Venezuela. Na pratica de evolucao desta gestdo encontra-se a adocéo de
regras para tornar os servicos mais eficientes, tais como as praticas de licitacéo,

mudancas de métodos de calculos de tarifas, mecanismos de remuneracéo, etc.

'® De modo geral para o caso dos servicos rodoviarios, a oferta é prestada majoritariamente por
tecnologias do tipo 6nibus, com veiculos que variam sua capacidade de transporte, desde vans, mini-
vans, Onibus articulados, bi-articulados, etc.
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2.6. AS POLITICAS PUBLICAS SETORIAIS E O QUADRO DAS
DESECONOMIAS URBANAS

As grandes transformacdes demogréficas, sociais e econdmicas que vém ocorrendo
nas sociedades nas ultimas décadas, tém imputado da mesma forma, alteracées nas
caracteristicas das cidades e consequentemente nas condicdes da mobilidade urbana,
expressa como a capacidade de deslocamento de pessoas (e bens) no espaco urbano
para a realizacdo de suas atividades cotidianas (trabalho, educacédo, saude, cultura,
recreacdo e lazer), num tempo considerado ideal, de modo confortavel e seguro
(URBES, 2010). Para tanto, os individuos podem utilizar varios tipos de veiculos ou
apenas caminhar. Tudo vai depender das distancias que tera que percorrer, do tempo
ideal a ser despendido, dos meios de transporte, das vias de acesso disponiveis, do
custo e da qualidade deste deslocamento. Pensar a mobilidade urbana €&, portanto,
pensar sobre como se organizam os fluxos na cidade e a melhor forma de garantir o
acesso das pessoas ao que a cidade oferece, de modo mais eficiente em termos

socioecondmicos e ambientais.

Segundo dados recentes do IBGE', onde a sociedade nacional urbanizada
representa cerca de 83% da populacéo total do pais, a circulacdo tem se mostrado
comprometida, considerando-se 0s sinais atuais de gravidade e esgotamento
verificados. Em estudo realizado pela ANTP/IPEA (2003) abordando a reducdo das
deseconomias urbanas com a melhoria do transporte publico (Transporte publico ou
transporte coletivo designa um meio de transporte no qual os passageiros ndo sao
proprietarios deles, e sdo servidos por terceiros. Os servicos de transporte publico
podem ser fornecidos tanto por empresas publicas como privadas), em dez cidades
brasileiras, os congestionamentos ja apareciam representando 506 milhdes de horas
gastas a mais, por ano e uma poluicdo ambiental que podia ser medida em 123 mil
toneladas de mondéxido de carbono e 11 mil toneladas de hidrocarbonetos, jogados na

atmosfera.

No ano de 2007, na RMSP (Regido Metropolitana de Sdo Paulo), o tempo médio de

viagens das pessoas por transporte coletivo (metrd, 6nibus, trem) ja era de 67 minutos

1 |BGE, 2000 — Censo Demografico — Resultados do Universo — em 2000, dos 168 milhdes de
brasileiros residentes em domicilios particulares, 137 milhdes habitavam em domicilios urbanos, e
apenas 31 milh6es em domicilios rurais.



63

(Pesquisa Origem/Destino, Metré/SP, 2007), ainda que inUmeros investimentos em

fluidez e acessibilidade tivessem sido realizados.

De acordo com VASCONCELOS (2010), a fluidez é a facilidade com que € realizada a
circulacdo, sendo medida normalmente em termos de velocidade, por seus valores

médios e variacdes.

Segundo LERNER (2009), diariamente acontecem cerca de 200 milhdes de
deslocamentos motorizados (incluindo-se ai, o transporte publico/ coletivo e individual/

particular-automével) nas cidades brasileiras.

O custo desses deslocamentos em termos de tempo, poluicdo, acidentes e
investimento € gigantesco e, em geral, desfavoravel a mobilidade da populacédo. E
este problema tende a se agravar, com reflexos negativos na produtividade, no meio
ambiente urbano e na qualidade de vida. De acordo com Lerner, “ninguém produz

bem, depois de desperdicar tempo e energia para chegar ao trabalho”.

Inimeros estudos vém apontando a problematica nacional das deseconomias urbanas
oriundas do comprometimento da mobilidade e acessibilidade urbana. De maneira
geral, detecta-se semelhanca em suas abordagens, encontrando-se alicer¢cadas
basicamente como em um modelo de mobilidade nacional adotado aos centros
urbanos que favorece o uso do veiculo particular, reforcando o espraiamento das
cidades e a fragmentacdo do espaco devido a flexibilidade dos deslocamentos
automobilisticos. A distribuicdo cada vez mais desequilibrada das atividades
produtivas nas cidades é verificada, consubstanciada por um processo de urbanizagéo
dissociado entre 0 uso e a ocupacéao do solo com o transporte. O processo acaba por
promover um modelo de exclusao social, onde a periferizacdo, a especulacéo fundiaria
ndo-controlada, e a ocupacéo irracional do solo urbano, resultam num territorio
profundamente desigual, com uma diversidade enorme de caracteristicas e dinamicas
(GOMIDE, 2003). Assim é que em areas centrais dos centros urbanos brasileiros
encontra-se 0 maior contingente de empregos e o0 menor numero de moradias,
enguanto nas areas mais afastadas dos nudcleos centrais, o indice de habitantes é

crescente, em condi¢des desfavoraveis de emprego e renda (PITU 2025, 2006).

Para os estudos tedricos com esta abordagem, é neste modelo de expanséo refor¢cado
pela énfase ao automoével, que se encontra uma das causas preponderantes aos

fortes impactos negativos na mobilidade urbana, exigindo sobrecargas aos sistemas
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de transporte devido ao aumento constante das distancias de deslocamento a serem

percorridas.

A énfase da logica rodoviarista nacional incentiva este padrdo urbanistico,
ocasionando desigualdades no espaco urbano com a geracdo de externalidades
negativas, e comprometimentos a prestacdo dos servicos do transporte publico de
pessoas. A avaliacdo politico-institucional aponta para priorizacdo de investimentos
privilegiando o automovel em detrimento do transporte coletivo, originando-se um ciclo

vicioso voltado para as camadas de maior poder aquisitivo da populagao.

Corroborando com a formatag¢édo do cenario de crise da mobilidade urbana, LENTINO
(2005) enfatiza a delegacdo de investimentos publicos predominantemente servindo
na viabilizacdo de uma mobilidade desigual: poucos deslocam-se muito para atender
suas necessidades de consumo e muitos deslocam-se pouco porque pouco também
consomem. Para LENTINO (2005), “ndo h& nesse modelo compromisso algum com a
funcdo social da propriedade ou a responsabilidade socio-ambiental no ambito das
empresas. Nao € por acaso que somente agora, com tanta perda e comprometimento
da qualidade ambiental urbana, com ameaca concreta a auto- sustentabilidade do
modelo metropolitano no Brasil, que comeca a surgir a busca por alternativas. Ndo ha
como garantir a reproducdo desse modelo de producdo urbana atrelado a tecnologia
automobilistica, construindo viadutos e vias expressas para aumentar a capacidade de
trafego de automoveis e agregar valor de uso a toda a sua cadeia produtiva, desde o
proprio automavel, o petréleo, até o edificio com garagem. E o modelo de urbanizagéo
sem compromisso com a responsabilidade social e que privilegia a mobilidade
rodoviaria de poucos que precisa terminar até para que a cidade seja menos

segregada socio-espacialmente”.

GOMIDE (2006) em seus estudos relativos a mobilidade urbana e pobreza, destaca a
necessidade premente pela melhor distribuicdo no espaco urbano das atividades
econdmicas e sociais, evidenciando a relacéo entre as politicas de transporte e uso do
solo urbano e sua adequada integracdo, como ponto fundamental a ser enfrentado
para a sustentabilidade da mobilidade nas cidades. As deseconomias urbanas seriam
assim mitigadas por meio da interagcdo de politicas urbanas, com resultados na
reducdo das distancias de deslocamentos e aumento na produtividade das infra-
estruturas disponiveis, reduzindo custos e tempos para mobilidade da populacdo. Para

GOMIDE (2006) o tratamento da problematica foca-se em um ambito técnico e
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politico, admitindo conflitos inevitdveis na disputa do capital pela localizacdo das

atividades produtivas da cidade e no uso da propriedade urbana.

LIMA & SANTORO (2006) em pesquisa procedida sobre o controle das externalidades
negativas do transporte e transito por meio da gestdo do crescimento urbano,
identificaram estas externalidades como aquelas geradas pelo crescimento urbano,
como impactos indesejaveis das acdes dos individuos, empresas, organismos
privados e publicos no usufruto, na operacdo ou na gestdo dos deslocamentos
urbanos. Para os autores, dentre as externalidades mais importantes encontram-se as
que afetam o desempenho e a seguranca do trafego urbano, provocando
congestionamentos e acidentes de transito, o que vem a gerar custos sociais e
econdmico-financeiros, ainda ndo totalmente conhecidos e gerenciados em grande
parte pelas cidades. Os custos econdmico-financeiros dos congestionamentos seriam
neste caso decorrentes do desperdicio de combustiveis; da emissdo de poluentes
prejudiciais a saude humana e ao meio ambiente; do desperdicio de tempo produtivo
ou de lazer; do aumento dos custos operacionais e tarifas do transporte publico; da
reducdo da disponibilidade de espacos publicos para convivéncia social, e da
saturacdo das vias publicas, aumentando a demanda por mais espaco viario,
determinando a elevacdo dos custos de implantacdo, manutencdo e operacdo do

sistema viario.

Segundo MARTINS (1991) o historico de politicas setoriais que viabilizaram a inddstria
automobilistica no Brasil pode ser retratado pelos seguintes fatos: 1937 criacdo do
DNER; 1944, Plano Nacional de estradas; 1945, criacdo de fundos para a construcao
de estradas e autonomia do DNER; 1956, O Plano de Metas, que prioriza 0
desenvolvimento da industria automobilistica; 1967-73, Programa Progresso que
resultou no avanco da motorizagdo e da construcao de vias rapidas. Com base em sua
pesquisa histérica a cerca das politicas publicas no Brasil que justificaram o
desenvolvimento da industria automobilistica, constata-se que a segregacdo socio-
espacial pode ser explicada muito mais pela propria l6gica de uma economia nacional
baseada em produzir para a classe média do que por ter sido a industrializacéo tardia,
sem um modelo espacial concomitante. MARTINS (1991) ressalta a existéncia de um
modelo urbano de metropolizacdo e industrializagdo, com compromissos, muito mais
em integrar as atividades diarias do cidadado proprietario de automovel, através de

investimentos macicos em infra-estrutura rodoviaria por parte do Poder Publico.



66

A falta de continuidade de politicas e planos buscando a organizacao de sistemas de
transportes de modo a torna-los integrados e eficientes sob diversos aspectos é
também tbnica historica, estendendo-se até a atualidade (ANTP, 2010). Corrobora
sobremaneira, com a crise de mobilidade urbana, a inelasticidade de oferta do espaco
viario.

De modo geral, o que realmente tem sido verificado no Brasil, nas ultimas décadas, é
a prestacdo dos servicos de transporte resumida a projetos de intervencfes na oferta
de infra-estrutura viaria e da rede de transportes das cidades, como forma funcional de

atendimento as demandas por deslocamentos urbanos.

Até o final de 2005 na jurisdicdo STM/SP (Secretaria dos Transportes Metropolitanos
de S&o Paulo) tinham sido aplicados R$ 3,65 bilh6es no grupo de projetos designado
por PPR (Programa Prioridade na Rede), prevendo-se investir cerca de R$ 16 bilhdes
em projetos novos entre 2006 e 2012, quando devera se completar o Programa. No
documento é antecipado que o montante de investimentos do PPR devera alcancar
cerca de uma terca parte de todo o novo PITU-Plano Integrado de Transporte Urbano,
ou seja, trata-se de uma parcela absolutamente substancial. O Programa acrescenta
nada menos do que 50% em extensdo na rede metroviaria, esgota a capacidade
funcional da CPTM (Cia. Paulista de Trens Metropolitanos), levando-a para um
headway de 3 minutos, implementa o expresso ferroviario até o aeroporto de
Guarulhos, introduz o sistema tronco-alimentado no complexo EMTU (Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos), e implanta o Expresso Bandeirantes, até
Campinas (RELATORIO SINTESE PITU-2025, 2006). Mesmo com todos estes
investimentos, a circulacdo urbana na RMSP — Regido Metropolitana de S&o Paulo

mostra-se cada vez mais comprometida (ANTP, 2010).

Constata-se por outro lado, a desarticulacdo entre politicas urbanas, num cenario em
ainda que o transporte seja funcdo primordial de garantia a viabilidade de
empreendimentos urbanos, estes sao implantados sem a devida preocupacdo com as
necessidades de transporte originadas (BODMER, 2000). Neste caso, assume-se a
ocorréncia do surgimento das necessidades de deslocamentos como resultado das
atividades produtivas urbanas, as quais estdo expressas nos diversos elementos do
espaco urbano — moradia, trabalho, saude, educacéo, lazer, numa ligacdo organizada

de fun¢des sociais, econbmicas e culturais. Estes processos isolados ocasionam a
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configuracdo de espacos urbanos especializados, acarretando deseconomias na

qualidade de vida das cidades.

O tratamento atual indica assim, insuficiéncia e limitacdo, ao desconsiderar a relacéo
intrinseca da cadeia logistica do transporte de pessoas, com as questdes urbanas
determinadas pelo modelo de apropriacdo do espaco das cidades (VASCONCELOS,
2003).

N&o obstante as dificuldades oriundas desta abordagem unidirecional, estdo também
presentes limitagdes na forma de encarar o aporte de recursos e investimentos para

este tipo de servigos.

O conceito meramente econémico que vem sendo delegado as questdes do transporte
nacional de pessoas € fator que tem inviabilizado obras importantes voltadas a
melhoria das condi¢cdes de deslocamento da populagdo. Caberia aqui, conforme
ressalta BRANCO (2007), a utilizacdo de indicadores de desenvolvimento sustentavel,
0S quais possibilitam um entendimento mais amplo sobre a distribuicdo dos resultados
obtidos, com alcance da idéia de ganhos reais em prol de melhores condi¢cdes de vida

para a populacao presente e geracoes futuras.

O conceito de sustentabilidade apregoa, basicamente, o respeito ao estoque de
determinado bem, ou seja, que se consuma, no maximo, a quantidade reproduzida em
determinado periodo de tempo, mantendo-se intacto seu estoque. O consumo
desequilibrado diminui o estoque que, por sua vez, produz menos em um préximo
periodo, e a persisténcia inadequada e negligente no consumo acarreta uma
diminuicdo progressiva do estoque, acabando por destruir o proprio sistema
(BRANCO, 2007).

Em proposta existente na Agenda 21, um dos principais resultados da Conferéncia
Rio-92, principal documento da Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre o Meio
Ambiente e o Desenvolvimento Humano, encontra-se o destaque na conscientizacao
dos governantes e a sociedade quanto a necessidade de se planejar as ac¢des futuras,
considerando os impactos econdmicos, sociais e ambientais das decisbes tomadas,
uma vez que estas serdo responsaveis pela qualidade de vida que as geracdes
vindouras irdo desfrutar. Na pratica, a Agenda 21 consiste na ado¢ao e implementacéo
de programas especificos centrados em sete objetivos, dentre os quais, inclui-se a

adocao de aspectos sustentaveis para os setores de energia e transportes.
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llustrando este cenario de comprometimento, tem-se o caso da RMSP - Regido
Metropolitana de Sao Paulo, onde a populacéo perde por ano, devido ao transporte
publico inadequado e ao congestionamento do transito algo préximo de 30 bilhdes de
reais (BRANCO, 2007). Procurando resolver o problema, o Estado elaborou o PITU-
2020 — Plano Integrado de Transporte Urbano/ RMSP, em 2000, demonstrando que
uma forte intervencado no sistema, destinada a reduzir pelo menos 60% desse prejuizo,
custariam R$ 40 bilh6es em vinte anos; ou seja, 0 equivalente as perdas atuais de
pouco mais de um ano (BRANCO, 2007).

Como evidéncia de novas préticas, a CPTM - Cia. Paulista de Trens Metropolitanos de
S&o Paulo e o METRO/SP (Empresas Publicas operadoras/ gestoras dos sistemas de
alta capacidade, trens de superficie e metré subterrdneo, na Regido Metropolitana de
SP) divulgam desde 1995, o “Balango Social” (Avaliagdo Socio-Ambiental), anexado
aos balancos patrimoniais publicados anualmente, como forma de mostrar a
sociedade que os servicos de transporte oferecidos pelas Companhias tém um valor
muito maior do que 0s custos suportados pela populacédo através das tarifas e dos
subsidios. No ano de 2005, segundo o Relatério Anual do METRO/SP (apud
BRANCO, 2007), para um custo de R$ 925 milhdes, o retorno socio-ambiental do
servigo prestado pela Companhia foi de R$ 3,5 bilhdes (BRANCO, 2007).

E assim que a énfase setorial, a ado¢&o de politicas rodoviaristas, e a abordagem da
avaliacdo de projetos, meramente econO6mica, tém delineado as intervencbes na
prestacdo dos servicos de transporte no Brasil. Agrega-se ainda, a falta da
institucionalizagédo de um marketing de relacionamento envolvendo os stakeholders, o
que compromete o processo de tomada de decisfes institucional, ndo gerando
compromissos e/ou responsabilidades para o0s sujeitos sociais envolvidos, tampouco,
oportunizando beneficios socio-econémicos e ambientais que poderiam ser originados

com processos de parceria.

Neste enfoque encontram-se os Agentes de Transporte, Organizacdes, empresas
operadoras, estruturadas para ofertar os servicos de transporte neste cenario; como
Agentes ativos participam igualmente do processo de prestacdo dos servicos de
transporte de forma unidirecional, espelhando uma atuacdo isolada frente a
conformacao urbana caracteristica do crescimento e expansao das cidades. Nenhum
vinculo intersetorial € estabelecido como compromisso de atendimento as

demandas.geradas, corroborando para as deseconomias explicitadas anteriormente.
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Os outros Agentes envolvidos, representantes dos diversos setores econdmicos,

tampouco interagem conjuntamente de forma significativa.

Buscar solucdes urbanas globais que enfatizem relacbes sistematicas, ao invés do
compartimento transporte isolado, ja vem sendo uma das manifestacbes e
recomendacgdes mais evidentes para 0s especialistas em transportes, urbanistas, no

sentido da mitigacao desta problematica para os cenarios das cidades urbanizadas.

Vale ressaltar que a partir da Constituicdo de 1988, observa-se uma tendéncia de
tratar-se o transporte como oportunidade de novos negdcios com responsabilidade
social. A formulacdo do Estatuto da Cidade em 2001 (MEDAUAR & ALMEIDA, 2004)
com a promulgacdo da Lei 10.257, reforcou estas diretrizes. Renova-se com o
Estatuto, o interesse pela matéria urbanistica como instrumento adequado a

minimizag&o dos problemas nas cidades.

Os modelos tradicionais de tratamento dos servi¢cos de transporte (em atendimento as
demandas de transporte, e por isto conhecidos como: “Modelos de tratamento de
demanda” em geral, consideram o conceito de transporte como elemento que tem um
fim em si mesmo, induzindo a andlises de carater funcionalista e autbnomo. Muito sé&o
os exemplos que ilustram a insuficiéncia deste tratamento, considerando-se as
condicbes perversas e inadequadas de deslocamento que se tém verificado
atualmente nas cidades brasileiras. Tempos perdidos, combustivel desperdi¢ado,
aumento do numero de acidentes, aumento da poluicdo sonora e atmosférica, nivel de
estresse indicam a necessidade de serem encontradas alternativas a este modelo
setorial, de forma a contribuir com as condic6es de mobilidade urbana sustentavel no

pais.

Os Quadros |, Il e lll e IV abaixo, exemplificam esta situacao:

Quadro VI

Viagens diérias - divisdo modal - Municipio de S&o Paulo
Divisdo modal 1987 1997 2007
Coletivo 54,48% 52,27% 55%
Individual 45,52% 47,73% 45%
Total motorizado 100% 100% 100%

Fonte: Pesquisas OD 1987, OD 1997 e OD 2007. Cia. do Metropolitano de Sao Paulo — Metr6 /
Geréncia de Planejamento de Transportes Metropolitanos
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Quadro Il

Tempo Médio da viagem / RMSP, 2007
Modo coletivo 67 minutos
Modo individual 31 minutos
A pé 16 minutos
Por bicicleta 26 minutos

Fonte: CMSP, 2007.

Quadro VI

Desperdicios anuais em dez cidades brasileirasl devido ao congestionamento severo (vias

com capacidade esgotada), 1998.

Tipo de desperdicio/excesso Quantidade anual

Autos Onibus
Tempo de viagem 250 milhdes horas 256 milhdes horas
Espaco viario2 8,7 milhdes m2 -
Onibus3 e 3.342 veiculos
Combustivel 251 milhdes litros 7 milhdes litros
Monéxido de carbono 122 mil toneladas 0,7 mil toneladas
Hidrocarbonetos 11 mil toneladas 0,3 mil toneladas

1. Belo Horizonte, Brasilia, Campinas, Curitiba, Jodo Pessoa, Juiz de Fora, Porto Alegre, Recife, Rio
de Janeiro, S&o Paulo.
2. Espaco requerido para circular e estacionar.
3. Onibus que devem ser colocados em circulagdo para compensar a queda de velocidade causada
pelo congestionamento, onerando 0s custos de operagéo.
Fonte: IPEA/ANTP,1998.
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Quadro IV

Mortes por acidentes de transito, 2007
Ano N° mortes
2002 1.370
2003 1.268
2004 1.419
2005 1.505
2006 1.487
2007 1.291*

Fonte: CET/Assessoria Técnica/Geréncia de Seguranca de Trafego.

Obs: A partir de 2004, utilizac&o de nova metodologia com levantamento de mortos junto ao Instituto Médico
Legal - IML e complementagdes junto a Secretaria de Seguranca Publica do Estado de Sao Paulo

* janeiro a outubro de 2007

2.7. LIMITACOES PARADIGMATICAS DA GESTAO DOS SERVICOS
DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE PESSOAS E
DESAFIOS NO CAMINHO DA SUSTENTABILIDADE

Historicamente, a abordagem tradicional adotada para a gestdo dos servicos do
transporte publico urbano de pessoas no ambito nacional foi ancorada em acdes de
planejamento para a rede de servigos, buscando equilibrio entre infraestrutura e o
padrdo de atividades socioeconémicas geradas nas demandas por deslocamentos. O
desenvolvimento e uso de modelos de tratamento de demandas, enfoque hegeménico
desde os anos 50 até inicio da década de 70 (SILVA, 2005) apresentou-se como a
forma de gestdo que respondeu neste periodo a solu¢des setorializadas, funcionalistas
e autbnomas, em um contexto urbano configurado pela légica do capitalismo,

privilegiando o poder das economias de aglomeracdo®, e respondendo & especulacéo

20 Economia de aglomeracéao é relacionada com a atividade empresarial e pode ser entendida a partir
da relacdo com a urbanizacédo capitalista. Assim, a partir da analise de LOJKINE (1981), verifica-se que,
se por um lado, a légica da urbanizacdo capitalista ultrapassou o dominio da dualidade divisdo de
trabalho material/intelectual, na relacdo campo/cidade, manifestando-se na segregacdo espacial entre
0s grandes centros, por outro lado, a quebra do modelo econémico laico de empresa (concentracao
espacial) num complexo de atividades produtivas e ndo produtivas ao mesmo tempo separadas (social
e espacialmente) e unidas por um duplo processo de interdependéncia tecnoldgica e de centralizagéo
social (LOJKINE, 1981), permite uma socializacéo territorial das atividades conexas e inerentes a esse
novo fenbmeno empresarial.Para a localizacdo das unidades de producéo, de gestédo, de pesquisa e de
direcdo que compdem esse novo fendmeno empresarial, os capitalistas exigem mais ndo sé estradas
ou instrumentos de telecomunica¢des, mas também conjuntos coletivos de habitacdo, escolas,
universidades, centros de pesquisas... (LOJKINE, 1981). Com isso varias categorias do processo de
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imobiliaria do solo. As preocupacdes basicas estiveram voltadas a oferta do transporte
como atendimento as demandas derivadas de atividades urbanas. Conforme Martins
(1991), “o papel especifico do transporte de condicionar a area do mercado do espaco
baseado na concentracdo e especializacdo, € mais do que infraestrutura para o
desenvolvimento de atividades, mas sim, atividade basica do processo de acumulacéo

do capital”.

Admitindo-se que o0s processos de gestdo pressupdem “administracdo de insumos
para producdo de resultados” é possivel inferir-se que ndo apenas o0 uso de
ferramentas de planejamento com vistas a previsfes de cenarios futuros, mas também
a identificacdo e caracterizacdo do ambiente socioecondmico, 0s Agentes
intervenientes, suas relacbes de conflto, e o acompanhamento das solucdes
produzidas seriam funcfes essenciais a sua compreensdo. A gestdo compreenderia
assim processos interativos de desenvolvimento e operacionalizacdo de atividades de

planejamento, organiza¢cdo, monitoramento e avaliacdo de resultados.

O ato de planejar como visto comporia um dos eixos principais de analise para
processos de gestdo, ndo se esgotando por si s6, uma vez que muito além do mesmao,
outras func¢des primordiais, tais como a organiza¢cdo, 0 monitoramento e a avaliacéo
dos resultados produzidos na circulacdo urbana seriam elementos imprescindiveis a

serem também considerados.

Particularmente para o caso do transporte, a gestdo estaria resumida a formas de
organizar e administrar servicos desta natureza sob determinadas condigdes,
considerando o contexto de relagcbes no qual se encontra inserido. Com base no
histérico inicial, observa-se que a abordagem tradicional adotada em seu tratamento,
abstraiu, no entanto desta complexidade, considerando preocupacdes
fundamentalmente voltadas a a¢cfes de planejamento para solu¢cbes de oferta a rede
de transportes. O caréater reducionista deste entendimento é reforcado em Banister
(2009), para o qual, o paradigma da mobilidade sustentavel s6 serad vencido com

acOes que vao além da producdo de respostas ao atendimento das demandas

producéo ultrapassam os limites da fabrica, atomizando-se no territorio, sendo o produto ndo mais o
resultado de um processo na fabrica, mas resultado de uma aglomeracao de processos atomizados no
territério, conformando uma economia de aglomeragdo (LOJKINE, 1981). Em outras palavras, as
empresas usufruem de um beneficiamento sdcio-espacial para o desenvolvimento de sua atividade
empresarial e acumulagdo do capital. Ou como EBERTS & MCMILLEN (1999) afirmam, quando as
firmas, numa area urbana, usam um bem publico como um input para a producéo, definindo a existéncia
de uma economia de aglomeracao.
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derivadas. Para o autor, € necessario englobar acdes que promovam O
comprometimento dos diferentes stakeholders envolvidos no cenario do transporte,
pressupondo que €é esta consideracdo, o tratamento inexoravel a producédo de
respostas factiveis a problematica da circulagdo urbana. Ag¢bes vinculadas a
organizagdo do ambiente, identificacdo e compreensdo das necessidades e
expectativas dos atores envolvidos e suas relagcdes de conflito, e o proprio
acompanhamento dos resultados de desempenho para a circulacdo urbana
comporiam o tratamento conjunto de todas essas fun¢des primordiais, definindo uma
abordagem fidedigna aos processos de gestdo. Banister (2005) delega a limitacao
deste tratamento, um dos principais elementos co-responsaveis a crise de mobilidade

urbana crescente verificada nas cidades nos ultimos tempos.

Agrega-se a abordagem tradicional, a ndo contemplagdo da interface entre o
transporte e o desenvolvimento urbano, tendo-se por referéncia a apropriacao

exclusiva de variaveis de transporte quando da modelagem para redes de servicos.

Elementos que caracterizam a funcionalidade operacional dos deslocamentos sao
inputs exclusivos, desconsiderando a integracéo e retroalimentacéo do transporte com
outras funcbes urbanas, promovida quando da realizacdo da cadeia logistica de
atividades diarias dos cidadaos. O transporte ao impactar e ser impactado por outras
funcdes urbanas as quais se interliga, define a configuracdo de um sistema aberto,
remetendo a modelagem das redes de seus servicos, a inclusdo endogena de

variaveis correspondentes.

Ainda restrito a funcdo primordial de planejamento, o processo de gestdo encontra no
final dos anos 60 e inicio dos anos 70, uma discreta evolucdo, ao considerar a
insercdo de variaveis de uso do solo na analise e modelagem de cenérios do
transporte publico urbano de pessoas, reproduzindo padrbes de ocupacdo urbana.
Cabe aqui ressaltar que as referidas variaveis sdo estimadas exogenamente, ou seja,
sem considerar suas interacdes com o transporte. Desta maneira, os sistemas de
transporte propostos representam mera decorréncia das alteracbes na estrutura

urbana, respondendo de forma passiva as demandas por ela geradas.

Conforme Strambi et al (1999), o potencial de complementaridade entre as politicas
de uso do solo e transportes veio como expressdo a uma maneira de atenuar ou
superar problemas de saturacdo das infraestrutura urbanas, entre elas, a de

transportes. Segundo o autor, os primeiros desenvolvimentos nesta direcdo podem ser
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situados nos anos 60, com o trabalho classico de Lowry (1964), acelerando-se nos

anos 70.

De acordo com Strambi et al (1999), no Brasil foram implantados modelos para
planejamento de transportes com formulagdes bastante detalhadas da interagcdo com o
uso do solo. Os detalhes referiam-se tanto ao nivel de desagregacdo das atividades
sociais representadas quanto aos aspectos relacionados com a modelagem das
escolhas entre locais de atividades e formas de transportes, incluindo a simulacéo da
dindmica do mercado imobiliario em relagdo a demanda por localizacdo de atividades.
Sem mencionar as dificuldades de implantar modelos computacionais complexos com
0S recursos da época, esses instrumentos de planejamento mantiveram a orientacéo
original para a qual os modelos tradicionais de planejamento de transportes foram
concebidos: avaliar agdes (investimentos em infraestrutura, implantacéo de servicos e

medidas de regulamentacao).

“Ainda que os modelos integrados tenham representado uma evolugcéo ao processo de
planejamento para servicos de transporte, nao conseguiram satisfazer
adequadamente as necessidades dos planejadores urbanos, na medida em que néo
contribuiram para identificar acdes relevantes na resolucdo ou contencdo dos
problemas sociais das cidades, sejam os relacionados com transporte, tendo o uso do
solo como variavel, ou entdo com uso do solo, tendo transporte como variavel”
(Strambi, 1999).

Como resposta a busca de um cenario mais sustentavel para as cidades, a partir da
década de 1990, surge uma nova abordagem para o tratamento da gestédo de servicos
de transporte, chamada “gestdo da mobilidade urbana”. Esta enfatiza a busca do
equilibrio entre a oferta e demanda de transporte coletivo e a auto-sustentabilidade
financeiro-ambiental dos sistemas de transportes urbanos e das cidades com base na
redefinicdo das necessidades de deslocamentos, como demonstrado por Silva (2005).
O planejamento de transportes passa a submeter-se assim as metas de planejamento
do uso e ocupacdo do solo e desenvolvimento urbano, considerando as variaveis de
uso do solo como inputs ao processo de estimativas de demanda para continua
redefinicdo da oferta que propicia acessibilidade as atividades econdmicas e sociais. A
gestdo da mobilidade implica gerir demandas de transporte, sem necessariamente
haver incremento de infra-estrutura, buscando promover circulacdo sustentavel com

desestimulo ao transporte individual.
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Evoluindo nesta abordagem, uma nova forma de gestdo € desenvolvida,
compreendida pelo favorecimento dos centros urbanos, através da implantacdo de
servicos de transporte publico urbano de pessoas associados a empreendimentos

urbanos.

Ainda que estas Ultimas abordagens considerem sobremaneira variaveis de uso e
ocupacao do solo, e opc¢des por uma gestdo da circulacdo urbana mais sustentavel,
seu intuito maior ainda esta voltado ao carater de viabilidade econémica gerada a

partir da conjugacéo entre empreendimentos associados com sistemas de transportes.

Tomando como referéncia o cenario atual de crise para 0s indmeros setores
produtivos da sociedade, Fischer (2007) concluiu pelo esgotamento dos modelos de
gestao publica praticados até entédo, e a necessidade da adocdo de um novo desenho

estratégico, onde estaria evidenciada a dimenséo social para a gestdo de servicos.

Para Fischer (2009), “crises e catastrofes ocorrem como 4pice de uma cadeia de
eventos caracterizada pela falta de um desenho estratégico que contemple as
tradicoes, o presente e o futuro da gestdo, evidenciando-se, especialmente, a
auséncia da dimensao social da gestao, tanto na acdo isolada e descontextualizada de
gestores governamentais e nao-governamentais como na perspectiva dos cidadaos

que se utilizam de servicos publicos”.

Neste sentido a acdo publica estaria imbuida de responsabilidade social, onde valores
éticos e solidarios se encontrariam participando de processos de gestdo, envolvendo
compromissos para todos os Agentes socio-econdmicos da cadeia produtiva de
servigos publicos ofertados. Follett in Fischer (2007) ja visualizava e defendia o papel
social dos cidadaos e das empresas, num cenario em que a visdo dominante era de
empresa como instituicdo econémica; para Follett, o gerenciamento era entendido
como uma fung¢do, ndo como uma ferramenta. Sendo assim, em qualquer organizacéo
— seja uma empresa tradicional, uma associagdo, uma escola ou uma instituicao
governamental—, a gestao teria como finalidade tornar a sociedade mais justa. Para

Fischer (2007) este é o conceito de gestao social.

Outra contribuicdo de Follett in Fischer (2009) refere-se a importancia da viséo integral
e interdisciplinar dos problemas, o que caracteriza a abordagem de gestéao
contemporanea. A atual perspectiva de desenvolvimento estaria baseada na idéia de

sustentabilidade — satisfacdo das necessidades do presente sem comprometimento da
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capacidade de geracdes futuras satisfazerem suas necessidades — e numa viséao
integrada dos aspectos sociais, econdémicos, politicos, culturais e ambientais nao
apenas impactantes, mas inerentes a qualquer local. Para que seja efetiva, tal
perspectiva pressuporia a articulagdo de Atores sociais de diversas esferas, definindo
um processo endogeno de mobilizacdo das energias sociais que incorporam
mudancas capazes de elevar as oportunidades sociais, a viabilidade econémica e as

condicOes de vida da populacéo.

Para Fischer (2007) é cada vez mais evidente a interdependéncia, havendo uma visao
integrada em relacdo aos Atores sociais (das esferas do mercado, do Estado e da
sociedade civil) e aos enfoques de anélise (ambiental, social, politico, econémico e

cultural).

As possibilidades de articulagdo interorganizacional e de constituicio de novos
arranjos organizacionais, mais fluidos e virtuais, seriam facilitadas a partir dos meios
de comunicacdo global e da difusdo do avanco nas perspectivas de participacéo
social, formatando-se a implantacdo da gestdo social do desenvolvimento. Para
Fischer (2009) “a gestéo social é o ato relacional capaz de dirigir e regular processos
por meio da mobilizacdo ampla de atores na tomada de decisdo (agir comunicativo)
que resulta em parcerias intra e inteorganizacionais, valorizando as estruturas
descentralizadas e participativas, tendo como norte o equilibrio entre a racionalidade
em relacdo a fins e em relacdo a valores, alcancando enfim um bem coletivamente

planejado, vidvel e sustentavel a médio e longo prazo”.

Para o caso do transporte, tomando-se por referéncia o cenario de deseconomias
urbanas, e tendo-se ainda presente 0s pressupostos de gestdo social preconizados
por Fischer (2007), uma nova abordagem para a gestdo dos servicos do transporte
publico de pessoas se faz evidente, inerente e urgente, onde a busca por solugdes
globais (econdmicas, financeiras, sociais e ambientais) mostra-se como alternativa
complementar imprescindivel a ser explorada no sentido da mitigacdo da problematica

verificada.

A énfase a administracdo da cadeia logistica do transporte, enfatizando as relacdes
sistematicas do transporte com os diferentes setores produtivos aos quais se interliga,
materializando-se assim uma gestdo de ordem intersetorial,indica potencialidade a
interferéncia em um circulo vicioso que tem se mostrado ineficaz. Ao invés do

compartimento do transporte isolado, a gestdo partilhada vem como contribuicdo a
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reparticdo de beneficios e perdas para todos os Agentes envolvidos, considerando
além de seus interesses especificos, a mobilidade e desenvolvimento sustentavel,

promovendo bem estar social.

Com este enfoque, a prestacdo e gestdo dos servicos do transporte publico de
pessoas € vislumbrada em um processo vinculado a producdo do espaco urbano,
mediante a articulacao efetiva dos grupos envolvidos, em rede de parcerias. “O olhar
além das meras linhas de produtos-servi¢cos definidas em funcdo das competéncias
(ou atividades) centrais garante um foco estratégico sustentavel e uma flexibilidade a

longo prazo” (MARTINS & BODMER, 1999).

A ampliacdo do desenvolvimento sustentavel objetivando aspectos de promocéao social
a areas urbanas € encontrada em preceitos preconizados pelo “Conceito Mobile”,
desenvolvido com base na adequagdo dos pressupostos da gestdo da mobilidade.
Para o Mdbile (2000), a conjugacédo do transporte com outras funcfes urbanas seria a
estratégia potencial para gestdo de servicos de transporte, fundamentando-se na
participacdo dos inUmeros Agentes socio-econdmicos envolvidos na cadeia logistica
dos deslocamentos, para cada area urbana examinada. A gestdo assim exercida, de
forma intersetorial, configuraria situacdo partilhada de riscos e beneficios para os
diversos stakeholders, oportunizando através da mobilidade e acessibilidade

sustentavel, melhoria nos padrdes de desenvolvimento urbano local.

Os estudos de pesquisa na perspectiva adotada pelo Grupo MOBILE, constituido por
pesquisadores da COPPE-UFRJ, e estabelecido no ano de 1999, confirmam a
mobilidade urbana oportunizada por servicos de transporte, entendidos como
produtos-servicos ampliados, ou seja, vinculados e integrados as atividades produtivas
dos cidadaos, gerando desenvolvimento sustentavel. Sua tese visa ampliar a
conceituacdo dos servicos de transporte, de forma a tratd-los segundo a visdo do
transporte-empreendimento, com a incorporacdo da estratégia do produto-servico
ampliado como elemento de captacdo de parceiros potenciais em curto prazo para
projetos que viabilizem a revitalizacdo dos modos de transporte coletivos, integrando o
transporte a gestdo das atividades sdcio-econdmicas urbanas (MARTINS & BODMER,
2000).

Esta premissa ndo so corrobora para a oferta de servicos mais efetivos (de interesse
geral da populacdo), assim como, admite responsabilidade social e ambiental, ao

incorporar vantagens competitivas para os sujeitos envolvidos. O transporte passa a
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ser considerado parte dos produtos-servicos comerciais, e também facilitador de
consumo, promovendo através da sua integracdo a polos geradores de trafego,
economias de localizacdo e aglomeracdo para expansdo de zonas urbanas e/ou

revitalizacdo de zonas centrais que venham apresentando externalidades negativas.

A formulacdo da tese deste Grupo assume conceitos de KOTLER (2005) para a
definicdo do “produto-servico transporte”, onde é afirmado que “os profissionais de
marketing de hoje ndo preparam apenas produtos, mas pacotes de beneficios, que
devem ter ndo somente valor de compra, mas valor de uso. Assim percebe-se uma

transformacgao do Produto-Servigo Central em um Produto-Servigo Ampliado”.

A combinacdo de aspectos urbanisticos, ambientais, sociais e de engenharia de
transportes, que pretende o “Conceito Mobile”, por interagir enfoques e abordagens
multidisciplinares, parece atender demandas atuais da sociedade e das organizagOes
no que se refere a divisdo de competéncias entre o Poder Publico, empresas e

sociedade para melhoria da qualidade ambiental urbana (SILVA, 2005).

O Grupo de Pesquisa Mdbile foi instituido em 1999 na COPPE/UFRJ e desde 2000
vem recebendo apoio do CNPQ para tratar o tem “Desenvolvimento e Mobilidade”.
Trés eixos tematicos orientam a abordagem de Mobile, a saber:

e Planejamento Integrado de Transporte e Uso do Solo — o planejamento urbano
deve induzir compromissos e responsabilidades de diferentes sujeitos sociais
com vistas a integrar politicas de uso e ocupacdo do solo com politicas de
transporte, redefinindo a logistica urbana (isto é, a articulacdo da cadeia de
atividades tipicas do cidadao: trabalho, consumo e lazer) e diminuindo a
necessidade de transporte motorizado de longa distancia, com énfase principal
no tratamento de polos geradores de trafego, que — tratados em rede e com
responsabilidade por administrarem a mobilidade de seus frequentadores —

podem assumir papel estruturador na circulacdo urbana;

e (Gestéo Intersetorial (Transporte — Atividades Urbanas) — a gestdo da mobilidade
vai muito além da gestdo do sistema de transporte, mas € sustentada pela
competitividade que se consegue imprimir as modalidades coletivas, colocando-
se o foco nos atributos de escolha modal associados ao consumo das diversas
atividades urbanas (trabalho, estudo, compras, lazer, etc.) com vistas a atender

efetivamente a cadeia de atividades de cidaddaos de diferentes perfis
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socioecondmicos e integrar micro e macro acessibilidades, e respeitar uma

agenda de integracdo entre diferentes sujeitos sociais participes desta cadeia;

e Gerenciamento de transporte e trafego — operacionalmente a gestdo da
mobilidade requer técnicas de desenho urbano, paisagismo e traffic calming
combinadas para redefinicho do ambiente e da paisagem urbanos,
proporcionando deslocamentos ndo-motorizados (caminhada e Dbicicleta)
agradaveis nas zonas ambientais, e desestimulo ao uso do automovel; requer
também técnicas de pesquisa operacional para maximizar os indicadores
associados aos atributos de escolha modal pela populacdo com o objetivo de

tornar atrativas as modalidades coletivas.

No Quadro V estdo apresentadas as diretrizes para a mobilidade e desenvolvimento
sustentavel preconizadas pelo GRUPO MOBILE (2000), as quais respondem as

criticas ao paradigma de producao urbana e transporte do modelo vigente até entao.
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Quadro V: Diretrizes para a mobilidade e o desenvolvimento sustentavel - SILVA, 2005 pp 16

6 ESTRATEGIAS OU COMPROMISSOS PARA A
MOBILIDADE SUSTENTAVEL

6 PRINCIPIOS DE DESENHO OU PROJETO PARA A
CIDADE SUSTENTAVEL

Multisetorialidade — Buscar a sustentabilidade na
triple bottom line, baseada na articulagdo entre
diferentes sujeitos e os operadores de transporte
com o objetivo de instituir a multimodalidade e
inserir as atividades urbanas em uma cadeia
logistica segundo as necessidades de consumo e
de deslocamentos de diferentes perfis sécio-
econdmicos (cadeia de atividades-deslocamentos
de diferentes segmentos sociais);

Estruturacdo de redes (espagos de fluxos) — Inserir
na cadeia de producdo imobiliaria a atividade de
circulagdo e transporte para instituir clusters
imobiliarios, assim o edificio/ empreendimento nao
€ mais considerado um elemento isolado na
estrutura urbana, mas como ndé de uma rede
associado a fluxos que o inserem na cadeia de
atividades do cidadao;

Desconcentracdo de atividades geradoras de
viagens — Imprimir multimodalidade a rede de
atividades urbanas acaba redefinindo atributos de
localizac&o para atragdo de investimentos privados
em atividades urbanas nos clusters imobiliarios que
se quer estimular (localidade central);

Responsabilidade Sécio-Ambiental — A propriedade
urbana deve cumprir sua funcédo social, de modo
que Pélos Geradores de Trafego devem encarregar-
se de promover planos de mobilidade para seus
proprios freqlientadores, respeitando-se os limites
de capacidade de suporte ambiental da area ou da
rede onde se situam;

Proximidade — Instituir planejamento integrado de
transporte e uso do solo para preservar/ recuperar a
escala humana, com valorizacdo da vida
comunitaria e de seus ambientes.

Integracdo e inclusdo social — Estimular diferentes
nichos de mercado de servicos de transporte
coletivo para que se possa promover o exercicio da
responsabilidade social por parte daqueles
empreendimentos urbanos de grande porte.

Integracdo de Macro e Micro-acessibilidade — Os
limites de adensamento de uma zona ambiental estéo
vinculados aos limites de capacidade ambiental e de
transporte dentro e fora da zona ambiental, isto €, as
condigbes de integragdo do sistema de circulagdo
interna (micro-acessibilidade) da zona ambiental ao
sistema de circulacdo externa (macro-acessibilidade);

Zonas Ambientais x Trafego de Passagem — Desde o
classico “Traffic in Towns”, de Buchanan, uma zona
ambiental pode ser definida como uma unidade
territorial cujo acesso ou ponto de conexao com a rede
estrutural de transporte da cidade preserva seu interior
da necessidade de viagens motorizadas e,
principalmente, de qualquer trafego de passagem;

Localizagdo Estratégica e Adensamento com uso
misto — Definicdo de localizagdes estratégicas para
atividades combinando adensamento em torno das
estacdes e terminais de transporte coletivo, com vistas a
melhor explorar economias de localizagdo e
aglomeracdo. No interior da zona ambiental deve-se
estimular o uso misto, com integracdo de atividades
complementares, evitando-se a especializacdo do solo,
mas respeitando-se a localizagdo de atividades em
funcdo do impacto que tende a promover sobre a
circulagéo, conforme ja tratado nos principios 1 e 3;

Integracdo de transporte e uso do solo — Cada pélo
gerador de trafego deve promover seu plano de gestao
de mobilidade, isto é, deve facilitar em seu interior o
embarque e desembarque dos seus freqientadores,
assim como prestar informacgdes a respeito do sistema
de transporte que lhe serve e vender bilhetes ou
passagens;

Promocéo do Transporte Ndo-motorizado — A micro-
acessibilidade deve, tanto quanto puder, estar
fundamentada na possibilidade de deslocamentos no
interior da zona ambiental em modalidades né&o-
motorizadas (caminhada e bicicleta), sendo necessario
0 uso de técnicas combinadas de desenho urbano,
traffic calming e paisagismo com vistas a adaptar a
paisagem e 0 meio ambiente urbanos;

Integracdo e inclusdo social - A promocdo de igual
acesso as oportunidades urbanas para diferentes
segmentos sociais implica em privilegiar na cidade o
que é de uso ou interesse coletivo, porém, ao contrario
da orientacdo pela padronizacdo (de produtos e
servicos), deve-se admitir que atributos de conforto
possam ser oferecidos para diferenciar espagos e
servicos até como forma de captacdo de receita para
investimento cruzado em espagos e servicos de
interesse social, com indicadores aceitaveis de
qualidade ambiental, de modo que ao invés de poucos
terem acesso a uma vida urbana com “qualidade total”,
a qualidade urbana possa ser usufruida por todos em
padrdes aceitaveis, sem excluséo.
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2.8. COMENTARIOS FINAIS

Com base nas consideracfes anteriores, a analise de evolucdo da gestdo para

servicos do transporte publico de pessoas estaria orientada a atender um enfoque

contemporaneo baseado nos seguintes preceitos:

O envolvimento dos stakeholders participantes da agenda do transporte;

O grau e qualificacdo da integracéo existente entre as diferentes funcdes urbanas,

as quais o transporte interliga;

Os limites de capacidade ambiental, referenciados em indicadores de

sustentabilidade, para cada area urbana examinada;
A adocdao de estratégias de mobilidade e acessibilidade sustentavel;

O foco no bem estar social.
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3. O ESTADO DA ARTE: UM PROCESSO EVOLUCIONAL NO
GERENCIAMENTO DOS SERVICOS DO TRANSPORTE DE
PESSOAS

Neste capitulo apresenta-se a evolucdo do estado da arte dirigido a gestdo dos
servicos do transporte publico urbano de pessoas, estendendo-se sua analise desde
as metodologias de abordagem tradicional, até os conceitos mais atuais de gestédo da
mobilidade, apresentando ainda, aqueles que tratam de explorar a gestdo dos servigos
do transporte atrelados a empreendimentos urbanos, e os que desafiam caminhos na

direcdo de uma gestao intersetorial sustentavel.

O processo evolutivo apresenta o panorama tedrico dos mecanismos de gestao destes
servigcos num primeiro momento, segundo seus moldes tradicionais, restrito ao ato de
planejar, para em seguida abordar as formas mais inovadoras de gestdo da
mobilidade, MM (Mobility Management) e TDM (Travel Demand Management), e
aguelas que respondem a interacdo do transporte com outras funcées urbanas, TOD
(Transit Oriented Development) e TJD (Transit Joint Development). Por ultimo, os
preceitos do conceito MOBILE?!, sdo destacados, ampliando o entendimento da
gestdo em seus aspectos organizacionais quando do tratamento da intersetorialidade

de sujeitos sociais e econémicos envolvidos na agenda da circulacdo urbana.

Com base neste referencial teérico, fica claro que tratar a gestdo de servicos do
transporte publico urbano de pessoas nao se limita a acdes de planejamento de redes
e infra-estruturas, como simples acfes de gerenciamento tecnicista. A abordagem vai
mais além, num horizonte conceitual permeado pela consideracdo a aspectos
relacionais, onde fun¢des urbanas se complementam, e sujeitos sociais e econdmicos
encontram-se diretamente envolvidos num ambiente de producdo e consumo de

servicos desta natureza.

A revisdo do estado da arte aqui apresentado, demonstra o caminho metodoldgico
exaustivo que vem sendo adotado, na busca por solu¢des sustentaveis dirigidas a
mobilidade e acessibilidade urbana, com foco no desenvolvimento sustentavel das

cidades modernas.

21 Mdbile: No sentido lactu da palavra, significando “movimento continuo, dinamismo, interacdes
permanentes”.
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3.1. ABORDAGEM TRADICIONAL HEGEMONICA DA GESTAO DOS
SERVICOS DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE PESSOAS
SOB A OTICA RESTRITA DO PLANEJAMENTO DE
TRANSPORTES: O ENTENDIMENTO DO TRANSPORTE COMO
UM FIM EM SI MESMO

Segundo Vasconcellos (1995), o tratamento tradicional assumido para a gestdo dos
servigos do transporte de pessoas esteve resumido na producéo de metodologias de
planejamento de redes, onde infra-estruturas séo criadas em resposta a demandas de
servigos originados no espaco urbano. Os pressupostos desta metodologia remontam
os anos 50, com origem nos EUA, sendo feita a analise sistematica do deslocamento
de pessoas através dos procedimentos consolidados no chamado UTPS — “Urban
Transportation Planning System” -, que constitui um conjunto de modelos e
procedimentos estatisticos para a previsdo do trafego futuro e o projeto da infra-
estrutura e dos meios de transporte necessarios para atender a demanda prevista
(modelo 4 etapas: geracdo e distribuicdo de viagens, alocacdo de trafego e divisdo

modal).

Nos proximos itens serdo abordados os principais aspectos que norteiam o

desenvolvimento deste tipo de abordagem.

3.1.1. O planejamento tradicional do transporte publico de pessoas

Barreto (1995) considera complexo o processo de planejamento devido aos sistemas e
mecanismos envolvidos: atuando em um horizonte futuro, o planejamento € um
processo dinamico, necessitando de permanente revisdo, correcao de rumo e, mesmo

apos a concretizacao dos objetivos, exige um repensar constante.

Lobo (1999) também compartilha a idéia de complexidade do planejamento e
apresenta trés vertentes fundamentais que coexistem em interacdo dinamica: a
decisional (que trata da identificacdo de estudos técnicos, da definicdo de politicas
relevantes, da articulagcdo de objetivos, da formulacdo e selecdo de alternativas), a

técnica (relativa a coleta de dados, inventarios, avaliacdes, analises de engenharia) e



84

a de desenho de imagem ou de projeto (que trata das caracteristicas das infra-

estruturas que serdo construidas ou alteradas em resultado das decisGes tomadas).

Lopes Filho (2003) apresenta a seguinte definicdo para o planejamento de transportes

de uma cidade ou regiao:

“O Planejamento de Transportes visa estimar o padrao dos fluxos interzonais (viagens
de pessoas e veiculos) na area de estudo, hum determinado horizonte de projeto, a
fim de avaliar alternativas de investimento no Sistema de Transportes Publicos e na

malha viaria, de forma a atender a demanda futura de forma satisfatéria.”

Para Bruton (1979), as principais fases do processo tradicional de planejamento dos

transportes sao:
1. Formulacdo explicita de metas e objetivos;

2. Coleta de dados sobre o uso do solo, populacéo, condi¢cées econdmicas e padroes

de viagens para a situacéo atual,

3. Estabelecimento de relagcdes quantificaveis entre os movimentos e o uso do solo,

populacao e fatores econémicos existentes atualmente;

4. Previsao de uso do solo, populagéo e fatores econdmicos para o ano-horizonte do
estudo e o desenvolvimento de plano(s) de uso do solo;

5. Previsdo das origens, destinos e distribuicio das demandas futuras por
movimentos, usando as relacfes estabelecidas para a situacao atual e o uso do

solo, populacéo e fatores econémicos previstos;

6. Previsdo dos movimentos provaveis de pessoas a serem realizados pelos

diferentes modos de viagens no ano-horizonte;

7. Atribuicdo das viagens previstas aos sistemas alternativos de redes viarias

coordenadas de transportes;

8. Avaliagdo da eficiéncia e da viabilidade econbémica e também de custos e
beneficios, das redes alternativas de transportes;

9. Selecéo e implementacéo das redes de transportes mais apropriadas.

Para Ortuzar e Willumsen (1990), a previsdo futura da demanda € o elemento crucial

para a maioria dos estudos tradicionais de planejamento de transportes. Esta
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demanda varia de acordo com a hora do dia, com o dia da semana, com 0 propasito

das viagens, entre outros.

O planejamento de sistemas de transportes € normalmente desenvolvido para um
periodo de 20 anos, sendo atualizado e/ou revisto em intervalos de cinco anos.
Obtém-se, neste nivel de planejamento, um Plano de Transportes que mostra as

localizacOes e a capacidade da rede viaria principal e da rede de transportes publicos.

No nivel de planejamento funcional visa-se dividir o sistema de transportes em uma

série de projetos, desenvolver o planejamento detalhado e suas realizacdes.

Para o planejamento dos sistemas de transportes sdo necessarias informacfes a
respeito deste sistema (rede viaria, demanda por viagens atraidas e produzidas,
pesquisa O/D, frota), coleta de variaveis socio-econémicas (populacdo, densidade
populacional, renda, empregos, escolas, dentre outras) e estudos ou legislacdo sobre
0 uso e ocupacdo do solo no municipio (Plano Diretor, Leis de Zoneamento).

Os dados coletados auxiliam na analise dos sistemas de transportes e na formulacéo
de modelos matematicos que permitem prever o comportamento futuro da demanda
por transportes (MELLO, 1975). Assim, se torna possivel programar/planejar o
desenvolvimento do Sistema de Transportes, bem como o crescimento da cidade.

As “Pesquisas de Origem e Destino” (Pesquisas O/D) sdo riquissimas fontes de
informacédo para o planejamento dos transportes. S8o as pesquisas de demanda
realizadas no proprio local, objeto do planejamento. Estas pesquisas podem ser
realizadas de véarias maneiras, visando sempre coletar dados que possibilitem a

planificagdo dos Sistemas de Transportes.

As Pesquisas Domiciliares e as Pesquisas nas Vias sao, de acordo com Mello (1975),
os tipos mais usuais de Pesquisa O/D, e visam a determinacdo dos pontos iniciais e
finais dos deslocamentos e a obtencéo de informacdes sobre os motivos das viagens
(emprego, laser, compras), horarios das viagens, numero de veiculos particulares, uso

de transporte publico, nUmero de moradores, renda média, entre outras.

Os Planos de Transportes para zonas urbanas devem definir uma area na qual seréo
coletadas as informacdes necessarias a elaboracdo dos projetos. A fronteira que
separa esta area das demais é denominada “Cordao Externo” ou “Linha de Contorno”.
A area interna, delimitada por esta linha devera ser subdividida em areas menores,

chamadas de “Zonas de Trafego”. Cada zona possui um centro de gravidade
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denominado “Centréide”, no qual est4d concentrada a maior parte das atividades

realizadas na zona.

Segundo Mello (1981), ndo existe uma regra fixa para estabelecer o niumero ou o
tamanho das Zonas de Trafego (ZTs). Isto dependerd, dentre outros fatores, da
densidade populacional, concentracédo de atividades, das caracteristicas de atracdo e

producao de viagens e do volume de demanda existente.

Normalmente, as Zonas de Trafego em areas urbanas sédo constituidas por um bairro
ou agrupamento de bairros com caracteristicas econdmicas ou sociais semelhantes,
possibilitando a coleta de um namero homogéneo de informacdes. A medida que as
Zonas de Trafego vao se afastando da area central e se aproximando da Linha de

Contorno, tendem a apresentar maiores dimensdes do que as demais.

De posse dos dados de origem e destino das viagens € possivel tracar diagramas que
indiquem a intensidade da demanda. Estes diagramas sdo denominados “Linhas de
Desejo” que, tracados em escala, possibilitam visualizar o volume da demanda de

acordo com o sentido de seu deslocamento.

3.1.2. Modelos de previsdo da demanda

Os fundamentos da modelagem de transportes foram desenvolvidos durante a década
de 50, nos Estados Unidos, importados, na década de 60, pelos ingleses. Em seguida,
na década de 70, importantes técnicas de modelagem foram elaboradas, integrando
as previsdes de demanda com as teorias econdmicas (BATES, 2000).

A modelagem em transportes tenta prever demandas futuras por meio de recursos
matematicos, computacionais, comportamentais entre outros. Desta forma, a analise
dos problemas de transportes passou a ser feita com um embasamento tedrico,
através da utilizacdo de modelos que visavam representar as caracteristicas de uma

nova realidade.

Ortizar e Willumsen (1990) definem modelo como sendo uma representacéo
simplificada de uma parte do mundo real, que se concentra em certos elementos

considerados importantes para a sua analise de um ponto de vista particular.
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Para Ortuzar e Willumsen (1990), com o avanco e a disseminacdo das ferramentas
computacionais, as estratégias de modelagem da demanda e oferta do sistema de
transportes tornaram-se imprescindiveis no processo de tomada de decisdo e do

planejamento deste sistema.

Tem-se como vantagem na modelagem em transportes a possibilidade de se facilitar o
processo de previsdo de demanda em situacdes de estabilidade soOcio-econdémica.
Como principal desvantagem tem-se o fato de que rapidas mudancas econdmicas,

sociais e tecnolédgicas ndo sao acompanhadas pelos planos de transportes.

Um exemplo de modelo amplamente usado nas décadas de 60 e 70 é o denominado
Modelo Convencional de Planejamento de Transportes de 4 Etapas, também
conhecido como “abordagem tradicional”’. Existem também modelos baseados nas
escolhas provenientes dos diferentes comportamentos humanos, denominados de
“abordagem comportamental”, entre outros (ORTUZAR e WILLUMSEN, 1990).

Através dos modelos de previsao de demanda, podem ser gerados cenarios futuros de
uso e ocupacao do solo e da demanda por transportes onde € possivel: prever o
crescimento sécio-econdmico da cidade, o comportamento da demanda futura na rede
viaria, localizar vias com capacidade saturada, propor modificagcbes na rota dos
veiculos e/ou na malha fisica viaria e, até mesmo, verificar a eficacia do planejamento
por meio de simulacédo dinamica dos fluxos futuros alocados na rede viaria, utilizando-
se inumeros programas ja desenvolvidos em técnicas de simulacéo tais como o Traffic

Simulator Integrated System - TSIS.

Para Ortluzar e Willumsen (1990), técnicas de modelagem utilizando programas se
apresentam competentes para 0 planejamento do sistema contemporaneo de
transportes. Porém, Novaes (1978) enfatiza que: 0 uso indiscriminado do computador
e de técnicas de otimizacdo, sem a devida analise critica dos dados e da
adequabilidade das técnicas e dos modelos, pode levar a resultados bem distantes da

realidade.
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3.1.3. Modelo convencional de planejamento de transportes de

4 etapas

O modelo inicia-se com a composicao da base de dados formada pela rede viaria e
pelo zoneamento, pelos dados referentes ao ano-base e pelas variaveis previstas para

0 ano-horizonte, obtidas nos modelos calibrados.

Os dados do ano-base incluem varidveis socio-econémicas da populacdo em cada
zona da éarea estudada e informacdes sobre o sistema de transportes. Utilizam-se
esses dados para estimar o numero total de producéo e atracdo de viagens em cada

zona da area em estudo (etapa de geracao de viagens).

Em seguida, realiza-se a distribuicdo das viagens para todos os destinos, gerando
uma matriz futura de viagens (Matriz O/D). O préximo passo envolve a escolha do
modo de transportes, resultando na divisdo modal, que consiste na reparticdo das
viagens em matrizes para os diferentes modais. Por fim, realiza-se a alocacédo das

viagens de cada modal na rede viéria.

Portanto, esse modelo “classico” ou “abordagem tradicional” € representado como
uma sequéncia de quatro sub-modelos: geracdo e distribuicdo de viagens, divisdo

modal e alocacao de trafego.

Lopes ET AL (2010) afirmam que no planejamento de transporte tradicional os
modelos de demanda tém sido amplamente utilizados com a finalidade de prever
mudancas nas viagens e na utilizacdo do sistema de transportes, em funcdo do
desenvolvimento de regides, de alteracbes demograficas e de mudancas na oferta.
Muitos sdo os fatores intervenientes, tais como renda, posse de veiculos, localizacéo e
caracteristicas dos domicilios, dos empregos e das instituicbes de ensino. A partir dos
anos 1980, avancos tecnoldgicos intensificaram e aprimoraram as técnicas de
modelagem. No entanto, cabem muitas criticas aos modelos tradicionais, como o

modelo de quatro etapas.
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3.1.4. A introducdo de variaveis de uso do solo no modelo

convencional de planejamento de transportes

Conforme ja foi comentado no capitulo 2 anterior, entre outras limitacdes, os modelos
tradicionais em geral ndo incorporaram caracteristicas espaciais na estrutura dos
dados. Além disso, como parte das deficiéncias se verifica também o fato de néo
serem consideradas mudancgas urbanas relativas ao uso do solo, isso reforcando a
necessidade de projecdes baseadas no estudo da dinamica do desenvolvimento
urbano, como resposta a busca de solu¢cbes mais eficazes a questdo da circulacao
urbana. Neste sentido, a incorporacdo de variaveis de uso do solo, mesmo ainda que
de forma exbégena aos processos de modelagem, propuseram-se como um
instrumento de apoio a decisdo capaz de avaliar planos de transporte voltados a nova
visdo de planejamento da mobilidade e sua busca por um desenvolvimento urbano

sustentavel.

Lopes ET AL (2010) compreendem que a urbanizagéo, o desenvolvimento econémico
e 0 aumento nos padrdes de vida que ocorreram ao longo do século passado geraram
pressdes para 0 aumento continuo da oferta de transporte urbano. Entretanto, com a
mudanca das pressdes politicas — a qualidade do ambiente urbano, a inclusdo social e
0 acesso de toda a populacdo, ao tratamento do transporte foi imputada a

necessidade de tratamento concomitante com o desenvolvimento social e econdmico.

A consideracao dos processos de planejamento de transportes incorporando questdes
de uso do solo foi fundamentalmente pautada nas relacdes de influéncia reciprocas
entre estas duas funcdes urbanas, tal como afirma Mello (1975), quando expde que as
formas de uso e ocupacdo do solo podem interferir, qualitativamente e
quantitativamente nas demandas de transporte (MELLO, 1975).

De acordo com a ANTP — Associacdo Nacional dos Transportes Publicos (2004),
alteracdes no uso do solo geram novas necessidades de deslocamentos, e a criacdo

de novos sistemas de transportes gera por sua vez altera¢cées no uso do solo.

Sobre a influéncia do uso e ocupacao do solo urbano nos Sistemas de Transportes
Hutchinson (1979) cita:

“Os Sistemas de Transportes Urbanos podem ser encarados como uma resposta as

forcas sociais e econbmicas que existem nas areas urbanas. Este meio ambiente
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urbano € influenciado pelas caracteristicas dos Sistemas de Transportes. Diferentes
tendéncias de desenvolvimento de solo resultam em diferentes demandas de
Transportes e exigem diferentes Sistemas de Transportes para servi-las. O tipo do
Sistema de Transportes utilizado também influencia o modelo de desenvolvimento do
solo.”

Sendo assim, 0s municipios devem ter controle efetivo sobre o seu desenvolvimento
fisico-territorial, o que implica em ter instrumentos legais de organizacdo do uso e da

ocupacao do seu solo.

Neste sentido, sdo nos trabalhos de Lowry (1964) desenvolvidos no final dos anos 60,
que se apresentam 0s primeiros exercicios neste sentido, incorporando variaveis de
usos do solo como elementos exdgenos nos processos de modelagem das ofertas de
servicos de transporte. Estes esforgos, no entanto, apenas reforcaram a mesma
estrutura urbana existente, sem questiona-la sobre os efeitos e impactos que esta

provocaria sobre o desempenho da circulacdo urbana.

Dentre os indmeros modelos que congregam a interelacdo do transporte com o uso do
solo®, encontram-se, segundo Lopes ET AL (2010): o método LUTI — Land Use
Transport Interaction, que como a maioria dos modelos utilizados na prética tem por
base a teoria da utilidade aleatoria, cujo principio € o de maximizacdo da utilidade,
proveniente da micro-economia; e outras abordagens em modelagem do uso do solo,
como, por exemplo, o modelo MUSSA, o qual é baseada na teoria de oferta de
escolha (bid-choice theory) (MARTINEZ (1996) & MARTINEZ E DONOSO (2001).

Com base em Lopes ET AL (2010), os modelos LUTI combinam dois sub-modelos, um
de uso do solo e outro de transporte, 0 que gera um comportamento dinamico

baseado em lapsos de tempo entre os dois sistemas. Apresentam estrutura modular, o

22 Giarratani (1984) afirmam que terra “a principio, denota espaco... As qualidades da terra incluem,
adicionalmente, atributos como propriedades topograficas, estruturais, agricolas e minerais do sitio; o
clima; a disponibilidade de ar e agua; e finalmente, uma gama de caracteristicas ambientais
subliminares tais como tranquilidade, privacidade, aparéncia estética, e outras.” Uso do solo, a sua vez,
denota a destinacdo que o Homem dé& a terra (Turner e Meyer, 1994). FAO/IIASA (1993) afirmam que
“uso do solo diz respeito a finalidade para a qual a terra € usada pela populacdo humana local e pode
ser definida como as atividades humanas que estédo diretamente relacionadas a terra, fazendo uso de
seus recursos ou tendo um impacto sobre eles.” Para Briassoulis (2000), mudanca de uso do solo “...
significa transforma¢des quantitativas na area (aumento ou diminuigdo) de um dado tipo de uso do
solo....”. Ela pode envolver a) conversdo de um uso em outro, ou b) modificacdo de um certo tipo de
uso, tais como mudancas de areas residenciais de alto para baixo padrao (sem alteracéo fisica ou
guantitativa dos edificios), etc. Em relacdo ao termo “modelo”, pode-se entendé-lo como a
representacdo de um sistema, obtida através de diferentes linguagens: matematica, Idgica, fisica,
icbnica, gréfica, etc., e segundo uma ou mais teorias (Novaes, 1981).
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que implica em flexibilidade para incluir outros aspectos, tais como mercados
imperfeitos (DSC/ME&P, 1999). Alguns dos modelos LUTI mais avancados sédo 0s
IRPUD (Wegener, 1998), DELTA (Simmonds, 1999 e 2001), MEPLAN (Echenique et
al., 1990), URBANSIM (Waddell, 2002), MUSSA (Martinez, 1996 e Martinez e Donoso,
2001) e MARS (Pfaffenbichler, 2003 e Pfaffenbichler et al., 2008).

Desenvolvimentos recentes tém sido realizados no sentido de um maior detalhamento
dos modelos baseados em agentes e de micro-simulacdo, como o ILUTE (Salvini &
Miller, 2005), ou representacfes de uso do solo com base em células (Lau & Kam,
2005), onde as probabilidades de transicdo sédo usadas para atualizacdo de uso do

solo ao longo do tempo.

lacono ET AL (2008) ddo uma boa visdo geral dos modelos e sua historia,

apresentando o desenvolvimento cronoldgico e uma classificagdo dos modelos LUTI.

Uma caracteristica distinta da interrelacdo entre transporte e uso do solo é que as
mudancas nesses dois sistemas ocorrem em velocidades significativamente
diferentes. Enquanto os usuarios respondem rapidamente as mudancas no sistema de
transportes, o sistema de uso do solo responde com um certo grau de inércia, por

estarem envolvidos com estruturas fisicas, como edificios e infra-estruturas urbanas.

Dentre estes modelos, encontram-se alguns que ja incorporam as variaveis de uso do
solo de forma enddgena ao processo de modelagem, tal como o0 modelo TRANUS,
utilizado para definir o PITU-2025 (Plano Estratégico de Transporte Urbano da
RMSP/Regidao Metropolitana de Séo Paulo, 2005).

3.2. OS PRECEITOS DA GESTAO DA MOBILIDADE URBANA:
INTEGRATED MOBILITY MANAGEMENT (IMM) - DEMAND
MANAGEMENT OR MOBILITY MANAGEMENT PROGRAMS

Como resposta a busca de um cenario mais sustentavel para as cidades, a partir da
década de 1990, surge uma nova abordagem para o tratamento da gestdo de servi¢os
de transporte, chamada “gestdo da mobilidade urbana”. Esta enfatiza a busca do

equilibrio entre a oferta e demanda de transporte coletivo e a auto-sustentabilidade
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financeiro-ambiental dos sistemas de transportes urbanos e das cidades com base na

redefinicdo das necessidades de deslocamentos, como demonstrado por Silva (2005).

O planejamento de transportes passa a submeter-se assim as metas de planejamento
do uso e ocupacgdo do solo e desenvolvimento urbano, considerando as variaveis de
uso do solo como inputs ao processo de estimativas de demanda para continua
redefinicdo da oferta que propicia acessibilidade as atividades econémicas e sociais. A
gestdo da mobilidade implica gerir demandas de transporte, sem necessariamente
haver incremento de infra-estrutura, buscando promover circulacdo sustentavel com

desestimulo ao transporte individual.

De acordo com SILVA (2005), a mobilidade urbana vinculada a ocupacéo urbana é
uma questao que ja vem sendo tratada no exterior através da promocao de circulacao
sustentavel e desestimulo a mobilidade irrestrita do automovel, e incluem-se nas mais
recentes estratégias de planejamento de transportes. Nos EUA é chamada de
Gerenciamento da Demanda por Viagens (TDM ou Travel Demand Management); na

Europa é conhecida como Gerenciamento da Mobilidade (MM - Mobility Management).

Segundo Balassiano (2008) o gerenciamento da mobilidade tem como objetivo a
organizacdo do transporte, dos seus usuarios e da maneira que o transporte €
utilizado. Consiste em “uma nova filosofia de mudanca de comportamento dos
individuos e da organizacao, conscientizando a usufruirem também dos transportes
publicos; significa pensar na utilizacdo de formas mais sustentaveis de locomocéao,

com integracao de sistemas, aperfeicoamento tecnoldgico de transportes, etc.”

Silva (2005) menciona que o Gerenciamento da Demanda por Viagens (TDM ou
Travel Demand Management) é um conceito surgido nos EUA nos anos 70 a partir de
regulamentacdes federais, que procurava gerenciar a crescente demanda de viagens
sem a necessidade de constru¢do de mais infra-estrutura. Conforme a autora, isso se
deu pelo declinio da capacidade de financiamento, pelas consequéncias ambientais de
ter o automével como transporte pessoal e pela crise do petréleo. Compunha-se de
dois principais programas: a reducdo de congestionamentos através de técnicas de
engenharia de trdfego e a combinacdo de necessidade de mobilidade com qualidade
ambiental através de planejamento e regulamentag¢do ambiental, que a partir dos anos
80 convergiram (MEYER. 1999).
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Segundo MEYER (1999) apud Silva (2005) o conceito teve varios focos durante o
tempo. Como aumentar a eficiéncia e a capacidade de trafego, propor alternativas a
investimentos em infra-estrutura de grande escala, diminuir o consumo de combustivel
por causa da crise do petréleo, melhorar a qualidade do ar e mais recentemente,
reforcar a politica de uso do solo e de densidade urbana. As estratégias adotadas
procuravam influenciar o comportamento individual através de trés acdes principais:
oferecer uma ou mais alternativas de modos de transporte ou servicos que resultem
em maior ocupacao por veiculo, como car-pool e ran-pool; promover incentivos ou
restricbes para reduzir viagens ou incentivar viagens fora das horas de pico; incentivar
viagens através de meio de nado-transporte: como telecomunicagfes para trabalho e
compras. Apos 20 anos de implementacao, foi verificado que a acdo que mais provoca
mudancas no comportamento de viagens era imposto sobre veiculos que

tfransportavam apenas uma pessoa.

O Gerenciamento da Mobilidade (MM - Mobility Managment) é uma abordagem
européia dos anos 80 de orientacdo de demanda para transporte de passageiros e
carga que envolve novas parcerias, entre empresarios, empregados e autoridades
locais, e uma série de ferramentas, como informa¢édo, comunicagdo, organizacdo e
coordenacado, para apoiar e encorajar mudanca de atitude e comportamento em
direcdo a modos de transporte mais sustentaveis, como caminhada, bicicleta, car-pool
e transporte publico. Grupos europeus, como o GTZ - Transport and Mobility Group
(Deutsche Gesellschaft fur Technische Zusammenarbeit) j& consideram que MM e
TDM séo sinbnimos.

Silva (2005) comenta que estes conceitos foram disseminados na Europa por meio de
dois projetos: o MOMENTUM: “Mobility Managment for Urban Environment", de 1996 a
1999 que desenvolveu treze projetos de demonstragdo, sendo que em Graz na
Austria, Munster, na Alemanha e Namur, na Bélgica houve continuidade apés o fim do
projeto; e o MOSAIC: "Mobility Strategy Aplications in Community”, de 1996 a 1999,
que atuou no Reino Unido, Alemanha e Holanda com trés projetos pilotos. O MOST:
"Mobility Managment Strategics”, desde 2000 a 2003, que deu continuidade aos
projetos anteriores, acrescentou novos elementos e contava com trinta parceiros em
quinze paises da Europa. Em 1998, o EPPOM: "European Plataform on Mobility

Managment” foi desenvolvido em consequiéncia do aumento de interesse da Comissao
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Européia e relne desde entdo toda a informacdo e a demonstracdo dos projetos ja
implantados. (EPOMM, 2000).

O Grupo de Pesquisa Mobile/lUFRJ chegou a propor, no ECOMM de 2004, a
construcdo na Europa do Eco-Mobile - European Reference on Mobility Management,
um parque teméatico sobre a Mobilidade Sustentdvel como centro de referéncia
concreta e de treinamento para equipes técnicas da Europa e da América Latina
(MARTINS, ET AL, 2004). Ao longo dos anos, algumas estratégias de gestdo da
mobilidade tipicas, como os centros de mobilidade, os servicos de transporte para
tipos de viagem e publico-alvo especificos e os "green commuter plans" (planos de
mobilidade para empresas), disseminaram-se na Europa com pequenas variagcdes em

cada localidade.

Outras experiéncias européias ja procuram tratar de forma vinculada a questédo
transporte/uso do solo. Isso foi reconhecido no Transland, estudo realizado em 2000 e
financiado pela Comunidade Econémica Européia para identificar politicas inovadoras
de planejamento de transporte e uso do solo. A partir de 26 casos estudados, foram
selecionados seis, considerados "melhores praticas", que além de atenderem aos
objetivos de sustentabilidade econbmica, social e ambiental do Transland
demonstraram serem transferiveis a outras cidades. Os casos considerados "melhores
praticas" foram Politica de Localizacdo ABC e Groningen na Holanda, Gavle Cyclestad
na Suécia, Bologna na lItalia, Euralille na Franca e Manchester Metrolink na Inglaterra
(TRANSLAND. 2000).

De acordo com Silva (2005), todas essas iniciativas visam disciplinar o uso do
automovel e estimular modos de transporte mais sustentaveis, mas CAMAGNI ET AL
(2002) ressaltam que em muitos casos, a escolha de modos de transporte para o
individuo € como um "dilema de um prisioneiro”, ou adota um comportamento
cooperativo, ajudando a reduzir o congestionamento com o uso de transporte publico,
ou adota um comportamento ndo- cooperativo, usando o0 carro na esperanga de que
os outros ndo o facam. Para o autor, esse dilema leva a solucbes que sé&o

individualmente racionais, mas coletivamente ineficientes.

O proprio movimento classifica as medidas em "carrots and sticks" que sdo a
esperanca de um prémio, como 0s incentivos positivos para transporte coletivo, e a
ameaca de punicdo que sdo o0s negativos para desencorajar 0 uso do automoével
(MEYER, 1999, L1TMAN,1999).
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Em Paris, essas medidas estdo sendo tomadas simultaneamente a formulacdo do
PLU (Plano Local de Urbanismo) em substituicio ao plano anterior. O seu
desenvolvimento divide-se em diagnoéstico em 2002, formulacdo de um projeto de

cidade em 2003 e consulta popular em 2004.

Paris além de ja poder se tornar uma referéncia em gestéo urbana democratica, com a
participacdo popular no processo de planejamento, ainda inclui no plano novos

instrumentos que propiciam a circulagdo e o adensamento urbano sustentavel.

Extraido de Balassiano (2007), fruto de seus estudos sobre o tema do gerenciamento
da mobilidade, apresentam-se abaixo, algumas experiéncias internacionais
identificadas principalmente na Unido Européia, buscando a utilizacado de formas mais

sustentaveis de locomocao.

IDENTIFICACAO DE INTERVENCOES DE GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE

Foram identificados alguns projetos internacionais, em especial a politica de transporte
bem definida da Unido Européia, e, consequientemente, foram identificadas estratégias
desenvolvidas nesses projetos, que tem como funcéo a reducao de custos, do impacto

ambiental, a melhoria de fluxo, entre outros.
Exemplos de programas da Unido Européia:

e ADONIS - Analysis and Development of New Insight into Substitution of short car
trips by cycling and walking;

e AFFORD - Acceptability of Fiscal and Financial Measures and Organizational
Requirements for Demand Management;

e CAPTURE - Cars to Public Transport in the Urban Environment;

e |ICARO - Increase of Car Occupancy through innovative measures and technical

instruments.

IDENTIFICACAO DE INTERVENCOES DE GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE

Transporte Solidario: Um bom exemplo desse método acontece nos Estados Unidos
onde carros com trés pessoas, ou mais, possuem beneficios, assim, cria-se 0 habito

de ndo usar o automoével individualmente. Em cidades com boa acessibilidade,
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empresas, em conjunto com o governo, cobrem o valor da passagem de seus

funcionarios, viabilizando a viagem para o trabalho sem o use do transporte individual.

Transporte Programado: Onibus que operam dentro de universidades, transportando
passageiros de um campus para outro. Esses 0nibus sdo monitorados para
desenvolver produtos vendaveis futuramente, além de calcular o indice de
congestionamento, informando ao funcionario o nivel de congestionamento que ele

enfrentara em sua viagem.

Outro exemplo de transporte programado a racionalizar as viagens de onibus: utilizar o
veiculo como um "radio taxi", onde se flexibiliza os horéarios de viagem, quando houver

sobra de oferta e deficiéncia de demanda, otimizando tempo e custo.

Incentivo ao use da bicicleta: Apesar do Brasil ndo ter condi¢des suficientes para o
programa de bicicletas, ha um projeto de criacdo de terminal de bicicletas nas
estacoes dos transportes coletivos. Alem disso, adaptar os 6nibus e metros para que

seus passageiros estejam aptos a viajarem com suas bicicletas.

Incentivo aos deslocamentos a pé: Pedestres devem ser incentivados a fazer
caminhadas quando a distancia for razoavelmente pequena. Para isso a importante
gerar um ambiente de seguranca, protecdo e amparo, assim como lugares de

descanso e criacao de leis a favor dos pedestres, que sejam respeitadas.

Melhorias de Engenharia de Trafego: O trafego deve ser estruturado para atender a
demanda sem grandes engarrafamentos, beneficiando o transito. Uma boa solucéo

seria uma intervencgéo exclusiva para 6nibus e para carros com alta taxa de ocupacao.

Melhoria na qualidade do transporte publico: No Brasil, a implantacdo do 6nibus
integracdo com o metro foi um investimento bem sucedido, que duplicou, ou
triplicou, o numero de passageiros, além de dividir melhor o indice de usuarios dos

metros e Onibus, reduzindo gastos com passageiros.

Politicas para estacionamento: Um dos grandes transtornos dentro de
estacionamentos e a insuficiéncia de vagas para atender a demanda.
Internacionalmente a utilizado estacionamento dentro das estacdes de metro e trem, o
gue aumenta a acessibilidade destes modais. Outro projeto e o "Care Share",
programa onde se paga para usar um carro "alugado” ate a estacao de metro, ou trem,
onde deixam o carro estacionado o carro e o0 mesmo sera utilizado por um outro

usuario do programa.
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Pedagio Urbano: O pedagio a uma forma de arrecadar dinheiro para investir na
melhoria das estradas, asfalto, enfim, no transporte. Para isso a nhecessario
planejamento da localiza4ao da cobranca de pedagio para a melhoria do transporte

urbano, sem implicar no bom andamento do trafego.

Telecommuting: Esse projeto a voltado para que trabalhador ndo seja solicitado
todos os dias no seu trabalho, podendo exercer sua funcdo em casa por, peso menos,

um dia, ajudando a reduzir o nimero de viagem.

Estratégias de Marketing: As estratégias de marketing sdo um meio de comunicagao
gue devem enviar mensagens positivas sobre o transporte publico, pois influenciam as

atitudes de quem recebe essas mensagens.

Informacdo ao Usuério: As pessoas nhdo tém informacdo sobre o transporte, sua
disponibilidade, seus horarios, itinerario e localizagéo. A falta de comunicacéo e informagéo

faz com que haja menos interesse da parte dos passageiros em utilizar o transporte.

Politicas de uso do solo: Os polos das cidades onde ha comércio, escolas,
residéncias, enfim, onde tudo a localizado perto, ha um menor indice de viagens de

carro, pois ndo hi necessidade (Transporte versus Ocupac¢ao Espacial).

Seguranca do usuario: Para as pessoas optarem por irem a pé ate seu destino a
necessario que se sintam seguras e amparadas. O mesmo acontece quando elas
escolhem utilizar os transportes publicos, pois a maioria prefere ir de carro por se

sentirem mais vulneraveis nos transportes publicos.

Tratamento das areas urbanas: Os transportes devem ser adaptados para a nao
degradacdo do ambiente e saude dos pedestres, de modo a serem percebidos como

mais agradaveis.

Integracdo Modal: E o sinbnimo de transporte. E a otimizacdo do tempo, fazendo com
gue haja menor perda de tempo de viagem. Os passageiros nao precisam enfrentar filas

de metro, ou dnibus, para comprar a outra passagem, além de ter um menor custo.
EXPERIENCIA INTERNACIONAL

Foram identificados projetos internacionais e suas estratégias, a fim de saber o que a
viavel e que gera beneficios necessarios para o gerenciamento da mobilidade. A

seguir estdo alguns exemplos de experiéncias internacionais:
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Nottingham - Reino Unido

Experiéncia acumulada com GM ao longo de cerca de dez anos.

Participacdo de Nottingham nos projetos financiados e coordenados pela Unido

Européia.

Implantacdo de um sistema de veiculos leves sobre trilho - VLT ainda né&o

concluido.

Racionalizac&o do sistema de transportes.

Conscientizagao para a necessidade de redugao do numero de viagens
Realizadas por carro.

Papel fundamental das parcerias - setor publico e privado.

Plano Estratégico - periodo de 2001 a 2007 - sistemas de transportes publicos de

gualidade (foco no VLT).

Projeto "Clear Zone".

Graz - Austria

Referenda na Europa em questdes relacionadas ao GM.

Centro de Informagdes sobre transportes ou Mobil Zentral, como a conhecido
("Loja de Mobilidade").

Agnes e estratégias sdo desenvolvidas por uma ONG.
Sofisticado e bem estruturado sistema de transporte publico (VLT + énibus);
Disseminacao da cultura do transporte por bicicleta.

Conscientizacdo dos diferentes grupos de usuarios para utilizacdo mais racional

do carro.

Campanhas voltadas para grupos especificos da comunidade, em especial

criancas, adolescentes e mulheres.
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Florenca - Italia

Participacdo em um conjunto de projetos de GM patrocinados pela Unido Européia:

Projeto JUPITER - reduzir o consumo de energia e emissdes produzidas pela
operacdo do sistema de transportes (gas natural e veiculos elétricos movidos a

bateria).

Projeto EUROTOLL - aumentar a eficiéncia operacional da rede de Transportes

utilizando novas tecnologias (telematica como suporte a acdes de GM).
Projetos SAMPO e SAMPLUS - servigos sob demanda.
ATAF - operadora de 6nibus a também responsavel pelo planejamento do sistema.

Investimentos na melhoria operacional de sistema de O6nibus, modernizacéo

tecnoldgica.

Formacé&o de parcerias.

Los Angeles - EUA

Metropolitan Transportation Agency - MTA - responsavel pelo planejamento,
coordenacdo, construcdo e operacdo de praticamente todo o sistema de

transportes e viario.
Incentivo a uma maior taxa de ocupacéao dos veiculos.

MTA desenvolve campanhas especificas junto a empresas, industrias,

universidades (programas Rideshare Rewards e Club Metro).

Plano Estratégico para um horizonte de 25 anos (previsdo para "Sistemas

Inteligentes de Transportes”; expansao de areas e vias para pedestres).

Parcerias diversas - Ex: com a UCLA - incentivar o use mais frequente do 6nibus

urbano.

Nos estudos recentes do MAX, Successful Travel Awareness Campaingns & Mobility

Management Strategies (2009), encontra-se uma série de iniciativas de gestdo da

mobilidade, em processos de interacéo do transporte com o planejamento urbano.

No Quadro VI, extraido dos relatérios do MAX (2009) consta uma série de exemplos

de casos implantados com esta abordagem:
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Quadro VI: Integracdo do uso do solo com planejamento e transportes

INTEGRAGAO DO USO DO SOLO COM PLANEJAMENTO E TRANSPORTES

ESTUDOS DE CASO

NOME APLICACAO PAIS
Diretrizes de politicas de planejamento Inglaterra Inglaterra
Diretrizes de planejamento regional Dublin Grande Dublin Irlanda
Planejamento da estrutura regional para aglomeracao Biel Suica
adensada
Planos estruturais Edinburgo e Lothian- Escécia Reino Unido
Plano de desenvolvimento do sul de Dublin Sul de Dublin Irlanda
Plano regional do ordenamento do uso do solo Regibes demias Alemanha
Cooperacéo entre transporte e planejamento urbano Sudeste da Escdcia Reino Unido
Gestéo de Mobilidade Argobia Suica
Servi¢o gratuito para centro de compras Vilnius Lituania
Desenvolvimento Urbano de Sustadt Aspern Viena Austria
Desenvolvimento Multifuncionais Zirich Suica
Lei de Gestdo Ambiental Netherlands Netherlands
Processo de Avaliagdo de Impacto Ambiental Suica Suica
Estudo de Impacto de Trafego Espanha Espanha
Padrdes de estacionamentos de bicicletas Maribor Eslovénia
Programa de Reducao de Viagens Irvine EUA
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3.3. O TRANSPORTE E O DESENVOLVIMENTO: CONCEITOS DO
TRANSPORT ORIENTED DEVELOPMENT (TOD) E TRANSIT
JOINT DEVELOPMENT (TJD)

Esta nova abordagem para o tratamento da gestdo de servicos de transporte publico
urbano de pessoas tem como principio fundamental a implantagdo de
empreendimentos urbanos como geradores de demandas de transporte capazes de
sustentar o sistema, onde através deste processo de associacdo € promovido o
desenvolvimento local. (PAMPHILE, 2005). Muitos sdo o0s termos usados para
designar os empreendimentos em torno do transporte publico e 0 mais comum deles
tem sido “Empreendimentos Associados”. Em lingua inglesa, o termo transport-
oriented-development (TOD) € normalmente utilizado, enquanto que o termo TJD,
transit joint development, tem o mesmo significado, porém restrito a escalas
geograficas menores (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 2002).

Segundo o Urban Land Institute (2009), qualquer que seja o nome utilizado, os
resultados almejados sdo usualmente os mesmos: empreendimentos de sucesso,
crescente demanda no transporte publico e comunidades com melhor qualidade de
vida. O desenvolvimento de empreendimentos associados requer que 0S MesmMos
estejam localizados junto ao transporte, promovendo urbaniza¢cdo, multiplicidade de

usos, prioridade aos pedestres, e incentivo aos Usos comunitarios.

Segundo Pamphile (2005), o conceito geral do TOD consiste num modelo de
ordenamento territorial baseado na promocdo de viagens sustentaveis, sejam por
automével (através de programas de gerenciamento da demanda), transporte coletivo,
bicicleta ou caminhada. Através de uma modelagem de usos e atividades, juntamente
com uma extensiva acessibilidade e mobilidade entre trabalho e moradia busca-se
estimular a atividade. Para o Transportation Research Board (2002), o TJD é também
um modelo de ordenamento territorial em busca de sustentabilidade, porém referido a

pequenas escalas geograficas, normalmente envolvendo locais especificos.

E, portanto, uma estratégia de melhoria de mobilidade e urbanidade das areas em
crescimento em meio ao ambiente de intensificagcdo de usos. Para tanto, o plano

requer uma autonomia do pedestre que € feita a partir de um sistema integrado de
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transporte que, por sua vez, inclui a caminhada e a bicicleta como fatores integrantes

do processo, permitindo a reducédo do automovel.

O efeito chave da operacdo é que a alta demanda por desenvolvimento orientado do
transporte pode aumentar o valor de mercados pouco atrativos da comunidade como
um todo, uma vez que o reaquecimento da valorizacao fundiaria tende a se expandir
para areas vizinhas. A partir desta logica é desenvolvida uma metodologia de divisdo
da regido em areas de caracteristicas especificas, que ao envolver a articulacdo de
diversos setores comunitérios, como financiamento, institucional, promotores
imobiliarios, planejadores, etc., na promo¢do do desenvolvimento, cria um grande

teatro de operacdes urbanas.

Configura-se, pois, em um programa de ordenamento territorial, cujos efeitos da
valorizagdo da propriedade e da mesclagem funcional em meio a estratégia de
transporte sdo capturados como valor e transferidos ao préprio plano.

De acordo com o Transit Cooperative Research Program (2002, pag. 10), existem
varias definicbes na literatura que expressam o conceito do TOD, quais sejam

algumas delas:

A pratica do desenvolvimento ou intensificagdo do uso do solo residencial proxima a
estacoes de trens e metrds; desenvolvimento dentro de uma éarea geografica
especifica ao redor de um polo de transporte com variedade de usos do solo e
multiplas atividades sociais e econdmicas; comunidade multi-uso que estimula a
populacdo a viver proxima de servicos de transportes publicos, mitigando sua
dependéncia de dirigir veiculos particulares.

Ja para os conceitos do TJD, o Transit Cooperative Research Program (2002, pag.
20), menciona: “desenvolvimento em escala local em parcerias do setor publico e
privado, com associacao do transporte a empreendimentos; projetos locais associados
a empreendimentos urbanos; parcerias publico-privadas designadas para diminuicéo
de custos de operacdo e implantacdo de sistemas de transporte publico, através de

arranjos de financiamento publico-privado”.

O foco deste tipo de planejamento da rede de transportes € que se 0 uso de atividades
nos corredores urbanos permite a gestdao da demanda, pode-se considerar 0 uso das
receitas destas mesmas atividades, ou mesmo de apropriagdo dos beneficios

decorrentes da implantacdo da infra-estrutura como préprio recurso para o
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financiamento. Passa-se a um cendrio de introducdo de empreendimentos (atividades)
para a geracdo de demanda e uso das receitas negociais capazes de financiar a

implantacdo e a operacao da infra-estrutura.

Essa modelagem define uma operagdo cruzada de gestdo da demanda e
financiamento da infra-estrutura, ou seja, uma operacdo mais préxima do

desenvolvimento sustentavel.

O que se vislumbra, portanto, a partir de um cendrio de empreendimentos, € a
introducdo real da variavel financiamento na légica de planejamento de transporte,
antevendo possiveis ganhos de produtividade e efetividade da rede e de reativacao

econdmica de areas periféricas produtoras de viagens.

De acordo com o Transit Cooperative Research Program (2002), as questbes
institucionais que envolvem o TOD e TJD dizem respeito a diversas areas-chave, tais
como: a colaboracdo da comunidade colaboragédo e sua sensibilizagdo, as fungdes
normativas das agéncias de transito, e o empenho dos proprios empreendedores.
Para este programa, as experiéncias mostram que TOD e TJD de sucesso envolvem
cuidadosamente colaborag¢des entre os varios individuos, organizagfes e instituicdes
com interesses em termos de resultados, incluindo empreendedores, financiadores, e
orgaos de planejamento publico. Neste caso, o papel do transporte publico € visto
como um provedor de mobilidade sendo, na maior parte ofuscada pela politica,

economia e panorama institucional dos bairros, comunidades e municipios que serve.

“Mesmo que pareca haver uma crescente demanda para viver e trabalhar perto de eixos
de transporte, interessados devem estar suficientemente convencidos que esta
demanda é real e sustentavel. O Poder Publico deve ser o mediador e orquestrador

desta agenda de relacdes” (Transit Cooperative Research Program, 2002).

Enquanto as oportunidades de TOD ou TJD s&o inUmeras, muitos fatores econémicos
e politicos podem impedi-los, o que pode ser superado através da formacao de
parcerias publico-privadas. Em uma avaliacdo do estado da pratica, sdo percebidas
dificuldades: desinteresses do setor industrial, politicas governamentais, mudancas de
comportamentos organizacionais, barreiras institucionais, ciclo do mercado imobiliario,
0 que pode ser fator comprometedor a implantacdo de TOD ou TJD. Devem ser
previstos uma série de mecanismos facilitadores, tais como, reducdo de impostos,

incremento de financiamentos, criacdo de novas legislacdes, isencdes fiscais,
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subsidios, garantias de empréstimos, bénus de densidade construtiva, etc. para que a

agenda se concretize.

Somente através da colaboracdo desde o inicio do processo, com definicdo de
responsabilidades de todas as partes envolvidas, € que processos de gestdao do tipo
TOD e TJD podem ser implantados. Um conjunto de objetivos comuns deve ser
definido, avaliando o potencial de mercado dos locais de estacdes de transporte, com
definicho do desenvolvimento realista para cada localidade, e descricdo dos
investimentos publicos necessarios para fomentar o desenvolvimento privado. Algumas
localidades que j& implantaram este tipo de gestdo: Califérnia; Seattle, Washington;
Austin, Texas; Portland, Oregon; BART sistema ferroviario rapido/ Sao Francisco;
Raleigh, Carolina do Norte; Los Angeles; San Diego; Sacramento; Atlanta; Hillsboro;

Beaverton; Virginia; San Francisco; Minneapolis; Minessota; Minneapolis; Miami.

No caso brasileiro, algumas experiéncias deste tipo de gestdo ja vém sendo
experimentadas. Um exemplo € a implantacédo do Projeto Porto Maravilha, na cidade do
Rio de Janeiro (PMRJ, 2011), o qual tem como objetivo incentivar atividades geradoras
de emprego e de renda, cumprindo o papel de insercado social e cidadania na regiao
portudria do Rio. Permeado por uma ampla Operagcdo Urbana, congregando parceiros
publicos e privados, o empreendimento trara especial contribuicdo a revitalizacdo e
desenvolvimento da regidao que sé ha poucos anos vem demonstrando potencial para
superar décadas de degradacao. A implantacao e renovacao da infra-estrutura existente
na regido, bem como a melhoria da prestacdo dos servigos publicos municipais vao
propiciar uma melhor qualidade de vida para a populacdo, além de diminuir a
degradacdo ambiental na regido, a falta de saneamento basico e outros fatores que

tornam a regido portuaria uma area, até entédo, subaproveitada pela cidade.

Outro caso de adocédo de processo de gestdo para servigcos do transporte publico de
pessoas por meio do TOD esta vinculado a implantacdo de corredores urbanos de
transporte com o uso de sistemas do tipo BRT (Bus Rapid Transit). O BRT € um tipo
de sistema de 6nibus de alta capacidade que prové um servi¢co rapido, confortavel,
eficiente e de qualidade. Com a utilizagéo de corredores exclusivos, o BRT simula o
desempenho e outras caracteristicas atrativas dos modernos sistemas de transporte

urbano sobre trilhos, com uma fracdo do seu custo.

Através da implantacao do corredor, um potencial de desenvolvimento é auferido para

a area de influéncia, valorizando os entornos degradados, através do apoio de
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politicas governamentais que incentivam o adensamento do solo proximo ao eixo de
transporte, e estimulam a atuacdo da iniciativa privada na localizacdo de
empreendimentos ao longo do corredor. Este processo de gestdo partilhada
oportuniza o financiamento do proprio sistema de transporte, gerando demandas de
transporte ao longo de todo o eixo, assim como viabiliza economicamente o0s

investimentos do setor privado que ali demonstram interesse de atuacéao.

Com mais de 160 sistemas operando atualmente ou em construcdo, os sistemas BRT
tém se tornado a melhor escolha para melhorar a mobilidade urbana em 23 paises dos
cinco continentes. BRT é um conceito flexivel, que pode ser configurado especialmente

para 0 mercado a que serve e ao ambiente fisico onde opera.

Projetos de BRT sado altamente multiplicaveis. Em 2007, havia 47 cidades com
sistemas de BRT em todo o mundo, 18 das quais nos paises em desenvolvimento. Um
ano depois, 128 cidades estdo ou construindo, ou planejando ou expandindo sistemas

de BRT, 67 delas nos paises em desenvolvimento (CTS/ Brasil, 2010).

No Brasil, cidades como Curitiba, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Porto Alegre, Recife,
Brasilia ja possuem projetos de sistemas de BRT desenvolvidos e em processo de
implantag&o.

No caso especial de Curitiba, a estruturacdo do crescimento da cidade deu-se a partir
da integracdo do transporte coletivo com o desenvolvimento urbano, na década de 70,
quando a capital tinha ndo mais do que 500 mil habitantes. Hoje, a populacéo
ultrapassa 1,75 milhdo e a cidade continua sendo um modelo internacional de

solugdes em transporte sustentavel.

O projeto, baseado na implantacdo de uma complexa infra-estrutura de transporte
publico por 6nibus, derivou-se de um ambiente de desenvolvimento industrial da
capital do Estado do Parana entre os anos de 1964 e 1983, criando-se um sistema de
transportes baseado numa rede integrada em que se destacam solucdes dos
corredores expressos as ruas de pedestres (BRASILEIRO, 1999).

A principal caracteristica da operacdo era a propria estratégia de ordenamento
territorial alavancado por um sistema de transportes, e cujas principais linhas de agéo,
segundo BRASILEIRO (1999) seriam:
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e Substituicdo da configuracédo radioconcéntrica por uma expansao linear ao longo
do eixo nordeste/sudoeste, estimulando-se ai a densificagdo comercial e

residencial que viabilizou a implantacdo de um sistema de transporte coletivo;
e Descongestionamento do centro principal e preservacao do centro histérico;

e Criacdo da Cidade Industrial de Curitiba, que daria suporte econémico ao
desenvolvimento ulterior da cidade, vinculando-a ao sistema viario através de

avenidas de grande capacidade de trafego;

e Renovacéo e construcao de parques, creches, centros culturais e de lazer, dentro
de uma visédo de planejamento urbano harmonizado, integrando transportes, uso

do solo, habitacédo e meio ambiente.

Destacam-se na estratégia a desconcentracdo das atividades ao longo dos eixos do
sistema e a consolidacdo do marketing da cidade como ambiente competitivo em meio
a qualidade de vida e a busca incessante por inovacfes. A estratégia de Curitiba
perpassa a criagdo de uma visao para a constru¢cdo de uma comunidade com suporte,
através de um processo de implementacdo passo-a-passo e, ainda, em meio a uma

altamente inovativa e integrada rede de transportes (CERVERO, 1999).

Na Ameérica Latina, o caso do Transmilenio de Bogota € sinbnimo de gestdo de
mobilidade urbana associada ao desenvolvimento urbano (Manual BRT, 2009). Em
2000 foi implantado um corredor de transportes organizando toda a oferta de servigos
da capital colombiana, carreando urbanizacdo e investimentos econémicos para as

localidades.

Como exemplo das recentes operagdes urbanas que vém sendo implantadas no
Brasil, através de um estudo da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro,
Coordenadoria Técnica de Urbanismo, 2008, pode-se constatar uma panoramica
destas articulacbes de gestdo, do tipo, operacdes urbanas com parcerias publico-
privado. Nesse estudo destacam-se as cidades de Sédo Paulo, Porto Alegre, Rio de

Janeiro e Recife. O que se apresenta a seguir € uma sintese de tal documento.
O caso de Recife

Em Recife, GONDIM (2000) exemplifica esse tipo de operacdo no projeto Centro
Dragdo do Mar de Arte e Cultura, que se constitui numa intervencdo urbana aos

moldes das realizadas em algumas cidades americanas. O projeto intenta articular
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renovacdo urbana com politica cultural e turismo. A despeito da renovacao
arquitetbnica, os impactos seriam amenizados ideologicamente pela questdo de que o
conjunto arquiteténico j4 estaria em grande parte descaracterizado, mas para

GONDIM (2000) a maior questdo € o proprio respeito a memoria social e em

consonancia com os ideais de um processo de planejamento urbano democratico.

Em Recife, portanto, € o classico exemplo de projeto de renovacdo urbana para

reproducéo espacial do capital (turistico) com altos riscos de excluséo social.
O caso de Porto Alegre

O caso de Porto Alegre é apresentado por DAMASIO (2000) como uma estratégia
democratica, definida pelo conceito de Operacdo Concertada. Em primeiro lugar, o
autor observa que a operacao urbana € um processo alternativo a légica doutrinaria de
planejamento cuja normatizacdo ndo consegue acompanhar a dinamica da cidade,
sendo a oportunidade de visao estratégica sobre o desenvolvimento urbano, em que
passa-se entender a cidade como um produto da articulagcdo de interesses e de um
planejamento que ndo se restringe a uma lei congelada (DAMASIO, 2000). Da posicao
de normatizador, exige-se do Municipio, politicas e instrumentos de gerenciamento do
uso do solo urbano que promovam o envolvimento dos agentes promotores da cidade
e que gerem oportunidades de articulagcdo dos interesses publico-privado (DAMASIO,
2000).

No caso de Porto Alegre a Operacdo Concertada é tratada no proéprio texto do Plano
Diretor da Cidade, legislando sobre projetos especiais de implementacdo de
empreendimentos. O exemplo fica por conta da implementacao do Cristal Shopping. O
empreendimento, que contaria com mais de 200.000m? de &rea construida, localizava-
se numa regido valorizada, proximo a orla do Lago Guaiba, em terreno do Hipédromo,
mas que era habitado por cerca de 700 familias de baixa renda que la viviam em
condi¢cOes de invasdo. A operacao definiu-se pela contrapartida do empreendedor em
investir nas obras de infra-estrutura e viaria, bem como reassentar, em terreno de sua
prépria aquisicdo, as 700 familias que seriam removidas, incluindo a construcdo das
casas e do equipamento urbano escolar. Além da incorporacdo de um espaco de
lazer, compras e servigos, atrativo e de qualidade para a cidade, houve a melhoria de
vida das familias reassentadas, que puderam discutir o padréo das edificacdes, o local
e a propria forma de reassentamento. Além disso, a cidade beneficiou-se pela geracéo
de 4000 postos de trabalho.
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O caso de Sao Paulo

Em S&o Paulo esse tipo de projeto fica caracterizado, segundo FIX (2000), nas
operacdes urbanas de Agua Espraiada e Faria Lima. O conceito de Operacédo Urbana
em S&o Paulo deriva, imediatamente, das experiéncias em operacoes interligadas na
cidade. Segundo FIX (2000) ao contrario do que se espera, as operacdes interligadas
facilmente se transformam em solucédo de concentracdo de renda e penalizacdo das
classes desfavorecidas. A razdo disso esta na observacdo de que como tais
intervencdes sao feitas em areas de interesse do alto capital, as contrapartidas sociais
passam a ser extremamente minimizadas diante dos recursos publicos que séo
investidos nas areas da operacao, a titulo de aliviamento da sobrecarga em infra-
estrutura que é gerada a médio prazo. Sucumbindo as pressfes da classe alta que se
instala, o poder publico investe, inclusive no curto prazo, em obras de saneamento,

pavimentagdo, iluminagéo e até abertura de novas vias.

A Avenida Faria Lima-Berrini € o exemplo pioneiro de operacdo urbana. Apresentada
em 1987, ela incluiu a desapropriacdo de grandes areas que cederiam lugar aos
grandes empreendimentos, as torres, num processo de renovacao urbana através da
parceria publico-privada. Sendo uma das grandes estratégias de expansédo do centro
financeiro e de servicos da cidade de Sao Paulo, a Operacdo teve importantes
inovacbes, como a emissdo de um titulo financeiro como instrumento de
comercializacdo do potencial construtivo. Por Unica iniciativa dos moradores, puderam

ser feitas algumas “concessdes” sociais.

Ja Agua Espraiada, se configurou notadamente numa estratégia de exclusdo social e
beneficiamento espacial para valorizacdo do capital. A ancora da operacao foi uma
avenida construida ao longo de um coérrego que corta a regido empresarial de Berrini e
alguns bairros residenciais de classe alta, como o Brooklin (FIX, 2000), resolvendo o
problema da ocupacéao favelada de suas margens.

Para se ter um ideia da magnitude da operacéo, ao final dela haviam sido expulsos

mais de cinquenta mil pessoas (FIX, 2000).

Alguns outros exemplos de processos de gestdo implantados com base em conceitos
do TOD e TJD podem ser encontrados nos relatorios de experiéncias do Urban Land
Institute (2008): Boston, Massachusetts; BART- Bay Area Rapid Transit, San

Francisco; Ottawa, Canadd; Las Vegas; Phoenix; Ballston Corridor, Virginia; DART,



109

Texas; Metr6/SP, Brasil; Boston; New York, Washington; Transit Mall, Denver; e

outros.
A seguir constam detalhes de algumas destas outras implantacdes.
Toéquio e a Ferrovia Privatizada

A Ferrovia Japonesa incorporou um modelo de produtividade fora dos principios
classicos de operacdo do sistema, provocando uma mudanca na imagem urbana a
partir da remodelacéo de suas estacdes, configurando, dessa forma, um novo ciclo de
producéo territorial na regido metropolitana de Toquio. A remodelacédo das estacges,
bem como o incremento de outras novas no tecido ferroviario da Linha Yamanote
contribuiram para construir, num ciclo impressionante de dez anos, o que TIRY (1997)

classificou como “uma cidade em mutacao”.

De orientadora da expansao metropolitana, a Linha Yamanote, que € uma linha
nacional, hoje serve como parte de um complexo sistema de transporte publico de
passageiros. A Linha leva uma hora para circundar 34 Km e 29 estac0es, 22 das quais
servem de conexdo a 35 outras linhas de trem e metré, considerando que 30 milhdes

de pessoas vivem dentro de um raio de 100 km da linha.

Quanto ao processo de privatizacéo, a Japanese National Railway — JNR — teve uma
parte de seu sistema privatizada em 1987 em seis companhias de passageiro e mais
uma de carga. Os desafios radicais seriam a introducdo de um sistema eficiente que
eliminasse o déficit anual de US$ 117,5 milhdes (OKANO, 1996), e cujo modelo
devesse prover um conjunto de servicos e produtos dentro das expectativas da
demanda e criar valor adicional para reducdo dos custos, o que levou, num prazo de
apenas 4 anos, o pagamento de 10% dos débitos (HOSOYA, 1996).

Uma das chaves do sucesso foi que, com a privatizacao, varias linhas privadas — JRs
—, Se conectaram com a Yamanote — JNR - em diversos trechos, gerando sete
subcentros na regido de Toquio. Essas conexdes entre as ferrovias privatizadas e a
Yamanote levou a um segundo ciclo de desenvolvimento e expansdo da area
metropolitana de Téquio, orientando a sua expansdao em varias dire¢cdes. Em 1992
houve uma Conferéncia de Promocédo do Desenvolvimento Equilibrado da Cidade,
concentrando a agcdo em cinco dos sete subcentros. Os subcentros se conformaram
no grande teatro de empreendimentos promovidos pelas ferrovias privadas e, numa

politica de polarizacdo, se configuraram como centros de consolidacdo das atividades
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comercial, cultural, administrativa e informativa das funcdes da capital, podendo-se
destacar as transformacbes em Kinshicho-Kameido, onde, para prover um

ordenamento foi aprovado um Master Plan em 1995.
Denver: o Transit Oriented Development e a valorizacdo fundiaria

A experiéncia de Denver é extremamente relevante por dois motivos: o primeiro € que
a cidade esta retomando o planejamento fora dos canones da cidade industrial-
modernista, estimulando a permeabilidade funcional em contraposicdo a seletividade
funcional; em segundo esta utilizando um engendramento a partir da protagonizacéo

do transporte como elemento ativador das transformacdes.
O conceito geral de intervencao na cidade € o Transit Oriented Development (TOD).
Montreal: o Metr0 e as Galerias Comerciais

A estratégia de Montreal partiu de uma andlise critica dos contextos socio-demogréfico
e financeiro da regido metropolitana, apresentando dois enfoques: um de

planejamento do sistema e outro de entrosamento dos Atores sociais.

Tendo como cenario a saturacdo da rede em meio ao crescimento das viagens ao
trabalho, as estratégias de intervencao possiveis basearam-se em medidas de gestéo
da demanda, de melhoria do sistema de transporte publico existente — como
integracdo tarifaria - e medidas de concorréncia e de natureza financeira. A estratégia
€ organizada de forma a coordenar, dentro de uma diretriz, os sistemas viarios e sobre
trilhos, bem como a articulacdo dos Atores sociais. Assim, na estratégia sobre trilhos,
sobressai-se a forte articulagdo do metrd com espacos comerciais - galerias
subterraneas para pedestres - onde as estacdes sao planejadas, maximizando o uso
da infra-estrutura e distribuindo os custos de sua manutencdo — conceito de eficiéncia

da infra-estrutura.
Portland: o MAX Light Rail

Portland € uma cidade do estado de Oregon, EUA que em fins dos anos 50, através
de uma combinacado entre o uso do automovel e do crescimento da cidade, viu-se em
meio a um drastico engarrafamento. Em vista da continuidade do quadro, em 1969, o
Tri-Met - Tri-Country Metropolitan Transportatioin District of Oregon, foi encarregado
de desenvolver um sistema adequado de trem, o MAX LIGTH RAIL, capaz de
incorporar os objetivos das autoridades locais de atracdo de desenvolvimento sem

levar a um desproporcionado aumento de trafego nas vias.
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Com uma rota original de este a oeste, entre Gresham, a quarta maior cidade de
Oregon, o centro de Portland e Hillsboro, no lado oeste, a linha, aberta em 1986,
possuindo 53 km e transportando 64 mil pass./dia, resultou numa mudanca da
gualidade do ambiente, e, como resultado, houve uma busca das pessoas em
trabalhar e morar nesta parte da cidade.

Estimam os gerenciadores do Tri-Met que cerca de 2,4 bilhdes de dolares foram
investidos no corredor do MAX desde a decisdo de construi-lo (RAILWAY
TECHNOLOGY, 2000). O lado oeste do sistema MAX atraiu cerca de 7.000 (sete mil)
unidades residenciais e mais de US$ 500 milhdes em desenvolvimento local no
corredor, o transit-oriented communities (RAILWAY TECHNOLOGY, 2000).

Sheffield: investimento em transporte e regeneracao urbana

Este caso apresenta uma proposta de investimento em infra-estrutura de
transporte agregada a funcdo de desenvolvimento urbano ou regeneragdo, como
tratam DABINETT et. al. (1999) na analise sobre a estratégia. Sheffield € uma
provincia inglesa que conta com 12 distritos. Os elementos principais da estratégia
urbana seriam o provimento de acesso a areas de desenvolvimento industrial e
residencial nos suburbios do sudeste da cidade, bem como a proposta de regenerar

parte da area central.
O Metré de Mumbai e a captura de valor

Mumbai é uma cidade indiana com cerca de 11 milhdes de habitantes e se destaca
como um importante centro comercial. O financiamento do seu metr6 é fortemente

baseado numa premissa urbana, a da valorizag&o imobiliaria.

O principal sistema de transporte da cidade € o publico, que, integrando trens e
onibus, transporta cerca de 88% da demanda diaria, sendo que mais da metade das
viagens sdo feitas por trem, e estédo estranguladas no horario de pico em mais de duas
vezes a capacidade das composicbes — de 1800 passageiros/trem para 4000
passageiros/trem (DALVI & PATANKAR, 1998). Igualmente o sistema de 6nibus que
transporta cerca de 4,5 milhdes de pessoas com uma frota de aproximadamente 3000

veiculos, apresenta-se estrangulado.

Negriello (2005) também menciona em seus estudos de gestdo da mobilidade com foco

sustentavel, experiéncias consolidadas a nivel nacional e internacional. S&o elas:
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EXEMPLOS DE PROJETOS NO BRASIL E NO MUNDO
Sao Paulo - Brasil

e Proposta de Rede para o Piano Integrado de Transportes Urbanos para 2025 -
PITU 2025;

e Construcao da Linha 4.
Madri - Espanha

e Projeto Metrosur - Intervencéo de nivel regional;

e Atende cinco municipios ao sul da cidade de Madri, onde cada municipio tem uma
universidade e um hospital;

e Tem Como objetivo formar o "Terceiro Nucleo Urbano” no pais; Foi construida em
3 anos e conta com 28 estacoes;

e Além de melhorar a infra-estrutura nas regides com baixo nivel de servigos,
descentralizando o crescimento econdmico e auxiliando a acessibilidade dos

individuos.
Montreal - Canada

e Intervencao de nivel local,
e Shopping subterréneo - integracao entre duas estacdes com lojas espalhadas ao

longo do corredor que liga um quarteiréo ao outro.
Toronto - Canada

e Intervencao de nivel local;
e Esse projeto veio apos a implantacdo em Montreal e segue a mesma filosofia;
e Possui 11 km de shopping subterraneo interligando 4 estacdes de metro, sendo

um deles com 2 estacoes.

Londres - Reino Unido
e Intervencao de nivel local,
e Possui a torre mais alta do pais, mais exatamente em Docklands, com 244 metros

de altura.

Hong Kong - China
e Intervencao de nivel local;

e Sua construcdo custou cerca de US$ 3 bilhdes de ddlares;
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e Conta com 38 estacles, 43 km de rede junto a 18 empreendimentos associados
entre imdveis, escritorios e shopping;

e Ja foi iniciada a construcdo de empreendimentos para a nova linha com 12,5 km e
15 estacdes, associados a 45 km de terreno;

e Todo o lucro obtido com os estagios a revestido para a construcdo de novas

linhas, ndo podendo ser usado para qualquer outro fim.

Incentivando questdes do desenvolvimento sustentavel brasileiro, o Governo
implementou em 2007 o Programa de Aceleragdo do Crescimento (mais conhecido
como PAC), o qual engloba um conjunto de politicas econémicas, planejadas para os
proximos anos, e que tem como objetivo acelerar o crescimento econémico do pais,
prevendo investimentos totais de mais de R$ 500 bilhdes, sendo uma de suas
prioridades o investimento em infra-estrutura, em areas como saneamento, habitacéo,

transporte, energia e recursos hidricos, entre outros (Ministério das Cidades, 2011).

Este Programa preconiza uma articulacdo regional como desafio ao enfrentamento
dos problemas sustentaveis nacionais. O Governo Federal, Estado e Municipios, cada
um dentro de seu campo de responsabilidades, devem desenvolver acdes conjuntas
que venham a garantir o abastecimento de agua, desassoreamento regular dos rios,
coleta e tratamento de esgotamento sanitario, lixo e moradia digna em todas as
regides brasileiras, respeitando suas peculiaridades. Além disso, a participacdo e o
controle social sdo essenciais para garantir a efetiva aplicacdo dos elevados recursos
investidos. A populagéo tem, entre outras funcdes, as de monitorar e fiscalizar as

acoOes, de forma que as mesmas se realizem por completo.

Ainda que o PAC se encontre dentro de uma agenda de sustentabilidade, inimeras
criticas vém sendo feitas ao Programa, no sentido de que o mesmo oferece pouca
atencdo a questdo da mobilidade urbana, que € “central na qualidade de vida das
cidades” (Erminia Maricato, 2011). Além disto, € um Programa federal que executa
projetos setoriais concomitantes, mas ndo necessariamente através de um processo
de interrelacionamento institucional permanente entre Atores envolvidos, n&o
promovendo questdes referidas aos impactos reciprocos produzidos entre as varias

funcdes urbanas envolvidas.
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3.4. NOVAS VERTENTES CONCEITUAIS NUMA ALTERNATIVA DE
GESTAO SOCIAL DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Conforme menciona Vasconcellos (1995), observa-se que “a l6gica que pautou o
processo tradicional para a gestdo dos servicos do transporte publico de pessoas €
conservadora, a medida que projetou tendéncias atuais para o futuro, sem questionar
porque as condicdes atuais seriam como se apresentavam”. Esta projecdo
condicionou propostas para a gestdo de servicos de transporte garantindo a

continuidade do “status quo”, normalmente na forma de apoio ao transporte individual,

e no reforco ao atendimento de interesses econémicos de grandes empreendimentos
urbanos, sem a devida preocupa¢do com os atrelamentos intrinsecos a outras fungdes

urbanas basicas.

Sem desconsiderar que as Uultimas abordagens desenvolvidas para a questédo
procuraram atender sobremaneira variaveis de uso e ocupac¢ao do solo, e opcdes por
uma gestdo da circulacdo urbana mais sustentavel, € possivel verificar que seu intuito
maior ainda aparece voltado ao carater de viabilidade econdmica gerada a partir da

conjugacéao entre empreendimentos associados com sistemas de transportes.

Em face do questionamento sobre a utilizacdo destes procedimentos em paises em
desenvolvimento, a partir dos resultados sociais e ambientais discutiveis, um novo
tratamento se configura como desafio a alteragGes e adaptacbes importantes a serem
feitas nos processos de gestao para servigos do transporte, no sentido de ser atendida
uma agenda mais social para a gestdo da mobilidade urbana com foco ao

desenvolvimento sustentavel.

N&o se trata de desconsiderar a produtividade e rentabilidade econémica dos setores
envolvidos na dindmica urbana, mas sim, atender ao desenvolvimento sustentavel
com olhar destacado aos aspectos sociais e de qualidade de vida local. Neste sentido
0 que deve prevalecer na agenda da gestdo para servicos desta natureza séo
exatamente os desafios sociais a serem enfrentados, para em seguida, conjumina-los

com resultados econdmicos.

Esta inversdo na abordagem de tratamento para a gestdo, alavanca outras vertentes
gue ja se expressam em estudos mais recentes sobre gestdo da mobilidade urbana

voltada ao desenvolvimento sustentavel. Para estas, o paradigma de mercado, que o
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assume como um mecanismo superior de alocacdo de recursos é contrabalanceado
por um paradigma social, que vé o transporte como uma forma de garantir os direitos
de acessibilidade, necessarios para atingir objetivos sociais mais amplos, e
atendimento de compromisso ideolégico em reduzir desigualdades sociais e promover

melhor qualidade de vida para as popula¢gées como um todo.

3.5. RECONHECENDO A GESTAO INTERSETORIAL NO CONTEXTO
DO TRANSPORTE COMO UM SISTEMA ABERTO

Hull (2007) acentua em seus estudos sobre a sustentabilidade urbana, que é
imprescindivel a institucionalizacdo das relagbes entre o Estado, o Mercado e a
Sociedade Civil, como resposta, através de uma agenda intersetorial, a producao de
contextos urbanos mais sustentaveis. Para a pesquisadora, a estrutura fragmentada
de decisdes, deve ser rompida com uma integracdo horizontal e vertical entre
stakeholders envolvidos com a gestdo da mobilidade. Barreiras culturais devem ser
vencidas, e instrumentos legais publicos devem ser promovidos enfatizando e

incentivando solucdes partilhadas.

“O transporte € uma funcédo de interligacdo com setores produtivos, engendrando
ligacdes continuas e permanentes de uma série de Atores publicos e privados que
devem atuar de forma cooperativa e sistematica, congregando em um sistema aberto
de interacdes, equilibrio coletivo ponderado com seus interesses individuais” (HULL,
2007).

3.5.1. Mediando conflitos: potencial de sucesso para a mobilidade

urbana sustentavel

Banister (2007) afirma que a gestdo de servi¢cos do transporte publico de pessoas sé
serd atingida caso houver o envolvimento efetivo de todas as partes interessadas. A
disposicdo e a vontade para mudanca € fundamental neste caso, e a aceitacdo da

responsabilidade coletiva € elemento balisador na producédo de solucbes locais. Para
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Banister (2007) a agenda de conflitos de interesses deve ser equilibrada através de
efeitos de cooperacéo, onde beneficios diretos para os Atores séao definidos de forma
contrabalanceada por interesses sociais da coletividade. Os elementos chave desta
aceitabilidade passam por programas e politicas dirigidas a informacédo, adaptabilidade
e consisténcia de politicas setoriais. As metas de sustentabilidade para a mobilidade
urbana dirigidas ao desenvolvimento sustentavel local devem priorizar o crescimento

econdbmico concomitante & melhoria de vida das popula¢des afetadas.

3.5.2. O modelo organizacional na agenda da gestdo de servicos do
transporte publico urbano de pessoas: redes

interorganizacionais sustentaveis

Para atender as funcdes de organizacdo que definem os processos de gestdo para
servigos do transporte publico urbano de pessoas, é necessario 0 exame de modelos
organizacionais que elejam principios de interrelacionamento permanente e continuo
entre Agentes, e fundamentalmente que estejam estruturados de forma holistica e
sistémica, atendendo as diretrizes de ligacdo reciproca do transporte com outras

fungbes urbanas.

Um modelo organizacional € uma estrutura que expressa interelacbes, distribui
autoridades, configura processos de decisdo e retrata o dinamismo de atividades
(HALL, 1984).

Para o caso dos servi¢os do transporte de pessoas, estruturas fechadas e burocraticas
destoam de sua visdo enquanto sistema aberto, complexo e dindmico, 0 que orienta
sua modelagem organizacional em pilares de conexdes associativas, de cooperacao

ininterrupta.

Considerando-se esta diretriz, o0s modelos associativos do tipo cooperativas poderiam
engendrar respostas positivas para a formatacdo das estruturas organizacionais para
processos de gestdo de servicos do transporte de pessoas. No entanto, esta
formatacdo, ao estar preponderantemente voltada a questfes de representatividade e
cooperacao social, destoa de uma agenda interorganizacional que conjumina também

interesses de eficiéncia econdmica, em equilibro com interesses sociais e ambientais
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das localidades. No caso, a representatividade é entendida como condi¢cao sine qua

non no processo da gestao para servigcos do transporte publico de pessoas.

Reforcando esses pressupostos Singer (2000) comenta sobre as diversas iniciativas
que abrangem o foco da Economia Solidéria, tais como associa¢des, cooperativas e
empresas autogestionarias ou co-gestionarias, como instituicbes onde preponderam
0s principios de cooperacao, participacdo, democracia e autogestdo, gerando assim

novas visdes de inter-relacdes entre os integrantes das mesmas.

Com o intuito de juntar forgas, grupos de pessoas unem-se em prol de um objetivo

comum, buscando na unido entre elas facilitar a relacéo entre oferta e demanda.

Essa unido de pessoas € caracterizada genericamente pelos “movimentos sociais
urbanos como espontaneos, policlassistas, reivindicatorios e defensivos. Sao frutos de
manifestagdes coletivas, que giram em torno de um ndcleo articulador e ndo de um
lider, como os antigos movimentos operarios.” (GOHN, 1982). A homogeneidade
existente ndo € do grupo, mas do tipo de reivindicacdo pela qual se luta. O que
aglutina estes grupos, num primeiro momento, € uma mera solidariedade grupal, mas
a pratica cotidiana podera leva-los a um processo de formacdo de uma

autoconsciéncia coletiva.

A fim de criar personalidade juridica perante 6rgédos publicos e empresas privadas,
grupos de pessoas com interesses comuns buscam maneiras nas quais ganhem
representatividade e forca perante a luta de seus interesses. Com esse intuito e com a

juncao de pessoas criam-se as associagoes.

As associacbes caracterizam-se por passarem por um estagio no processo de
mobilizacdo coletiva, configurando-se como uma estrutura organizada que alimenta a
dindmica da politica comunitaria. Uma vez conquistado o monopdlio legitimo da
representacdo, a associacao atua como intermediaria entre as agéncias publicas e as

comunidades locais para o encaminhamento das véarias demandas. (BOSCHI, 1987).

Essas associacOes tipicamente objetivam a maximizacdo de beneficios individuais
para aqueles que se dedicam a sua criagdo e também para 0s eventuais participantes.
O processo geralmente se inicia com a atuacdo de um ‘empresério organizacional’ que
mobiliza os moradores de um determinado local em torno de alguma questdo de

interesse geral.
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Para Konzen (2006), uma associacao, “é uma unido de pessoas que partilham idéias e
unem esforcos em torno de um objetivo comum sem finalidade lucrativa e com

reconhecimento da sua personalidade juridica por parte dos 6rgdos competentes.”

Albuquerque (2003) define uma associagdo como “sociedade civil sem fins lucrativos
cuja finalidade ¢é representar e defender os interesses dos cidadaos
associados,buscando estimular a melhoria técnica, profissional e social dos
associados”. Pode-se dizer, entdo, que uma associacdo € qualquer iniciativa
econbmica formal ou informal que relne pessoas fisicas ou outras sociedades
juridicas com objetivos e finalidades comuns, visando superar dificuldades e gerar
beneficios para os seus associados. O pressuposto do associativismo solidario € a
procura do desenvolvimento de suas atividades de forma coletiva, em prol da
mobilizacdo de seu projeto societario, na busca constante de superar as dificuldades
em atingir seus objetivos, e geridas por um conselho administrativo eleito
democraticamente por seus integrantes. O alcance de seus objetivos esta atrelado a

vontade coletiva e democratica de todos os seus associados.

As cooperativas séo instituicbes que celebram contrato de sociedade cooperativa
entre pessoas que reciprocamente se obrigam a contribuir com bens ou servigos para
0 exercicio de uma atividade econdémica, de proveito comum, sem objetividade de
lucro. Isto significa que uma pessoa, para associar-se racionalmente a uma
Cooperativa, deve partir da expectativa de que possa alcancar de forma associativa a
realizacdo de seus objetivos em nivel, no minimo, igual ao que conseguiria

individualmente.

As cooperativas sdo sociedades de pessoas que ndo visam obtencdo de resultados
para seus associados, no entanto, a avaliacdo da eficiéncia das mesmas ndo pode
levar em conta apenas a obtencdo de sobras para seus participantes visto que além
de donos eles sdo também clientes desta empresa cooperativa, permitindo que os
resultados auferidos possam ser econdémicos, sociais, educacionais, agregadores de
qualidade de vida, de renda, ou outros conforme os objetivos da mesma. Acima de

tudo, as Cooperativas sao associagdes ao servico de seus membros.

A participacdo dos associados é o principal fator de eficiéncia empresarial nas
Cooperativas. E em funcdo dos associados que a Cooperativa existe, caso ela deixe
de cumprir seu papel de representante de seus associados ela perde a razdo de

existir. Esta participacdo exige uma educagdo cooperativa, voltada para a
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conscientizacdo politica e social, para a transparéncia na gestao e para a organizacao

do quadro social.

O cooperativismo representa a unido entre pessoas voltadas para um mesmo objetivo.
Através da cooperacdo, busca-se satisfazer as necessidades humanas e resolver 0s
problemas comuns. O fim maior € o homem, ndo o lucro. Uma organizacdo dessa
natureza caracteriza-se por ser gerida de forma democratica e participativa, de acordo

com aquilo que pretendem seus associados.

Com este enfoque, percebe-se que modelos organizacionais deste tipo atendem
fundamentalmente a questdes de representatividades de sujeitos sociais. No caso do
transporte a agenda da gestdo de servicos vai mais além, pressupondo sujeitos
sociais e econdmicos representativos envolvidos em um férum que busca resultados
de eficiéncia econbmica e efetividade social para as localidades impactadas.
Certamente a presenca de tais estruturas como cooperativas, associagdes, expressar-
se-a0 na configuracdo do forum de transporte, enquanto Agentes sociais participantes

da agenda intersetorial.

A configuragdo da funcédo transporte enquanto um sistema aberto preconiza a
formacdo de redes entre organizagbes, que estabelecem interacdes complexas,
dindmicas e duradouras, na busca de patamares de maior eficiéncia e efetividade
quanto a questdes dirigidas a circulacdo urbana em foco ao desenvolvimento

sustentavel de localidades.

Neste sentido, estruturas organizacionais do tipo, redes de cooperacéo, apresentam-
se robustas ao tratamento da gestdo para servicos do transporte de pessoas, na
medida em que seus principios advogam interligacdes reciprocas entre entes ligados,
atendendo assim, as diretrizes intersetoriais formatadas pelo transporte em suas
interacbes com outras diversas fungdes urbanas, quando da realizacdo da cadeia
logistica de atividades urbanas diarias.

3.5.3. Redes Interorganizacionais sustentaveis

A abordagem metodoldgica dirigida ao estudo do fenbmeno da gestédo dos servi¢os de

transporte urbano de pessoas deve considerar a existéncia de uma rede
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interorganizacional de agentes sociais diversos, 0os quais em uma cadeia de valor
horizontal relacionam-se, interagem, e através deste processo de complementariedade

de competéncias, alavancam seus beneficios/interesses individuais.

O transporte, nessa sua relacdo intrinseca com as atividades produtivas urbanas, &
vislumbrado com a 6ética de servico ampliado e conjugado aos varios stakeholders
intervenientes, em um arranjo intersetorial. Neste enfoque apresenta-se como
instrumento urbanistico, promotor de melhoria da qualidade de vida, inclusdo social,
eficiéncia econdmica aos sujeitos sociais e econdmicos envolvidos e aos proprios
centros urbanos, e participe relevante, no que diz respeito aos impactos causados ao

meio ambiente.

A formacao de uma rede interorganizacional € a base tedrico-institucional que apodia as
conexdes entre os agentes, de modo que através da gestdo partilhada, solugdes mais
eficazes séo originadas.

RODRIGUES ET AL (2007), em seus estudos sobre redes inter organizacionais,
mencionam que o conceito de rede (em organizacdes e entre organizacdes) tem sido
alvo da discussdo da academia ha cerca de 20 anos, destacando que um dos
primeiros autores a preocupar-se com o0 problema de formacdo de redes em
organizacdes foram Miles & Snow (1986), no estudo sobre novos conceitos e formas
de organizar empresas. Comentam ainda que, no inicio da década de 90, inUmeros
estudos e pesquisas foram publicados acerca deste assunto, merecendo destaque 0s
trabalhos de Perrow (1992) e em meados daquela década, os trabalhos de Lipnack &
Stamps (1994), de Castells (1996), Quinn ET AL. (1996), no final da década o de
Cocco (1998) e, mais recentemente, os trabalhos de Candido; Abreu (2000); e
Hoffmann ET AL. (2004).

Neste mesmo estudo, os autores citam a etimologia da palavra; rede vem do Latim
(rede, redis), significando teia. RODRIGUES ET AL (2007) destacam também, que
Loiola e Moura (1996) especificam rede, como sendo o0 “entrelacamento de fios com

aberturas regulares fixadas por malhas, formando uma espécie de tecido”.

Aprofundando a definicdo, RODRIGUES ET AL (2007), citam a definicdo de Hoffmann
ET AL. (2004): “uma rede pode ser vista como posicbes ocupadas por empresas,
familias, ou unidades estratégicas de negdcio, inseridas em contextos diversificados,

associacfes comerciais e outros tipos de organizacdes”; a de Cocco (1998): redes
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sao, de fato, uma “relacéo extremamente complexa de externalizacao e internalizacéo
das fases de producéo e distribuicdo, caracterizadas pela flexibilidade organizacional”;
com base na acepcao de varios autores, Candido; Abreu (2000) sugerem que uma
rede “tem a ver com um conjunto de pessoas, organizacdes, etc. ligados através de
um conjunto de relacdes sociais de um tipo especifico. Nesta perspectiva, a estrutura
de qualquer organizacao deve ser entendida e analisada em termos de redes multiplas

de relagBes internas e externas”.
Para Castells (1999, pag. 124) redes sao:

“Estruturas abertas capazes de expandir de forma ilimitada, integrando novos nos
desde que consigam comunicar-se dentro da rede, ou seja, desde que compartilhem
0s mesmos codigos de comunicacéo (objetivos de desempenho). Uma estrutura social
com base em redes € um sistema aberto altamente dinAmico suscetivel de inovacao
sem ameacas ao seu equilibrio. Redes séo instrumentos apropriados para a economia
capitalista baseada na inovacao, globalizacdo e concentracdo descentralizada; para o
trabalho, trabalhadores e empresas voltadas para a flexibilidade e adaptabilidade; para
uma cultura de desconstrucdo e reconstrucao continuas; para uma politica destinada
ao processamento instantaneo de novos valores e humores publicos; e para uma
organizacado social que vise a suplantacdo do espaco e invalidacdo do tempo. Mas a
morfologia a rede é uma fonte de drastica reorganizacdo das relacdes de poder. As

redes dentro da sociedade capitalista dao forma as relacdes sociais.”

Para o presente estudo, a definicdo da rede interorganizacional do transporte publico
de pessoas é adaptada de QUINN ET AL (1996), in RODRIGUES ET AL (2007), e
sugerida a partir de uma arquitetura em formato de sol, onde nucleos locais urbanos
conectam-se com outros nucleos/ pélos urbanos, e cada um destes polos estabelece
ligacbes com todas as funcdes urbanas que congregam o cotidiano produtivo. O
transporte aparece como elemento participe dessa rede, interligando fun¢des urbanas
vinculadas as atividades produtivas diarias, e refletidas nas demandas por
deslocamentos. Os agentes envolvidos na rede sédo definidos a partir das proprias
fungBes urbanas verificadas, para cada poélo analisado. Essa parceria pressupde uma
situacado ganha-ganha, onde os beneficios e/ ou perdas séo definidos pelos proprios
agentes interessados, de modo que os resultados gerados, atendam de forma

equilibrada, os interesses do todo, e de cada participe da rede inter-organizacional.
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Neste arranjo de parceria, as irradiacbes da arquitetura solar representam as
ligacbes/conexdes entre os diferentes stakeholders participantes da rede, enquanto

gue o nucleo solar representa a centralidade local.

Esta abordagem metodoldgica considera a existéncia de uma rede interorganizacional
de agentes sociais diversos, 0s quais, em uma cadeia de valor horizontal, relacionam-
se, interagem, e através do processo de complementaridade de competéncias,

alavancam seus beneficios/interesses individuais.

Para o caso dos servicos do transporte urbano de pessoas, a cadeia produtiva
insumo-produto, transforma-se em uma cadeia de atividades diarias do cidadéo,
expressa por inputs advindos das necessidades/ interesses/ conflitos do cidadéo, e
outputs, entendidos como produto-servico ampliado, onde toda a agenda de atividades
urbanas diarias, geracdo de emprego, estudo, saude, compras, lazer, etc., depende
fundamentalmente, da acessibilidade promovida pelo transporte para a realizacéo da

cadeia.

Fazem parte da rede interorganizacional de servicos de transporte, diferentes agentes
gue se complementam. Seu objetivo principal ndo é o lucro, como seria em uma
cadeia produtiva de manufatura, regida pelas leis de mercado, em cenarios de
concorréncia. Aqui, trata-se de buscar, com base na prépria sinergia e ligacdes
existentes entre os agentes, uma gestdo mais eficaz dos servicos de transporte
urbano de pessoas, buscando-se assim, melhor bem-estar, melhor qualidade de vida

para os cidaddos, com responsabilidade social, ética e ambiental.

As relacbes estabelecidas permitem estratégias de promoc¢édo de beneficios para os
entes ligados, melhorando a eficacia da rede como um todo, dirigindo-se a qualificacéo

procurada, no sentido do desenvolvimento sustentavel.

A rede aumenta a possibilidade de acao dos agentes.
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3.6. O “CONCEITO MOBILE” / UFRJ: DIRETRIZES PARA UMA
GESTAO DO TRANSPORTE EM REDE DE PARCERIAS COM
FOCO NO DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E QUALIDADE
DE VIDA URBANA

Para referenciar o estudo de pesquisa nas bases colocadas, encontra-se na
perspectiva adotada pelo Grupo MOBILE, constituido por pesquisadores da COPPE-
UFRJ, e estabelecido no ano de 1999, o eixo tedrico de referéncia.

As diretrizes do Nucleo confirmam a mobilidade urbana, oportunizada por servigcos de
transporte, entendidos como produtos-servicos ampliados, ou seja, vinculados e
integrados as atividades produtivas dos cidaddos, gerando desenvolvimento

sustentavel.

A tese do Grupo Mabile visa ampliar a conceituacdo dos servicos de transporte, de
forma a trata-los segundo a visdo do transporte-empreendimento, com a incorporacao
da estratégia do produto-servico ampliado como elemento de captacdo de parceiros
potenciais em curto prazo para projetos que viabilizem a revitalizacdo dos modos de
transporte coletivos, integrando o transporte a gestdo das atividades socio-econémicas
urbanas (MARTINS & BODMER, 2000).

Esta premissa ndo so corrobora para a oferta de servicos mais efetivos (de interesse
geral da populacdo), assim como, admite responsabilidade social e ambiental, ao

incorporar vantagens competitivas para os sujeitos envolvidos.

Trata-se aqui de considerar o transporte integrado as demais funcdes urbanas
(transporte-empreendimento), promulgando o vinculo intrinseco entre politicas de uso

do solo e transportes.

A formulacéo da tese deste Grupo assume conceitos de KOTLER (2005) para a
definicdo do “produto-servigo transporte”; “os profissionais de marketing de hoje néo
preparam apenas produtos, mas pacotes de beneficios, que devem ter ndo somente
valor de compra, mas valor de uso. Assim percebe-se uma transformacao do Produto-

Servigo Central em um Produto-Servico Ampliado”.

O transporte passa assim, a ser considerado, uma parte dos produtos-servicos

comerciais, e também facilitador de consumo, promovendo através da sua integracao
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a polos geradores de trafego, economias de localizacdo e aglomeracao para expansao
de zonas urbanas e/ ou revitalizagcdo de zonas centrais que venham apresentando

externalidades negativas.

Congregando todos estes preceitos, encontra-se no conceito MOBILE desenvolvido
por BODMER e MARTINS (2005), o direcionamento metodolégico para abordagem
global do estudo. Neste caso, a mobilidade urbana é oportunizada por servicos de
transporte sustentaveis, assumidos como produtos-servicos ampliados, ou seja,
vinculados e integrados as atividades produtivas dos cidaddos, gerando

desenvolvimento sustentavel.

O enfoque MOBILE amplia a conceituacdo dos servigcos de transporte, de forma a
trata-los segundo a visdo do transporte-empreendimento, com a incorporacdo da
estratégia do produto-servico ampliado como elemento de captacdo de parceiros
potenciais em curto prazo para projetos que viabilizem a revitalizacdo dos modos de
transporte coletivos, integrando o transporte a gestdo das atividades sdcio-econémicas
urbanas. Esta premissa ndo sO corrobora para a oferta de servicos mais efetivos (de
interesse geral da populacdo), assim como, admite responsabilidade social e

ambiental, ao incorporar vantagens competitivas para os sujeitos envolvidos.

O conceito do produto-servico ampliado (GRUPO MOBILE, 1999) admite desta forma,
0 transporte incorporado as atividades centrais urbanas (compras, lazer, trabalho,
negocios, etc.) tornando-se vantagem competitiva neste cenéario de integracédo, e
elemento interligado as atividades lucrativas das cidades, em uma nova logistica que
preconiza a sustentabilidade social, econGmica e ambiental. Para esta nova situagao,
a oferta dos servicos deve ser gerenciada estrategicamente, de forma articulada entre

0S principais sujeitos sociais envolvidos.

De acordo com Silva (2005), no conceito Mébile, para o associado ou cliente-cidadao
(consumidor exigente e participante do processo de producdo e consumo dos servigos
urbanos publicos e privados), o servico de transporte € percebido como gratuito, na
medida em que é desenvolvido dentro de um pacote de beneficios dos
empreendimentos associados a rede de atividades. Esse pacote funciona como um
programa de fidelidade, pelo qual o uso do servigo proporciona maiores facilidades de

compra ou de uso de atividades.
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A logistica urbana proporcionada pela integracdo, no espa¢o comunitario, das varias
atividades diarias do cidad&o vai ao encontro dos interesses de comunidades urbanas,
que pretendem ter a qualidade ambiental, social e econbmica de seu territério
preservada, além de investimentos em micro-acessibilidade (circulacdo no interior do
territério) que conectam as atividades entre si. A articulacdo das atividades urbanas
entre si em sua area de influéncia imediata (micro-acessibilidade) e a uma modalidade
estruturadora e de alcance metropolitano (macro-acessibilidade), permite preservar o
interior do territério comunitario (zona ambiental formada por unidades territoriais com
identidade funcional: tipologia de uso do solo e caracteristicas de circulacdo; formal:
tipologia de edificacbes, relevo e paisagismo; e estrutural: densidade urbana, perfil
sécio-econdmico, areas livres, limites de capacidade de transporte e de suporte
ambiental e infra-estrutura de transportes e servigos) dos impactos da circulagao de

passagem.

Segundo Bodmer & Martins (2002) promove-se com isto, a efetiva participacdo de
beneficiarios diretos (cidadaos), beneficiarios indiretos (setores econémicos: mercado
imobiliario, comércio, industria, operadores de transporte), Poder Publico, cada um
destes auferindo partilhas individuais ao férum intersetorial, e recebendo deste,
beneficios promissores no conjunto de seus interesses individuais. Para os sujeitos
econdbmicos compreende-se partilhar financiamentos para a producdo dos servicos,
apostando na perspectiva de melhorias em seus indices de produtividade, advindos da
ocupacdo de mao-de-obra local, localizacdo estratégica em areas urbanas que

indicam sinais a negdcios promissores, etc.

A captura do valor que consegue o capital privado em funcéo da acessibilidade, que é
socialmente disponibilizada pelo Estado, com a aplicacdo do “Conceito Mobile” passa
a ser parcialmente devolvida a coletividade quando, a titulo de responsabilidade social,
um incorporador, industrial, comerciante, assume o0 compromisso de vincular
acessibilidade em modalidades coletivas e sustentaveis aos seus empreendimentos,

atendendo a comunidade de sua area de influéncia ou de mercado.

Ao administrador publico cabe: promover a regulamentacdo e estimulo a instrumentos
urbanisticos que designem empreendedores no cumprimento de sua funcdo socio-
ambiental e responsabilidade social, desburocratizar processos de liberacdo de areas
urbanas com cunho de interesse ao crescimento socio-econémico local; promover

isencdo de impostos para areas de interesse estratégico na promocao social; fazer
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cumprir instrumentos legais ja existentes, tais como: Estatuto da Cidade, Planos

Diretores Municipais.

Em seus estudos sobre gestdo da mobilidade, Silva (2005) apresentou o0 modelo de
concessao sugerido pelo Mobile em trabalho financiado pelo BNDES em 2000: o
Poder Publico licitaria os servi¢os de transporte para atendimento a atividades urbanas
em rede (ligando varias funcbes urbanas e empreendimentos: escolas, hospitais,
areas de lazer, shoppings, comércio, etc), especificando a tipologia desta modalidade
de transporte e sua capacidade. Cada empreendimento da rede contribui
financeiramente com sua parcela, proporcionalmente ao uso estimado que fara da
rede de servicos de transporte (estimativa de demanda). O financiamento privado
pode se dar na forma de contribuicdo por melhoria, ja que é um servico oferecido pela
administracdo publica as atividades urbanas de localidades que se quer intensificar o
crescimento econbmico e social, usando-se a infra-estrutura publica (vias de

circulacao urbana).

O modelo mantém a coordenacao da rede pelo Poder Publico e garante a redefinicdo
do servigo do transporte mediante partilhas de beneficios/6nus gerados pelos setores

econdmicos envolvidos.

A parceria em redes é interessante para todos, sendo que o tratamento do servi¢o do
transporte como produto- servico ampliado (uma rede de atividades e servigcos
urbanos) gera impactos positivos na qualidade ambiental urbana, garante
produtividade e rentabilidade para os empreendimentos econdmicos envolvidos, além
de sumariamente, atender em destaque as demandas sociais sustentaveis almejadas

para as areas urbanas afetadas.

A agenda intersetorial Mobile pode ser aplicada tanto na ocupacéo extensiva, com o
transporte estimulando a atracdo e a distribuicdo estratégica de novas atividades em
areas de expansdo urbana, como na ocupacao intensiva, porque o transporte pode
mitigar externalidades negativas, e definir novos planos de circulacdo integrados as

atividades urbanas ja existentes.

Em destaque, o conceito Mdbile preconiza uma abordagem de mobilidade urbana com
foco ao desenvolvimento sustentavel, com alicerce na multisetorialidade, estruturacéo
de redes de atividades, promulgando através da integracdo entre sujeitos sociais e

econdmicos, a inclusdo social.
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Esta é uma vertente metodoldgica contemporéanea que diferencia o caminho concreto

a sustentabilidade urbana.

Atividades Urbanas COMUNIDADE

(Comeércio, Servigos,
Lazer e Habitagéo)

Operadores
de Transporte

Producgao de
atividades

Producao de

acessibilidade Fornecedores

Capital Fundiario de Tecnologia

Fornecedores de
Equipamentos de Energia

Capital Construtor
(Incorporadores)

Capital Financeiro
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4. METODOLOGIA DE PESQUISA

4.1. INTRODUCAO

A pesquisa apresentada nesta tese parte de pressupostos de que os modelos
tradicionais de gestdo dos servicos do transporte de pessoas, atendendo as
demandas de transporte, em geral, reduzem o conceito de transporte como elemento
que tem um fim em si mesmo, induzindo a andlises e solucdes de carater funcionalista
e autbnomo. A abordagem setorial e unidirecional deste tratamento configura um
comprometimento no que se refere a mobilidade urbana, e indicios de limitacfes para

um cenario mais sustentavel para as cidades.

Como contribui¢do cientifica, o estudo pretende avancar no desenvolvimento de uma
nova proposta para a gestéo destes servicos, de modo que sua implantacao tenha um
potencial positivo em termos de sustentabilidade socioeconémica e ambiental para a

vida urbana.

Discorrer um argumento sobre o tratamento atual que vem sendo dado a prestacao e
gestao dos servicos do transporte publico urbano de pessoas no Brasil e no mundo, no
contexto da urbanizacdo e mobilidade urbana é fundamental para explorar o potencial
existente dirigido a novas formas de gestdo para servicos desta natureza. No caso
deste estudo, especificamente, procede-se a verificacao das facilidades/dificuldades e
a importancia da aplicacdo das diretrizes da gestdo intersetorial explicitadas no
“Conceito Mobile”, com intuito a melhorias no desempenho de redes de transporte e

qualificacdo da vida urbana. Para isto, um ensaio ilustrativo é realizado buscando

determinar a factibilidade desta implementacéo.

Com esta finalidade o estudo pretende investigar junto aos varios sujeitos sociais e
econdmicos que sao participes da cadeia de atividades produtivas diarias dos
cidadaos, a avaliacdo que percebem quanto ao potencial de aplicacdo da abordagem
da gestdo intersetorial, como alternativa eficaz e efetiva nesta contribuicdo. Esta
abordagem preconizada no “Conceito Mobile”, discorrido no Capitulo 3, considera o
desafio de tratar o transporte como instrumento urbanistico e articulado através de
uma gestdo partilhada, pelo envolvimento dos varios stakeholders. Para o caso dos

servicos do transporte urbano de pessoas, a cadeia produtiva insumo-produto, é
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entendida enquanto uma cadeia de atividades representativa da producéo diaria do
cidadao. Os inputs séo adivinhos das necessidades/ interesses/ conflitos deste sujeito,
e 0s outputs, com base no conceito do transporte como produto-servico ampliado, séo
derivados da realizac&o de toda a agenda de atividades urbanas que este realiza, seja
trabalho, estudo, saude, compras, lazer, etc., o que depende fundamentalmente, da
acessibilidade promovida pelo transporte. A interligacdo promovida origina a formacéo
de uma cadeia de relacionamento entre sujeitos sociais e econdmicos envolvidos na

producéo urbana.

As intervencgdes na prestacdo dos servigcos do transporte de pessoas seriam criadas a
partir da institucionalizacdo de uma agenda de relacionamento, em um processo de
parceria, gerando compromissos e responsabilidades, equalizando custos, e

oportunizando beneficios socioecondmicos e ambientais.

Nesse novo contexto, o transporte € entendido como uma industria em rede, ou seja,
um setor que se articula com diferentes sujeitos sociais e econdmicos, englobando
diversas modalidades de operacao, seus operadores, e todos os outros stakeholders

engajados nas atividades produtivas urbanas.

4.2. PRESSUPOSTOS E PROPOSICAO DA PESQUISA

A partir da reviséo bibliografica pode-se constatar que:

e A logica que tem norteado a configuracdo do cenario da prestacdo e gestdo dos
servicos do transporte publico urbano de pessoas no Brasil € caracterizada por um
processo de producdo setorial, implantado de forma isolada, sem vinculos com

outras fung¢des urbanas, as quais, a producgéo do transporte se interliga;

e O setor de transporte espelha as politicas publicas adotadas para o conjunto de
fungbes urbanas, onde sua concepcdo de gestdo € tratada de forma isolada. A
funcdo de interligacdo com outros setores produtivos é minorada para o transporte

e para o conjunto das fungdes urbanas.

“Num cenério nacional onde as expansfes das cidades tém sido pautadas no

interesse maior da especulacdo imobilidria e o capital privado, mais flexivel e
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disponivel que os recursos publicos, o que se verifica € o crescimento urbano ocorrer

sem a preocupacao com 0s servigcos basicos interligados (Martins & Bodmer, 2002)".

e A setorializacdo dos servigcos do transporte publico urbano de pessoas apresenta-
se como modelo de gestdo limitado frente a comprometida prestacdo destes

servicos no cenario atual;

e Uma alternativa que tende a oferecer maior efetividade ao tratamento da
mobilidade urbana com foco em desenvolvimento sustentavel necessita de um
modelo de gestdo que atenda a integracdo de politicas de transporte, uso do solo
e outros setores econdmicos e sociais, incorporando a participacao de diferentes
grupos da sociedade, através de uma gestdo participativa e a inclusdo de todos 0s

sujeitos que interagem nessa rede.

O transporte é elemento naturalmente interligado as atividades urbanas, uma vez que
qualquer que seja a atividade produtiva configurada nos nucleos urbanos, demandas
por transporte sdo originadas; “As atividades socio-econémicas (retratadas pelo uso e
ocupacao do solo), e a acessibilidade (provida por sistemas de transporte),
apresentam-se como categorias indissocidveis em um conjunto que envolve setores
publicos e privados” (LENTINO, 2005).

Como pressuposto da pesquisa tém-se que:

e O processo de prestacdo e gestdo dos servicos desta natureza em redes de
parceria com 0s principais sujeitos sociais envolvidos deve impactar positivamente
o desempenho dos sistemas do transporte publico urbano de pessoas, tendendo a
oferecer condicbes de deslocamentos/ circulagdo urbana mais eficazes e, em

consequéncia, condi¢cdes de vida mais saudaveis para a populacéo.
e Como proposicdes da pesquisa tém-se que:

e E necessario criar uma estrutura metodolégica com arquitetura especifica para a

implantacdo de um processo de gestédo intersetorial;

e O método de andlise de redes de producao pode contribuir nesta elaboracao.
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4.3. OBJETIVO

O objetivo principal do estudo centra-se na analise da factibilidade de implementacéo
da gestao intersetorial preconizada pelo “Conceito Mobile”, concomitante a elaboracéo
dos procedimentos metodoldgicos para a configuracdo de seu processo de
implantagéo.

Para isto, o estudo toma como referéncia a Otica dos principais stakeholders
envolvidos: Cidadaos, Operadores, Poder Publico, e representantes dos diferentes
setores produtivos — geradores de viagens, como principais sujeitos atuantes na

dindmica urbana, interessados e co-responsaveis em uma gestao intersetorial.

Na pesquisa, estes servicos sdo examinados a luz de sua cadeia produtiva, e
reconhecidos enquanto sistema aberto, ao se encontrarem inseridos em um ambiente

de producgéo complexo, caracterizado por constantes transformacoes.

4.4. METODO DE PESQUISA

A partir da pesquisa bibliogréfica, em fase de revisdo do estado da arte, uma situacéo
problema foi configurada, relacionada a caracterizacdo de comprometimento da
prestacdo e gestdo atual dos servigos do transporte publico urbano de pessoas. Num
exame para diferentes localidades, diagnostico semelhante era verificado,
observando-se que, para todo este conjunto de experiéncias acessadas, a pratica da

setorializagdo da gestéo era comum.

Tendo-se por base as semelhancas encontradas, por suas caracteristicas inerentes e
pelos seus resultados, tornou-se possivel deduzir sua reproducdo comportamental
também para outras situacdes (obviamente, respeitando-se caracteristicas regionais,

culturais, e sdcio-politicas para cada area urbana a ser analisada).

bY

Respondendo a possibilidade de configuracdo do problema, e ainda, permitindo a
deducéo de sua reproducdo comportamental, com base nas semelhancgas encontradas
para as varias situacdes analisadas, o método hipotético-dedutivo selecionou-se
naturalmente como eixo metodoldgico de tratamento ao estudo, sendo considerado

por Fernandes (2009) “uma das formas mais classicas e importantes do método
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cientifico”. Segundo Molina (2009), “0 método teve suas raizes no pensamento de
Descartes, 0 qual buscou estabelecer um método universal com bases na razdo e na
matemaética”. E exatamente nos estudos mais recentes de Karl Popper (1975), que o
método hipotético-dedutivo é definido como “o0 modo sistematico de explicar um

grande numero de ocorréncias semelhantes”.

Fernandes (2009) admite ainda, de maneira simplista, que “o0 método hipotético-
dedutivo aparece como uma variante intuitiva do método cientifico em que o cientista
formula hipéteses para determinado problema e as verifica continuamente objetivando
definir sua validade na explicagéo de tal problema”. A base desta metodologia para o
autor, “se assenta em reunir observacdes e hipoteses ou fatos e idéias; o processo é
ciclico e evolui por meio do aperfeicoamento das técnicas usadas para realizar

observacoes, e do reexame das hipbteses”.

Fernandes (2009) explicita que Popper propde trés etapas para o método-hipotético

dedutivo, quais sejam:

e A primeira é a criacdo do problema, para o qual se formula uma ou mais hipéteses

a partir das teorias ja existentes;

e A segunda é o estabelecimento da solucao, a partir da deducdo de consequéncias
na forma de proposicoes;

e Por fim, a terceira é a realizacdo de testes de falseamento, onde se testam as
proposicoes levantadas para solucionar o problema por meio de testes que
objetivam refutar ou aceitar hipdteses.

Uma importante caracteristica do método hipotético-dedutivo € que ele ndo coloca
nenhum problema inicial nas hipoteses a serem testadas, encarando-as, em um
primeiro momento, como igualmente testaveis e validas. A validade e a caracterizacado
das hipoteses dependem exclusivamente dos resultados da prépria verificacao,
inerente a etapa trés do método (MOLINA, 2009). O método € ainda utilizado para
melhorar ou precisar teorias prévias em funcdo de novos conhecimentos, nas quais a
complexidade do modelo ndo permite formulagcfes logicas. Sendo assim, tem carater
predominantemente intuitivo, e necessita, ndo s6 para ser rejeitado, mas também para
impor a sua validade, a verificacdo das suas conclusdes. Esse mesmo carater intuitivo

torna o método muito dependente do pesquisador, pois a intuicdo e a capacidade de
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predicdo das hipoteses precisam ser suficientemente brilhantes para induzir resultados
validos (FERNANDES, 2009).

Atendendo-se as bases tedricas colocadas, especificamente para o caso deste estudo,

0 método para atendimento do objetivo principal da pesquisa deve contemplar:

e Exame detalhado de dados indiretos para a escolha da localidade da pesquisa
usando critérios de: espacialidade, sustentabilidade local, caracteristicas de
mobilidade e acessibilidade urbana, existéncia e impactos de eixos de transporte

com influéncia na localidade;

e Mapeamento espacial da localidade: através de dados indiretos e levantamento

em campo, séo identificados os setores produtivos econdmicos atuantes;

e A visao dos diferentes sujeitos sociais e econdmicos envolvidos na producao das

atividades urbanas locais com expressao na comunidade;

e A avaliacdo destes sujeitos, quanto a proposta de implantacdo de uma gestéo
baseada em principios do “Conceito Mobile”. A partir da avaliacdo de sua
potencialidade de desempenho (contribuindo com a promogédo de um ambiente
mais sustentavel) e identificacdo de riscos inerentes, deve ser possivel a
construcdo de sua estrutura e arquitetura metodoldgica de implantacdo. O
processo de avaliacdo deve ocorrer segundo percepcles, interesses e
necessidades dos stakeholders envolvidos, vislumbrando-se geracdo de
beneficios para os participantes, os quais seriam obtidos a partir da agenda

intersetorial de parceria.
Neste sentido, questdes especificas nortearam a pesquisa empirica:

e Qual a visao/percepcao segundo os sujeitos envolvidos, acerca da forma como

sdo geridos atualmente os servicos do transporte publico urbano de pessoas?
e Como ocorre o relacionamento entre estes grupos de interesse?

e Quais sdo as repercussfes do atual modelo de gestdo identificado sobre o
contexto urbano, e quais suas implicacdes no cotidiano dos cidadaos e dos outros

sujeitos envolvidos?

e S&o identificadas deseconomias no ambiente urbano advindas da questdo da

circulagéo?
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¢ Quais seriam as formas de mitigar as deseconomias urbanas detectadas?

e Existe correlacdo entre estas deseconomias e as praticas atuais da gestdo setorial

dos servicos do transporte publico urbano de pessoas?
e Existem possibilidades de implantacdo de uma agenda intersetorial?

e E factivel para o alcance deste cenério, a adocdo de um modelo de gestdo

intersetorial?
e Quais seriam as facilidades e/ou entraves na implantacdo deste novo modelo?

e Quais poderiam ser os beneficios gerados para os sujeitos envolvidos na cadeia

produtiva de atividades diarias dos cidadaos?

e Sendo o modelo de gestdo intersetorial uma alternativa factivel, quais deveriam

ser suas caracteristicas essenciais?

4.5. DAS TECNICAS DE PESQUISA

O objeto do estudo ao definir-se enquanto fenémeno inserido em um contexto social
complexo direciona o desenvolvimento da pesquisa com o uso de técnicas
qualitativas. E justamente esta metodologia que demonstra preocupac¢do com a
interpretacdo dos fendmenos, admitindo uma relacdo dinamica entre o mundo real e o

sujeito.

A definicdo pela abordagem qualitativa esta calcada na necessidade do conhecimento
de uma realidade social, do ponto de vista interpretativo, de forma a explica-la néo
causalmente, mas interpreta-la adequadamente a partir dos sentidos dos proprios
Atores sociais (ALVIRA, 1983). O que predomina € um vinculo indissociavel entre o
mundo objetivo e a subjetividade do sujeito que ndo pode ser traduzido em nameros
(MINAYO, 2007). O ambiente natural € a fonte direta para a coleta de dados e o

pesquisador € o instrumento-chave (LAKATOS et al, 1986).

No caso desse estudo, trata-se de captar variaveis subjetivas oriundas das
percepc¢des/visdes dos sujeitos sociais e econdmicos envolvidos com a prestacdo dos
servicos do transporte de pessoas, e a partir destas, formular-se o constructo de

analise. No préprio ato de “gerir’, entendido como ato de administrar interesses,
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necessidades, conflitos, com orientagdo a um objetivo comum (DRUCKER, 2002), um
ambiente social de relacbes a ser explorado estd implicito, o qual deve ser mais

adequadamente compreendido com o uso de técnicas qualitativas.

Também é verdade que este tipo de abordagem é dirigido para o caso de pesquisas
que, em seu ambito cientifico, ndo abrigam largas experiéncias similares a ser
tomadas como referéncia conceitual, indicando a investigacdo de um universo ainda a
ser construido e referendado. De acordo com NEVES (1996), “a falta de exploracdo do
tema na literatura disponivel, o carater descritivo da pesquisa que se pretende
empreender ou a intencdo de compreender um fenémeno complexo na sua totalidade
sdo elementos que tornam propicio o emprego de métodos qualitativos”.
Especificamente, este é o caso do objeto desse estudo, o qual busca introduzir a
discussédo para um novo modelo de gestdo dirigido aos servicos do transporte de
pessoas, em uma proposta de conjugacao intersetorial, ainda pouco explorada para

servicos desta natureza.

Dentre as técnicas de pesquisa qualitativas selecionadas elegeu-se o grupo focal e as
entrevistas em profundidade para a identificagdo das variaveis subjetivas a serem
levantadas.

O grupo de foco, € uma técnica de tomada de decisbes em grupo cuja caracteristica
fundamental é o fato dos elementos do grupo, apesar de frente a frente em reuniéo,
manifestarem-se independentemente, expondo seus pontos de vista de forma

sistemaética.

A entrevista em grupo focal € uma esfera publica ideal, lugar de debate aberto e
acessivel a todos, no qual os interesses sdo os mesmos e a diferenciacdo de status
ndo € levada em consideracdo. Seu objetivo central € identificar percepcdes,
sentimentos, atitudes de cada membro do grupo, a respeito de um determinado
assunto, discutido racionalmente, mas com o calor da emoc¢ao da criatividade e com
as caracteristicas de cada participante. Por isso, € imprescindivel ouvir os
participantes para, a partir de suas falas, interpretar e compreender a realidade vivida

por eles, seus conhecimentos e experiéncias (KRUEGER, 1988).

Esta técnica de grupo possibilita a compreenséo do fenbmeno mediante interpretagédo
dos dados, em profundidade e detalhadamente, detectando comportamentos sociais e
praticas cotidianas (MORGAN, 1988).
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A outra técnica escolhida para o levantamento das informagdes € a da entrevista em
profundidade, definida como “uma técnica nao estruturada, direta, pessoal, em que um
anico respondente é testado por um entrevistador altamente treinado, para descobrir
motivacbes, crencas, atitudes e sensacdes subjacentes sobre um tépico”
(MALHOTRA, 2001). Sua principal utilidade € a pesquisa exploratdria, que proporciona

analise pessoal e entendimento.

As entrevistas em profundidade serdo realizadas a partir de um roteiro semi-
estruturado (Anexo, examinadas conforme andlise matricial, fazendo-se uso da analise
SWOT para definicdo das fraquezas e forcas, ameacas e oportunidades de cada
processo de gestdo abordado, seja para a situacdo atual, gestdo setorial, e para uma

proposta futura de gestdo compartilhada.

A Analise SWOT é uma ferramenta utilizada para elaborar analise de cenario (ou andlise de
ambiente), definindo-se como instrumento de base para gestéo e planejamento estratégico
de uma corporacdo ou empresa. Pode também, devido a sua simplicidade, ser utilizada
para qualquer tipo de anélise de cenario. E um sistema simples para posicionar ou verificar
a posicdo estratégica da empresa no ambiente em questdo. De acordo com ANSOFF &
MCDONNELL (1984), a andlise SWOT € uma das ferramentas de gestdo para suporte ao

planejamento estratégico.

A Figura 4 apresenta as diretrizes de analise SWOT.

Ajuda Atrapalha

Forga Fraquezas

Interna
(organizacao)

Oportunidades Ameacas

Externa
(ambiente)

Figura 4: Diagrama SWOT

O termo SWOT é uma sigla oriunda do idioma inglés, e € um acrénimo de Forcas
(Strengths), Fraquezas (Weaknesses), Oportunidades (Opportunities) e Ameacas
(Threats).
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Para o tema em estudo, os conceitos da analise SWOT sdo adaptados para a
formatacdo de cenarios, atual e futuro sobre a gestdo dos servicos do transporte
publico urbano de pessoas, explorando-se a potencialidade de uma nova proposta
para este gerenciamento. Neste caso, a aplicacdo da analise SWOT corrobora com o
levantamento de pontos fortes e fracos, vinculados a essa nova possibilidade para

gestao de servicos desta natureza
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Crescimento Desenvolvimento

Figura 5: Analise SWOT

A anadlise de cenarios, adaptada para o tema abordado, apresentada na Figura 5
acima, divide-se em:
e Ambiente interno (Forcas e Fraquezas) - Principais aspectos que diferenciam a

nova proposta de gestao;

e Ambiente externo (Oportunidades e Ameacas) - Corresponde as perspectivas de
evolucdo da proposta; fatores provenientes do ambiente do transporte publico e
meio envolvente (decisfes e circunstancias externas). As forcas e fraguezas sao
determinadas pela posicdo atual do processo de gestdao e pelas relagbes
existentes entre 0s varios sujeitos interessados. Ja as oportunidades e ameacas

séo antecipacdes do futuro e estdo relacionadas a fatores externos.
e Ambiente Interno:
Strenghts - Vantagens internas da nova proposta de gestdo compartilhada;

Weakenesses - Desvantagens internas da nova proposta de gestdo compartilhada.
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e Ambiente Externo:
Opportunities - Aspectos positivos da nova proposta;
Threats - Aspectos negativos da nova proposta.

Para a analise posterior as entrevistas individuais realizadas, combinacdes de fatores
devem nortear as diretrizes de formatacdo da nova proposta metodoldgica, quais

sejam:

e Forcas e Oportunidades - Tirar o maximo partido dos pontos fortes para aproveitar

ao maximo as oportunidades detectadas.

e Forcas e Ameacas - Tirar o maximo partido dos pontos fortes para minimizar os

efeitos das ameacas detectadas.

e Fraquezas e Oportunidades - Desenvolver estratégias que minimizem os efeitos
negativos dos pontos fracos e que em simultaneo aproveitem as oportunidades

detectadas.

e Fraquezas e Ameacas - As estratégias a adaptar devem minimizar ou ultrapassar

0s pontos fracos e, tanto quanto possivel, fazer face as ameacas.

A proposta futura de gestdo com base no conceito MOBILE, visando ofertar servicos
num contexto de rede de interligacao setorial, devera ser elemento de analise por cada
representante entrevistado, extraindo-se dai, sua percepcdo quanto a limites,

vantagens e oportunidades para a implantacdo desta formulacéo.

4.6. DO ENSAIO ILUSTRATIVO EM ESCALA LOCAL

A gestdo de servicos do transporte publico urbano de pessoas, segundo a visdo dos
principais Agentes sociais e econdmicos envolvidos, sera examinada através de um
ensaio ilustrativo, aplicado em local definido, em torno de uma estacdo potencial do
sistema de transporte publico rapido, com vistas a criagdo de um centro metropolitano.
A estacdo é interpretada como um nucleo estruturador do transporte publico, e devera
servir de ancora ao desenvolvimento urbano, através da potencializacdo da economia

de aglomeracao e de desenvolvimento comunitério e social na escala local.
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Metodologicamente, optou-se pela realizacdo de um ensaio ilustrativo, uma vez que o
estudo de modelos de gestdo para servicos desta natureza, com foco em uma

proposta de conjugacao intersetorial é ainda embrionario.

No ambito cientifico ndo existem largas experiéncias similares a serem tomadas como
referéncia conceitual, o que direciona a execucao da pesquisa baseada em variaveis

do tipo qualitativas, explorando-se um universo ainda a ser construido e referendado.

Segundo SEVERINO (1976), o ensaio é um "estudo bem desenvolvido, formal,
discursivo e concludente, consistindo em exposicdo l6gica e reflexiva e em
argumentacado rigorosa com alto nivel de interpretacdo e julgamento pessoal. No
ensaio ha maior liberdade por parte do autor, no sentido de defender determinada
posicdo sem que tenha que se apoiar no rigoroso e objetivo aparato de documentacao
empirica e bibliogréafica. De fato, o ensaio ndo dispensa o rigor l6gico e a coeréncia de
argumentacao e por isso mesmo exige grande informacao cultural e muita maturidade

intelectual”.

A observacédo local, por sua vez, em area de estudo especifica, € uma estratégia
metodoldgica que atende as caracteristicas de personalizacdo para servicos, ainda
gue enguanto servigcos de massa, universo de insercao dos servicos de transporte. O
recorte local respeita assim a individualizacdo de percepcfes e visbes para 0s
Agentes locais implicados, expressando a diferenciacdo de valores e escolhas para
areas especificas, correspondentes principalmente, a cultura e condicfes socio-
econdmicas peculiares de cada localidade (VEIGA, 1991). Como ponto de partida, a
observacdo foca-se nos interesses proprios do Agente Cidaddo, representante da

populacdo moradora da comunidade local selecionada para exame.

A partir de uma investigacdo exploratéria, com o uso de técnicas qualitativas, os
principais sujeitos sociais, dentre eles, os Agentes operadores dos servicos de
transporte de pessoas, sdo pesquisados, explorando-se sua visdo em relacdo a
problematica da gestdo destes servicos, para dois momentos: na situacdo atual, em
uma andlise setorial, e numa situacao futura, explorando a possibilidade de maior
eficAcia e sustentabilidade quando da implementacdo dos servicos em redes de
parcerias.

A definicdo por uma metodologia de pesquisa do tipo qualitativa esta calcada na

necessidade do conhecimento de uma realidade social, do ponto de Vvista
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interpretativo, de forma a conhecé-la e explica-la ndo causalmente, mas interpreta-la
adequadamente a partir dos sentidos dos proprios Agentes sociais e econdmicos
intervenientes (ALVIRA, 1983).

4.7. DETALHAMENTO DA PESQUISA

De forma genérica, a pesquisa sera realizada em trés macro-etapas, as quais Sao

compostas por:

e Exame da cadeia de atividades diarias dos cidadaos/identificacdo do

cidadao/usuario - identificacdo/caracterizacdo dos Agentes;
e Exame da gestao atual dos servi¢os de transporte publico urbano de pessoas;

e Elaboracdo de proposta metodoldgica de gestdo destes servicos em redes de

parceria.
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O Esquema grafico Il, representado pela Figura 6, apresenta o Método de coleta de

informacdes e analise da pesquisa:

TIPO DE METODO DE METODO DE
ETAPA INFORMAGAO COLETA ANALISE RESULTADO
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Figura 6: Método da coleta de informacdes e analise de pesquisa
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De forma geral o estudo pretende:

e Investigar as condigdes de implantacdo do conceito MOBILE, no que tange a
gestdo de servicos de transporte urbano de pessoas, em localidade especifica;

e Examinar a gestdo da rede de Organizaces com base no conceito MOBILE;
e Conhecer a gestéo atual das varias Organiza¢fes pertinentes a rede estudada.
A finalidade principal do estudo é:

e Possibilitar a melhoria dos servicos do transporte urbano de pessoas, através da
aplicacdo do conceito MOBILE, no que tange aos aspectos da gestdo de servicos,

€,

e Melhorar os servicos da logistica urbana de pessoas, com foco na mobilidade e

desenvolvimento sustentavel.

De acordo com o esquema Il, pode-se descrever as fases metodoldgicas de cada

macro-etapa do estudo:
Fase 1: Conhecendo a Mobilidade dos Cidadaos

e Obijetivo: Definir a cadeia especifica de atividades diarias do cidaddo no ambiente
urbano escolhido; conhecer os principais setores econdmicos envolvidos nas

atividades; caracterizar o ambiente da logistica urbana.

e Método: Levantamento indireto; instrumento de pesquisa: pesquisas Origem-
destino, dados do IBGE/PNAD, Planos Diretores de Transporte.

e Resultado: Conhecimento parcial da cadeia tipica de atividades-deslocamentos/

mobilidade dos cidadaos.

Para a identificac@o da cadeia produtiva de atividades urbanas existentes é factivel e
oportuno, em levantamento indireto, o uso de dados secundarios, oriundos das
consagradas pesquisas de transporte intituladas pesquisas origem e destino de

deslocamentos.

A Pesquisa Origem e Destino, comumente chamada de “Pesquisa O/D” tem por
objetivo coletar dados e informacfes dos deslocamentos urbanos, sendo um
instrumento vital para o planejamento de transporte, pois fornece dados para o
conhecimento da natureza dos deslocamentos da populagcdo em um aglomerado

urbano, incluindo ai sua situacao socioeconémica. Da interacdo dessas informacdes
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resulta o padrdo das viagens, que € definido pela distribuicdo dos deslocamentos
segundo as origens, os destinos, os modos de transporte utilizados, os motivos e 0s

horarios da realizacao.

Com a Pesquisa O/D é possivel identificar-se as principais viagens diarias das
pessoas, conforme o motivo e 0 modo de transporte utilizado. Essas viagens, quando
mapeadas, produzem uma fotografia dos fluxos na cidade, representadas pelas linhas
de desejo. A comparacédo desses fluxos com a rede de linhas de transporte e a rede
de vias existentes permite identificar as caréncias no atendimento da demanda de
transporte e, portanto, fundamentar as propostas para 0s ajustes necessarios dessas

redes.

Essa pesquisa permite, ainda, estabelecer relacées quantitativas entre as viagens
realizadas e diversas outras varidveis, como caracteristicas socioecondmicas da
populacdo e aspectos fisicos da ocupacdo urbana, de forma a estabelecer projecées

futuras das necessidades de viagens das pessoas.

Os resultados da Pesquisa O/D sao também Uteis para outros estudos urbanos. As
viagens detectadas pela pesquisa apresentam relacdo direta com a quantidade de
atividades e de populacao, dando indicagbes sobre a intensidade do uso do espaco,

que é informacao de grande interesse para o planejamento urbano.

Tomando-se como exemplo as grandes cidades no Brasil, Sdo Paulo e Rio de Janeiro,
pode ser mencionada como referéncia, a primeira Pesquisa O/D realizada na Regido
Metropolitana de S&o Paulo - RMSP em 1967, a qual visou inicialmente a obtencéo de
dados para os estudos e projetos da rede basica do metrd daquela cidade. A partir de
entdo, tornou-se instrumento essencial de planejamento urbano na coleta de dados
sobre o padrdo de mobilidade da populagcédo, sendo realizada na RMSP a cada dez
anos. Assim, quatro outras pesquisas foram realizadas em 1977, 1987, 1997 e 2007, e
permitiram atualizar as redes de transporte, ajudando a elaborar os planos

metropolitanos de transporte para a regiao.

Para a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, a ultima pesquisa O/D, realizada em
2003, contribuiu na definicdo do Plano Diretor de Transportes daquela conurbacéo,

servindo de eixo referencial para projetos de circulagdo metropolitana.

Tendo-se, portanto, como subsidio, as pesquisas origem/destino mencionadas, a

cadeia produtiva de atividades urbanas é explorada.
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Fase 2: Conhecendo os Agentes sociais envolvidos
e Obijetivo: identificar os Agentes envolvidos nas atividades diarias dos cidadaos.

e Método: pesquisa indireta através de analise de dados do IBGE; Plano Diretor da

cidade, Planos e projetos futuros, levantamentos em Org&os Oficiais.

¢ Resultado: elenco de Agentes envolvidos (participantes potenciais das proximas

fases da metodologia).
Fase 3: A mobilidade dos cidadaos no local estudado

e Objetivo: conhecimento da cadeia logistica de atividades diarias dos cidadaos,
segundo sua viséo, e identificacdo da percepcao de suas condicbes de mobilidade

urbana no momento atual.
e Método: dindmica de grupo de foco com cidadaos escolhidos da area de estudo.
e Resultado: conhecimento amplo da cadeia logistica de atividades.

Agregando-se aos dados secundarios coletados, as percepcoes reveladas pelos
cidadaos/lideres, agentes da comunidade diretamente envolvidos com a producao e
consumo destes servicos, sao verificadas através da realizacdo de levantamento

direto com uso de técnica de grupo focal.

O grupo de foco € uma técnica de tomada de decisbes em grupo cuja caracteristica
fundamental é o fato dos elementos do grupo, apesar de frente a frente em reunido,
manifestam-se independentemente, expondo seus pontos de vista de forma

sistemaética.

A entrevista em grupo focal € uma “esfera publica ideal”, lugar de debate aberto e
acessivel a todos, no qual os interesses sdo os mesmos e a diferenciacdo de status
ndo € levada em consideracdo. Seu objetivo central € identificar percepcoes,
sentimentos, atitudes de cada membro do grupo, a respeito de um determinado
assunto, discutido racionalmente, mas com o calor da emoc¢ao da criatividade e com
as caracteristicas de cada participante. Por isso, € imprescindivel ouvir os
participantes para, a partir de suas falas, interpretar e compreender a realidade vivida

por eles, seus conhecimentos e experiéncias (KRUEGER, 1988).

A entrevista em grupo focal possibilita essa compreensédo mediante interpretacdo dos
dados, em profundidade e detalhadamente, detectando comportamentos sociais e
praticas cotidianas (MORGAN, 1988).
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As diretrizes que devem nortear a dinamica do grupo de foco para o tema em estudo

sao:
e |dentificacédo da cadeia produtiva de deslocamentos indagando-se:
e O que é realizado: mobilidade urbana diaria

e O que € desejavel: deteccdo das necessidades e expectativas quanto a
mobilidade e desenvolvimento local; acesso as func¢des urbanas (trabalho, estudo,

compras e lazer);

e Dados de uso do solo; identificacdo dos Pélos Geradores de viagens (existentes e

potenciais);
e Identificacdo dos principais setores envolvidos: definicdo dos agentes principais.

E importante ressaltar que para o desenvolvimento da pesquisa de grupo é
imprescindivel adotar-se uma postura néo limitada para a avaliacdo da forma como as
pessoas sao transportadas - ndo como seres passivos, mas como cidaddos que se
apropriam de um espaco condicionado, em que meios de circulacdo sao formulados
segundo a producéo econdmica e acumulacéo de capital e de reproducéo da forca-de-

trabalho.

Quanto aos seus habitos, necessidades e expectativas de viagens futuras, BELDA
(2003) menciona uma forte tendéncia ao individualismo, o que acentuara a percepgao
do mercado de consumo final como constituido de milh6es de pessoas agindo cada
um a seu modo, de acordo com as suas opc¢des individuais. O comportamento
independente da facilidade de escolha, mais do que nunca, fard com que os sistemas
de transporte devam ser organizados, acerbadamente, em funcéo das necessidades.

Desta forma, remetem-se postulagdes para a pesquisa cientifica sobre o carater do
modelo de gestdo a ser desenvolvido, indagando-se metodologicamente, a partir das
estruturas institucionais hoje existentes, quais 0s novos papéis dos principais sujeitos
sociais envolvidos, e conseqlentemente, qual sua eficacia, do ponto de vista da

mobilidade e sustentabilidade urbana.

“A cidade do futuro é aquela que evita, na medida do possivel, deslocamentos dos
cidadaos de uma parte a outra da cidade em busca de trabalho, servicos e produtos
em geral que poderiam estar nas proximidades de suas moradias. Para tratar essa

questao, serd preciso implantar o conceito de cidades multicéntricas, ou seja, cidades
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que contam com nucleos urbanos que oferecam um conjunto de servicos e
oportunidades (comerciais, culturais, de lazer, de trabalho, de saude, servicos
publicos), tornando desnecessarias rotinas de grandes deslocamentos. O conceito de
multicentrismo esta associado a um planejamento estratégico no qual a mobilidade

sustentavel € o eixo principal” (SILVA, 2008).

Considerando estes postulados, o grupo de foco deve procurar mapear a problematica
do dia-a-dia dos cidaddos da comunidade, quais seus habitos tipicos, quais suas
atividades diarias, quais as dificuldades percebidas dentro do bairro, qual potencial de
qualidade de vida atual e futura se fossem implementadas outras atividades, habitos
de lazer, compras, estudo, trabalho, como se transportam, enfim, qual seu estilo de

vida.

Os participantes do grupo focal sdo cidaddos, moradores da area de estudo,
engajados como representantes/ lideres comunitarios. A estrutura de discussdo no

grupo contempla os seguintes itens:

e Apresentacdo dos moderadores e participantes/cidadaos
e Historico da regido

e Problemas da regiao

e Estilo de vida (atividades diérias)

e Avaliacdo da qualidade de vida

e Caréncias das atividades urbanas localizadas na regiao
e Participacdo comunitaria

e Principais motivos explicativos para a existéncia dos problemas
e Consequéncias dos problemas apontados

e Propostas de melhorias

e Priorizagédo das solugdes

Por intermédio de contato pessoal com especialista de transportes que desenvolve
atividades profissionais de educacdo na area do Complexo da Maré foi possivel reunir
cidadaos/moradores do local, com o perfil de participacdo enquanto liderancas

comunitarias, e dispostos a participarem da dindmica de pesquisa.
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A partir do grupo de foco ja realizado no més de maio/2010, foi configurado um quadro
caracteristico das atividades produtivas diarias para aqueles usuarios com interesse

na area do local escolhido no estudo.

Explorando-se o padréo de viagens dos moradores, os modos de transporte utilizados,
0S motivos e os horérios da realizacdo de seus deslocamentos, suas necessidades
urbanas diarias, expectativas de vida, delineou-se um cenéario da situacdo real e
possibilidades futuras de mobilidade e desenvolvimento sustentavel para aquela

comunidade.
Fase 4: Exame dos Agentes intervenientes

e Objetivo: identificagdo da mobilidade urbana no momento atual e exame da
gestdo nestas condigoes.

e Método: aplicacdo de entrevistas em profundidade junto aos setores econémicos

envolvidos.

e Resultado: quadro cruzando visdes dos varios setores envolvidos (tipologia de

vis@es; analise por categorias; operacdo/gestao, etc...).

O principal objetivo nesta fase do levantamento é definir-se a percepcao dos atores
selecionados, no que diz respeito ao processo de gestdo dos servigos de transporte

publico, com foco na mobilidade e desenvolvimento sustentavel.

Para a identificacdo dos atores, compostos pelos agentes atuantes na area de estudo
foi procedido inicialmente, 0 exame de mapeamento de uso do solo da regidao, com

foco nas principais atividades socio-econémicas existentes.

A area de estudo foi delimitada em mapa do Google Earth respeitando-se a geografia
local, os limites da infra-estrutura dos eixos de trafego existentes mais importantes da
regiao.

De acordo com plantas urbanisticas da area de planejamento 3 - AP3 - PMRJ/SMU
(Prefeitura Municipal do Rio de Janeiro / Secretaria Municipal de Urbanismo), area que
engloba a regido do estudo, foi possivel verificar-se o cadastro de imdveis e
mapeamento de atividades socio-econémicas ali existentes, bem como, detectar-se 0

potencial de projetos e vocac¢fes urbanisiticas para o local.
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Informacdes advindas do PLANO DIRETOR MUNICIPAL / RJ (2003) possibilitaram
ainda, a identificacdo de cada zona urbana especifica implicada no estudo,

contribuindo na caracterizacdo socio-econémica da localidade.

Somada a esta identificacdo inicial, considerou-se a analise revelada pelos
cidadaos/lideres participantes quando da realizagdo do grupo de foco quanto a
problematica local, e dai, concluindo-se pelo elenco de agentes publicos e privados

impactados na complexidade urbana da regiéo.

Neste caso, 0s agentes publicos sdo todos aqueles entes publicos relacionados a
atividades urbanas de cunho social locadas na regidao, e manifestadas na andlise
critica dos cidadaos. Destacaram-se nesta fase, 0s setores publicos da saude,

transporte, educacéo, esporte / lazer / cultura.

No que tange aos setores privados, foram destacadas atividades econbmicas

vinculadas ao comércio, empreendimentos imobiliarios, e industria.

Quando da realizacdo do grupo de foco identificaram-se ainda, setores especificos
ligados ao papel mantenedor e regulamentador do Estado; quais sejam: urbanismo,

transporte, obras de infra-estrutura urbana, e seguranca publica.

De acordo com o diagnéstico promovido, possibilitou-se entdo, a definicdo do elenco

de Agentes a serem investigados. Sao eles:
e Agentes do setor publico

e Agentes dos setores privados

e Representantes do Poder Publico

Estes Agentes, através de representantes lideres, compdem o conjunto de
entrevistados para esta fase metodolégica de investigacdo da gestdo dos servicos de

transporte publico urbano de pessoas.

O intuito é que os representantes dos principais stakeholders detectados a partir da
das fases anteriores, quais sejam: identificacdo da cadeia de atividades dos
deslocamentos — levantamento indireto e levantamento direto/grupo de foco com
cidadaos); caracterizagdo do uso do solo; e, identificagdo dos agentes, expressem
suas observaces, para que estas transformem-se em subsidios essenciais para a
fundamentacéo da analise sobre o tema da gestdo dos servicos de transporte publico

urbano, e posterior formulacdo da nova proposta metodoldgica pretendida.
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A selecdo dos representantes participes do levantamento baseou-se em critério de
atuacao técnica e trajetoria politico-institucional, no contexto dos respectivos setores

produtivos, econdmicos e sociais, aos quais estes se encontram envolvidos.

A investigacdo com os representantes dos Agentes serd realizada através de técnica
gualitativa de entrevistas individuais em profundidade buscando-se:

e |dentificar os problemas setoriais percebidos pelos agentes na area de estudo,
focando a mobilidade urbana e acessibilidade aos servi¢os urbanos;

e Explorar a potencialidade e formulacdo de uma proposta de gestdo compartilhada
para servicos urbanos, onde o transporte é entendido como servico ampliado, ou
seja, participe de uma cadeia produtiva ampla, onde a articulagdo dos diferentes
setores envolvidos promulga eficacia em infra-estrutura urbana, e melhoria da

gualidade de vida aos cidadaos da localidade.
Os principais topicos a serem abordados sao:

e Exame da gestdo atual segundo os agentes; logica das relacdes; competéncias;

sinergia;

e Investigacdo da rede interorganizacional de Agentes: dinamica de relagdes,

administracédo de conflitos;
e Potencialidade da proposta de gestdo em redes de parceria.

A entrevista de profundidade € “uma entrevista ndo estruturada, direta, pessoal, em
gue um unico respondente é testado por um entrevistador altamente treinado, para
descobrir motivacdes, crencgas, atitudes e sensacdes subjacentes sobre um tdpico”
(Malhotra, 2001). Sua principal utilidade é a pesquisa exploratéria, que proporciona

analise pessoal e entendimento.

As entrevistas em profundidade serdo realizadas a partir de um roteiro semi-
estruturado (Apéndice D), fazendo-se uso da analise SWOT para definicAo das
fraguezas e forcas, ameacas e oportunidades de cada processo de gestdo abordado,
seja para a situacao atual, gestdo setorial, e para uma proposta futura de gestéo

compartilhada.

A Andlise SWOT é uma ferramenta utilizada para fazer analise de cenario (ou andlise
de ambiente), sendo usado como base para gestdo e planejamento estratégico de
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uma corporagao ou empresa, mas podendo, devido a sua simplicidade, ser utilizada

para qualquer tipo de analise de cenario (Wikipédia, enciclopédia livre).

A Analise SWOT € um sistema simples para posicionar ou verificar a posi¢ao
estratégica da empresa no ambiente em questdo. A técnica é creditada a Albert
Humphrey, que liderou um projeto de pesquisa na Universidade de Stanford nas
décadas de 1960 e 1970, usando dados da revista Fortune das 500 maiores

corporacoes.
A andlise de cenarios, adaptada para o tema abordado, divide-se em:

e Ambiente interno (Forcas e Fraquezas) - Principais aspectos que diferenciam a

nova proposta de gestao;

e Ambiente externo (Oportunidades e Ameacas) - Corresponde as perspectivas de
evolucdo da proposta; Fatores provenientes do ambiente do transporte publico e
meio envolvente (decisdes e circunstancias externas). As forcas e fraguezas sao
determinadas pela posicdo atual do processo de gestdo e as relagbes
estabelecidas entre os varios entes interessados. Ja as oportunidades e ameacas

sdo antecipacdes do futuro e estéo relacionadas a fatores externos.
o0 Ambiente Interno:
Strenghts - Vantagens internas da nova proposta de gestao compartilhada;

Weakenesses - Desvantagens internas da nova proposta de gestdo

compartilhada.

0 Ambiente Externo:
Opportunities - Aspectos positivos da nova proposta;
Threats - Aspectos negativos da nova proposta.

Para a analise posterior s entrevistas individuais realizadas, combinacdes de fatores
devem nortear as diretrizes de formatacdo da nova proposta metodoldgica, quais

sejam:

e Forcas e Oportunidades - Tirar o maximo partido dos pontos fortes para aproveitar

ao maximo as oportunidades detectadas.

e Forcas e Ameacas - Tirar o maximo partido dos pontos fortes para minimizar os

efeitos das ameacas detectadas.
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e Fraquezas e Oportunidades - Desenvolver estratégias que minimizem os efeitos
negativos dos pontos fracos e que em simultdneo aproveitem as oportunidades

detectadas.

e Fraquezas e Ameacas - As estratégias a adaptar devem minimizar ou ultrapassar

0s pontos fracos e, tanto quanto possivel, fazer face as ameacas.

A proposta futura de gestdo com base no conceito MOBILE, visando a oferta de
servicos num contexto de rede de interligacdo setorial, devera ser elemento de analise
por cada representante entrevistado, extraindo-se dai, sua percepc¢ao quanto a limites,

vantagens e oportunidades para o implemento desta formulagao.
A itemizacao para composicdo do roteiro semi-estruturado é:
e Introducdo: Contextualizagcédo da pesquisa, tema de investigacéo e objetivos
o0 ldentificacdo do agente (dados individuais)
o0 Trajetéria profissional
o0 Envolvimento atual no processo de tomada de decisbes
0 Visao sobre gestao setorial
0 AtuacgOes inter-setoriais ja procedidas atualmente
o Interligacdo do transporte publico a outros setores
0 Nova proposta de gestéo: pontos fortes e fracos, ameacas e oportunidades

o0 Andlise futura: Potencialidade de nova proposta de gestdo compartilhada
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Fase 5: Construindo o Modelo
e Objetivo: explorar a gest&o de servicos com base no conceito MOBILE.

e Método: retomando as diretrizes do conceito MOBILE, e com base em critérios de
sustentabilidade social, econdmica e ambiental, elaborar proposta inicial do

modelo de gest&o?.

0 Submeter proposta de gestdo em parceria aos Operadores multimodais,
lideres intersetoriais / setores produtivos, Poder Publico, medindo potencial de

engajamento dos Agentes envolvidos;

o Tragar quadro multi-critério de variaveis para definicdo de impactos na
localidade;

o Validar o modelo;
o0 Proceder adequacfes necessarias (novas entrevistas);
o Elaborar modelo final.

¢ Resultado: analise de potencialidade, segundo os Agentes sociais pesquisados,
guanto a implementacdo da gestao dos servicos de transporte urbano de pessoas
em uma proposta de mobilidade e desenvolvimento sustentavel, preceitos que

embasam o conceito MOBILE.
Fase 6: Validando o Modelo

e Obijetivo: validar junto ao cidaddo/usudrio a gestdo de servicos com base no
conceito MOBILE.

e Meétodo: aplicacdo de técnica de grupo focal com cidadaos representativos; envio

de modelo via meio eletrdnico.

23 (*) Neste sentido, vale ressaltar que os fatores que determinam a sustentabilidade social no
transporte variam significativamente na literatura. De forma a estabelecer uma metodologia para avaliar
e compreender esses fatores, no que diz respeito ao Agente Cidaddo/usuario esta pesquisa devera
definir uma lista de critérios de avaliacdo da sustentabilidade social no transporte baseada na revisao da
literatura disponivel sobre o tema. Alguns destes critérios ja se apresentam como principais; quais
sejam: infra-estrutura, custos para o usuario, mobilidade, seguranca, tempo gasto nos deslocamentos e
motivo da viagem. Esses critérios foram compilados, adaptados e complementados com base nos
trabalhos de Vasconcellos (2001), Root (2003), Solomon (2003), Lucas (2004), ITRANS (2004),
Donaghy, Poppelreuter e Rudinger (2005), Pickup e Giuliano (2005) e devem ser aplicados nesta fase
do estudo.Para o Agente Poder Publico, elementos vinculados a: aplicacdo de investimentos,
implantacéo e projetos, sao critérios a serem ponderados (BRANCO, 2007). Para o Agente Operador do
Transporte, fatores ligados a produtividade e rentabilidade empresarial parecem ser variaveis de
destaque (ARAGAO et al, 2007).
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e Resultado: analise de potencialidade, segundo o Agente social diretamente
interessado, usuario dos servigcos de transporte publico de pessoas, quanto a
implementacdo da gestado dos servigos de transporte urbano de pessoas em uma
proposta de mobilidade e desenvolvimento sustentavel, preceitos que embasam o

conceito MOBILE e perante os outros Agentes entrevistados.
Instrumento de pesquisa

Pesquisa qualitativa com ensaio ilustrativo, utilizando-se de dados secundarios por
levantamento bibliogréfico indireto, e dados primarios obtidos por métodos qualitativos,
do tipo: entrevistas em profundidade e “dinamicas de grupo”, grupos de foco e meio

eletrénico.
Procedimentos metodoldgicos

Para definicdo da area de influéncia do estudo considerou-se o conceito de isocronas,
onde usualmente, sdo definidas areas geograficas, contidas em regides delimitadas
por tempo limite de percurso motorizado. Este tempo varia muito de regido para regiao
e dos préprios habitos dos usuarios, os quais sdo normalmente identificados em
estudos relacionados ao comportamento do usuario naquela regido. Conforme seja o
tempo de deslocamento, os setores da area de influéncia caracterizam as diferentes

sub-areas:

e Priméria — limitada pela isdcrona de 5 minutos

e Secundaria — limitada pela isécrona de 10 minutos
e Terciaria — limitada pela is6crona de 15 minutos

Essas regides devem abrigar os potenciais pélos concentradores e atratores/
geradores de viagens, 0s quais sao identificados mediante pesquisas bibliograficas

indiretas, analises de dados secundarios e levantamentos de campo.

Para esta fase é necessario proceder-se o levantamento da situacao atual e futura em

termos de polos existentes e polos futuros projetados.

Estes pélos sado definidos através de exames em Boletins oficiais do IBGE, cadastros
municipais de conurbacdes urbanas detectando areas adensadas de moradias,
setores produtivos de comércio, lazer, estudo, industria, etc., e levantamento em
Orgdos municipais e estaduais quanto aos projetos existentes e futuros, além de

levantamento in locco.
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Pode-se verificar a aderéncia destas caracteristicas urbanas com dados socio-
econdmicos da regido; nameros de domicilios, renda e gastos, habitos de consumo,
indicadores que conduzirdo ao potencial de adensamento da regido, isto é, a
importancia de cada poélo, e finalmente, a definicdo dos Setores produtivos mais

significativos na regiao.

No caso do Ensaio llustrativo deste estudo, a area de influéncia definida ficou limitada
entre os eixos da Avenida Brasil, Linha Amarela e Linha Vermelha, o que definiu uma
sub-area do tipo terciaria, uma vez que os tempos médios de deslocamento até as

vias de acesso principal perfazem até 15 minutos.
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5. ENSAIO ILUSTRATIVO: ANALISE DO POTENCIAL DE ADOCAO
DA  GESTAO COMPARTILHADA EM EXAME LOCAL NA
COMUNIDADE DA MARE/RJ

5.1. ESCOLHA E DESCRICAO DA LOCALIDADE

Para o exame da potencialidade da nova forma de gestdo partilhada, procedeu-se um
ensaio ilustrativo, em localidade especifica, o0 Complexo da Maré, comunidade de
baixa renda, situada as margens de importantes Corredores de Transporte Publico, na
cidade do Rio de Janeiro (ver Figura 7), onde o planejamento ineficaz, e muitas vezes
inexistente, acabou por consolidar desigualdades sociais e econdmicas,

comprometedoras da qualidade de vida de seus habitantes.

A regido, adjacente ao né de confluéncia do Corredor da Avenida Brasil, eixo viario
metropolitano, com outras duas vias principais urbanas, quais sejam, Linha Vermelha
e Linha Amarela, encontra-se situada na altura da passarela de acesso numero 06 —
Avenida Brasil, onde também esta localizada a FIOCRUZ — Fundac¢éao Osvaldo Cruz.
Para esta area esté prevista, dentro do Programa de Implantacfes da SETRANS/RJ —
Secretaria do Estado de Transportes do Rio de Janeiro (Edital Corredor Expresso
Metropolitano BRT - Avenida Brasil, SETRANS/RJ, 2008), a implantacédo de um Centro
Metropolitano de Servicos, face a importancia das quantidades de deslocamentos que

ali sdo gerados diariamente.
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Figura7: Mapa de limites fisico-territoriais do Complexo da Maré — regiéo do estudo

A justificativa da escolha do local deve-se ao fato de que o Complexo da Maré

congrega dois aspectos caracteristicos, adequados ao foco da observacéo proposta

por este estudo: em primeiro lugar, por ser uma regido comprometida do ponto de

vista de servicos urbanos, com graves problemas de sustentabilidade socio-
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econdbmica, e em segundo, por encontrar-se adjacente a importantes Corredores de
Transporte Publico, os quais se mostram potenciais como instrumentos urbanisticos
de melhoria nas condicdes de vida da populacdo residente naquela area. Dai

apresenta-se como local propicio ao estudo.

5.2. CONHECENDO A MARE

O Complexo da Maré é uma Comunidade situada na zona norte da cidade do Rio de
Janeiro. A area se estende paralelamente a pista da Avenida Brasil (sentido Zona
Oeste da cidade), desde a FIOCRUZ - Fundacdo Osvaldo Cruz, até a altura da

entrada para o Aeroporto Internacional do Galeé&o.

Foi desmembrada do bairro de Bonsucesso pela Lei Municipal n° 2.119 de 19 de
janeiro de 1994, e é constituido por um agrupamento de varias comunidades, bairros

com casas e conjuntos habitacionais.

Um total de 138 mil pessoas mora nas 16 comunidades do Complexo da Maré, o
maior complexo de favelas do Rio de Janeiro, vivendo em situacao precariedade social

(www.devas.org.br).
As Comunidades que fazem parte do Complexo séo:

e Comunidade Morro do Timbau

Baixa do Sapateiro

e Comunidade Marcilio Dias

e Comunidade Parque Maré (bairro Maré)

e Comunidade Roquette-Pinto

e Comunidade Parque Rubens Vaz (bairro Rubens Vaz)(caracol)
e Comunidade Parque Uniao

e Comunidade Nova Holanda

e Comunidade Praia de Ramos

e Conjunto Esperanca (bairro Vila Esperanca)
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e Comunidade Vila do Joéo

e Conjunto Vila do Pinheiro

e Conjunto Pinheiros

e Conjunto Bento Ribeiro Dantas

e Conjunto Nova Maré

e Conjunto Novo Pinheiro (Salsa e Merengue)
Dentro do Complexo da Maré existem servigcos de:
e Esporte, Lazer e Cultura

e Saude

e Seguranca

e Religido

e Acdao Social

Para a pesquisa deste estudo, a area examinada restringiu-se aos bairros da Vila do
Jodo, Vila Pinheiro (Parque Ecologico, Conjunto Pinheiro, Salsa e Merengue,

Marrocos), Conjunto Esperanca.

5.3. CONHECENDO OS CORREDORES DE TRANSPORTE: AVENIDA
BRASIL, LINHA VERMELHA E LINHA AMARELA

Dentre os eixos viarios que circundam a regido da Maré, o Corredor da Avenida Brasil

€ aquele que se destaca.

Este Corredor € um dos eixos de transporte mais importantes da RMRJ — Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, caracterizando-se como uma via de circulagao

urbana bastante significativa na insercéo a cidade.

A Figura 8 a seguir apresenta a diviséo territorial da RMRJ, onde é possivel verificar-

se a situacdo geografica do Corredor da Avenida Brasil.
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= BR-116 Rodovia Presidente Dutra
BR-040 Rodovia Washington Luis
mmmmm Continuagdo da Avenida Brasil

Figura 8: Mapa da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro —
20 Municipios — 11,72 milhdes de habitantes
Fonte: Estimativa IBGE, 2008

A partir de dados oriundos de projeto recentemente elaborado no ambito da
SETRANS/RJ, Secretaria dos Transportes do Estado do RJ (2009), com vistas ao
funcionamento de um sistema BRT — Bus Rapid Transit para 20 km da Avenida Brasil,
observa-se que este corredor € ocupado majoritariamente por automoveis (85,2%),
enquanto apenas 14,8% representam a ocupacgao do eixo pelo transporte coletivo

urbano-modal rodoviério.

7

A populacdo da area de influéncia direta do Corredor é particularmente pobre,
habitantes em favelas, representando apenas para os 20 km da area do estudo da
SETRANS/RJ (2009), 33% do total da populagéo das favelas na cidade do Rio de

Janeiro.

A Figura 9 apresenta as Macrozonas da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro —
RMRJ, verificando-se que 0s eixos viarios implicados na pesquisa deste estudo
encontram-se situados nas macro-zonas 3 e 7(17 macro-zonas definidas considerando

0S municipios e suas caracteristicas sécio-econdmicas e geograficas).
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Figura 9: Mapa das Macrozonas da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro — RMRJ

A Figura 10 a seguir apresenta a rede de transportes publicos RMRJ — area de
influéncia dos Corredores de Transporte.
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Figura 10: Mapa da Rede de Transportes Publicos da RMRJ
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Quadro VII: Resultados simulagdes para horizonte 2023 — Projeto BRT/Avenida Brasil,

2010
2023 nahorado pico
[Taxa de transferéncia 122 123
Tempo medio das viagens (min) a7 856
Disténcia média das visgens (km) 17.2 17.3
Usharios velot idade média das viagens. (kmih) 1.8 1241
de TP [Custo médio por viagens (RS) 3.21 3.13
na RMR.J Passagsiros.km 11557 522 11563 033
Passageiros.h 455681 455 495
PK 1.76 187
Velocidade media na rede de TP (km/h) 223 248
Jeitulos.km na direg o do centro - 3500
Passageiros.km na direg So do centro - 506273
Passageires.h na direg So do centro - 11548
Passageirosiveic ulo na direg o do centro - 130
Total“sobe” no BRT (duas direg des) - 42453
[Total “sobe” no BRT (sentide Centro) - 34558
BRT PK (dois sentidos) - 5.45
hiZximo de passageiros por sentido - 30839
Totalususrios BRT - 42395
Custo medio das viagens dos usuarnios do BRT (RS) - 3.87
[Tempo médio ec onomizado total para todos os usudrios BRT (min) - 391523
Tempo médio economizade por usuério BRT (min) - 20
Taxade ocupagfo (%) - 81.1%
TREM Delta demanda no Trem (akternativa-tendencial®) - 0.6%
METRO Delta Metrd (aternativa-tendencial®a) - -0.4%

Dados Operacionais do Transporte Coletivo no CORREDOR Avenida BRASIL —
Projeto Corredor BRT (SETRANS-2010).

Demanda de passageiros do transporte coletivo sobre pneus = 440mil passageiros/dia

(trecho mais carregado em ambos os sentidos).

e Linhas Municipais............. 62%
e Linhas Intermunicipais......30%
e Onibus Fretados.................. 3%
e Vans/ Kombis .........cccccceene 5%
o OUIOS ...coovvvvieiiiii e 5%
o Total....cooovvrviiiiiiiiiiiiieen, 100%

Oferta - Sentido Centro (periodo de pico manha)
e Linhas Municipais............ 46%
e Linhas Intermunicipais.....28%

e FretadoS.....ccoovovveveeaann... 6%
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e Vans/Kombis.......c..ccoeenn... 20%
N O 1011 (0 1T 20%
e Total..oovviieiiii, 100%

w 1
D o
A

[T % Area Construida Residencial
B % Area Construida Nao Residencial
B % Area Construida Industrial

Figura 11: Mapa de densidade populacional ao longo do Corredor Avenida Brasil — PDTU-2003

A Figura 11 demonstra a predominéancia de usos do solo nos bairros da area de
influéncia direta do Corredor BRT. Verifica-se concentracdes de atividades de carater
residencial ao norte da area de influéncia, ao Sul atividades de comércio e servigo e
entre ambas observa-se a predominancia de atividades industriais. Essa concentracéo
de atividades no tecido urbano muitas vezes provoca como consequéncia, um massivo
deslocamento unidirecional das viagens realizadas em horarios especificos do dia
como, por exemplo, o inicio das aulas nas escolas ou o expediente de trabalho nos

escritérios.
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A ocorréncia desse deslocamento tipico dos grandes centros urbanos nos horarios
de pico da manha e da tarde provoca o chamado efeito gangorra, que sobrecarrega o
sistema viario e o0s servicos de transporte publico e gera enormes congestionamentos
em uma Unica direcdo enquanto que na direcdo oposta os sistemas de transporte
permanecem sub-utilizados. No final do dia esse movimento se inverte e o
congestionamento dos sistemas da-se no sentido oposto ao do pico da manha. A
conseqUéncia dos congestionamentos diarios € enorme, através do custo com a saude
publica gerada pela poluicdo, consideravel aumento no custo do transporte de carga e
passageiros, horas de trabalho perdidas no trafego, etc.

Na Figura 12 consta o quantitativo de embarque e desembarques ao longo do

Corredor Avenida Brasil — dados de pesquisa projeto BRT - Avenida Brasil, SETRANS-
20009.

o

) f o . .
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Figura 12: quantitativo de embarque e desembarques ao longo do Corredor Avenida Brasil —
dados de pesquisa projeto BRT - Avenida Brasil, SETRANS-2009
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Figura 13: Localizacdo das estacdes e passarelas do Sistema BRT/Avenida Brasil e

pontos de NOS de confluéncia de trafego

Parte significativa da ligacao entre a producdo da regido norte com o sul do pais é
realizada através do eixo da Avenida Brasil, desenhando-se assim, um Corredor de
enorme importancia ao escoamento industrial, e polo de atracdo e geragdo de
atividades produtivas para inimeros setores econémicos da Nacéo.

Contextualizando-se este Corredor no cenario urbano da RMRJ - Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro, observa-se que o mesmo, define em sua area de
influéncia, demarcada por regides espaciais adjacentes a via, uma situacdo de
evolugdo urbana peculiar verificada nas metrélopes brasileiras, onde as condicdes

sécio-econdmicas sao bastante comprometidas.

Toda esta area espacial é capaz de espelhar a politica de desenvolvimento urbano
nacional, calcada na especulacdo imobiliaria, a qual, atendendo a uma ldgica de
localizagéo, valora espacgos centrais com melhor oferta de servigcos, empregos,
potencializando-os por economia de escala produtiva, o que acaba por expulsar
populagcées moradoras originarias destas regides, para bairros mais distantes, onde o

valor da moradia prepondera sobre o valor de outras atividades.

Define-se assim, um processo de urbanizacdo de teor locacional e excludente,

explicitado pela dicotomia entre uso do solo e transportes, ocasionando a divergéncia
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entre a localizacdo das regides potencias de geracdo de empregos, com o local de

moradias das pessoas.

E relevante observar-se que nesta ldgica, sdo justamente as populacfes mais
carentes que terminam por afastar-se dos nucleos urbanos especializados,
centralizados. Desta forma, terminam por trabalhar em regides distantes de seus

locais de moradias.

Neste quadro soOcio-econbmico e urbano, a mesma logica locacional gera
deseconomias altamente prejudiciais a sustentabilidade das cidades, tais como:
maiores indices de congestionamentos, aumento dos niveis de poluicdo sonora e
ambiental, etc. Na observacédo da dinamica urbana de acessibilidade e circulacao, o
processo de centralizacdo e especificagdo setorial agora, origina verdadeiros

desastres urbanos, comprometendo a eficiéncia produtiva da prépria metrépole.

Este € o cenario que caracteriza o Corredor da Avenida Brasil, que ainda contando
com a corroboracao de outros aspectos econdmicos de empobrecimento da populacéo
brasileira, possui em toda sua area de entorno urbano, a existéncia de uma grande
quantidade de moradias do tipo — favelas (habitacbes precérias, construidas em
terrenos clandestinos sem prestacao eficiente de servicos publicos de saneamento,
esgoto, etc.), demonstrando condicbes desfavoraveis de qualidade de vida para as

populacdes que ali habitam.

Sob o olhar especifico do transporte publico de pessoas, o Corredor da Avenida Brasil
€ um dos eixos de transporte da RMRJ, com o maior volume de passageiros diarios,
que se deslocam por aquele corredor no cumprimento de suas atividades produtivas.

Entende-se aqui por atividades produtivas dos cidaddos, todas aquelas acbes
manifestas pelo individuo, no cumprimento de suas necessidades, seja para

atendimento a atividades relacionadas a trabalho, lazer, compras, saude, etc.

Ao longo do Corredor da Avenida Brasil, numa extensdo de 20 km, desde a éarea
central até o seu entroncamento com a Via Dutra, em estudos de transporte realizados
pelo Consorcio Systra/Setepla, no periodo de maio/junho-09, para desenvolvimento de
Projeto de Estruturacdo do Corredor Expresso Metropolitano através de um sistema
BRT (Bus Rapid Transit), contratado pela SETRANS/RJ — Secretaria de Transportes
do Estado do RJ foi detectado um perfil fortemente urbano para este trecho do

Corredor, conforme figura abaixo:
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Percebe-se também que o Corredor segregou atividades produtivas nos lados opostos

ao eixo de transportes.

Observando-se a caracterizacdo geral do eixo, com base nos dados resultantes dos
estudos anteriormente mencionados, e recentemente concluidos pelo Consorcio
Systra/Setepla, verifica-se a existéncia de importantes nés de confluéncia resultantes

dos fluxos de deslocamentos gerados ao longo da Avenida Brasil.

Os n6s neste caso, sdo originados, seja pela convergéncia de outros eixos de trafego,
tais como: Via Dutra, Rodovia BR-040, Linha Amarela, ou ainda, pela verificacdo da
quantidade significativa de transferéncias entre modos de transporte no local. Nestes
locais, a configuracdo urbana € de degradacdo, onde habitam populacdes de baixa
renda, as quais dispdem de servi¢cos publicos escassos, possuindo portanto, menores

oportunidades produtivas.

As outras duas vias, chamadas: Linha Vermelha e Linha Amarela, as quais margeiam
o Complexo da Maré e contornam a regiao do estudo, sdo eixos viarios que priorizam
a circulacdo de automoveis particulares, ja se encontrando atualmente, com graves

problemas de esgotamento de suas capacidades viarias.

5.4. ANALISE DOS DADOS

Perante o cenério atual da gestdo dos servicos do transporte publico urbano de
pessoas, a pesquisa de ensaio ilustrativo realizada na Comunidade da Maré/RJ,
procurou examinar, segundo a percepcdo dos sujeitos sociais envolvidos, a
potencialidade ao estabelecimento de uma nova estrutura relacional para a gestéao de
servicos desta natureza, com vistas a promocdo da mobilidade e desenvolvimento

sustentavel.

O levantamento das informag¢des qualitativas ocorreu no ano de 2010, na cidade do
Rio de Janeiro, exigindo um planejamento e controle minucioso das varias atividades

desenvolvidas.

Os Agentes entrevistados foram: FIRJAN, FETRANSPOR, Sinduscon, Poder Publico —
Transporte, (SMTRJ); Planejamento (SMU/RJ); Seguranca Publica (Secretaria de

Seguranca — Sub-secretéario de Planejamento Estratégico)
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5.4.1. Consideracdes sobre a Coleta de Dados

A investigagdo junto aos sujeitos sociais implicados foi realizada em trés fases, a

saber:

1-

Grupo de foco | com Agente Cidadédo: Esta etapa constou da identificacdo da
cadeia logistica de atividades diarias urbanas dos cidaddos/moradores da
Comunidade da Maré, e do levantamento de suas percep¢des quanto ao cenario
atual da prestacdo e gestédo dos servi¢cos do transporte de pessoas, observando
seus estilos de vida, interesses e necessidades voltados a mobilidade e

desenvolvimento sustentavel.

Entrevistas em profundidade: para a identificacdo dos Atores a serem
entrevistados foi necessario o desenvolvimento inicial do mapeamento de uso e
ocupacao do solo da area de estudo localizada na Comunidade da Maré. A base
de dados diretos originou-se de coleta em campo por morador local (Anexo 1),
agregada a depoimentos explicitados pelos cidaddos quando da realizacdo do
grupo focal. Os dados indiretos foram acessados através de documentos oficiais,
tais como: ferramenta virtual — Google Earth, Planos Urbanisticos, Planos
Diretores de Transporte, dados técnicos da FIRJAN, IBGE e outros. Este
mapeamento oportunizou o conhecimento das atividades sociais e econémicas
atuantes na localidade, e de forma correspondente, os Agentes socio-

econdmicos atrelados a estas.

Apés esta etapa, foram selecionados representantes destes setores com
perfil especifico: foram selecionados representantes dos setores atuantes no
local identificados na area da industria, operador de transporte, empreendedor
urbano, setores do poder publico das areas do transporte, seguranca publica e
urbanismo; os entrevistados destacavam-se como profissionais tomadores de
decisdo com visdo de planejamento estratégico em suas areas de atuacao, e
mediante a aplicacdo de uma série de entrevistas em profundidade individuais, o
atual cenario da prestacdo e gestao de servigcos do transporte de pessoas foi
avaliado segundo sua percepgdo. Para estes, submeteu-se também nova
proposta de gestao intersetorial para servigos do transporte de pessoas, em uma
abordagem de mobilidade e desenvolvimento sustentavel, preconizada pelos
preceitos do conceito MOBILE. A avalia¢do percorreu a anélise SWOT, onde os

Atores puderam expressar pontos fortes e fracos, ameacgas e oportunidades a
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abordagem inovadora. Na andlise dos dados coletados emergiram os interesses

distintos que necessitavam ser ponderados da proposta original.

4-  Grupo de foco Il com Agente Cidaddao e mailing de PROPOSTA LOCAL
MOBILE e FORUM MOBILE: encaminhado aos outros Agentes: com base nas
informacgdes levantadas nas fases 1 e 2, foi desenvolvida uma proposta concreta
para desenvolvimento local, com vistas a sustentabilidade. Este novo cenario
urbano (PROPOSTA LOCAL MOBILE), alinhado a elaboracdo de estrutura
metodoldgica de implementacdo da gestdo intersetorial (FORUM MOBILE) foi
apresentado aos cidaddos para validacdo, por meio da realizagdo de um
segundo grupo de discussdo. No segundo grupo focal, o grupo de agente
cidaddo foi alterado indicando concretamente a existéncia de uma rede de

relacbes na dindmica da vida urbana.

Por meio eletrbnico, remeteu-se a proposta aos Agentes anteriormente
entrevistados, para emissdo de suas opinides/sugestdes/criticas, e apreciacado

guanto a validacéo.

5.4.2. Consolidacdo dos Dados levantados

5.4.2.1. O olhar dos Cidadaos moradores

O Apéndice A apresenta os resultados do Grupo de Foco | com cidadaos da Maré, os
quais foram subdivididos em cinco (5) macro-temas, a saber: problematica urbana,
estilo de vida/atividades, avaliacdo da qualidade de vida, servigcos urbanos e, setores

econdmicos.

A andlise conjunta das informacfes obtidas dos participantes, moradores lideres na
Comunidade permitiu de modo geral, vislumbrar-se a visdo da problemética urbana
concentrada na questdo da pobreza local e grave situacdo socioambiental,
decorrentes da: limitacdo de investimentos em infraestrutura, transporte, saneamento,
educacao e saude; perda de expressao do papel do Estado e de sua presenca local,
fomentando a violéncia urbana; e, implementacéo de politicas urbanas setorializadas e
pontuais, privilegiando a légica capitalista de segregacdo espacial, onde a periferia

favelizada é um fenbmeno consequente.

De parte dos cidadaos, o panorama atual deve lancar o desafio para governos e

sociedade civil, no sentido de mudancas na gestdo publica e nas formas de
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governanca, com vistas a revisdo dos padrbes de vida saudavel tipicos da vida
urbana, inserindo-se ai, a mobilidade e a acessibilidade com foco sustentavel. “A
necessidade de recuperar o bairro, regularizar o transporte interno local oferecendo
maior mobilidade e acessibilidade a populacdo moradora, a garantia de servicos
basicos essenciais, e a recuperacdo da seguranca publica” sdo os pontos primordiais
a serem alcancados na visdo dos participantes, através da “adocdo de estruturas
inovadoras para os processos de gestdo dos servicos publicos”, considerando o
“esgotamento do status quo urbano vigente, com sinais de gravidade para o futuro das

megacidades®*”.

“E muito importante para nés, moradores da Maré, que o transporte nos garanta
chegar ao trabalho, a escola, ao hospital.” (citacdo de morador local, participante do

grupo de foco).

“O Governo deve se preocupar em desenvolver &reas carentes como a Maré,
oferecendo trabalho proximo com um transporte de qualidade.” (citacdo de morador

local, participante do grupo de foco).

Para os moradores, os padrdes de vida sustentaveis devem estar relacionados, nao
apenas com 0s necessarios desafios ambientais, mas também explicitados em
indicadores sociais e econdmicos — que se reflitam n&o mais nos indicadores
financeiros (PIB), mas em IDH's®® (indice de Desenvolvimento Humano), e pegadas
ecologicas (SACHS, 2008).

24 Megacidades séo, de acordo com a definicdo oficial da ONU, cidades com mais de 10 milhdes de
habitantes.

25 O Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é uma medida comparativa usada para classificar os
paises pelo seu grau de "desenvolvimento humano" e para separar os paises desenvolvidos (elevado
desenvolvimento humano), em desenvolvimento (desenvolvimento humano médio) e subdesenvolvidos
(desenvolvimento humano baixo). A estatistica € composta a partir de dados de expectativa de vida ao
nascer, educacao e PIB (PPC) per capita (como um indicador do padrdo de vida) recolhidos a nivel
nacional. Todo o ano, paises membros da ONU séo classificados de acordo com essas medidas. O IDH
também € usado por organizacdes locais ou empresas para medir o desenvolvimento de entidades
subnacionais como estados, cidades, aldeias, etc. O indice foi desenvolvido em 1990 pelos
economistas Amartya Sen e Mahbub ul Haq, e vem sendo usado desde 1993 pelo Programa das
Nacdes Unidas.
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O Quadro VIII — Estilo de Vida/Atividades relaciona temas referidos pelos sujeitos de

pesquisa.

ESTILO DE VIDA/ ATIVIDADES
Comércio irregular

Servigos téxteis domésticos

Inseguranca pela violéncia urbana

Condig¢des de vida modestas

Estudantes

Trabalhadores de baixa renda

Trabalhadores sem qualificacdo

Trabalho informal

Trabalhos em ONG's, Associagcdes Comunitdrias

Para eles, isto significa verificar o potencial estratégico das areas urbanas, com intuito
da concentragcdo de oportunidades de empregos, como fator estimulante ao
desenvolvimento sustentavel, com aproveitamento de mao-de-obra especifica da

localidade.

Neste contexto, um recente estudo sobre o capital territorial e 0o novo potencial
estratégico das megacidades patrocinado pela Siemens e realizado pela GlobeScan e
MRC McLean Hazel (in LEITE, 2010), com stakeholders de diversas cidades, confirma
a competitividade econbmica e a geracao de empregos; as questdes ambientais,
compatibilizadas com o crescimento; os transportes como infra-estrutura de
preocupacgao predominante; e uma melhor governanca; como passos vitais na direcao
de areas urbanas melhores. O setor privado destaca-se no estudo com importante
papel na dinamizacdo da economia local. Para este cenario, solu¢des holisticas sdo
desejaveis, ainda que seja admitida certa complexidade para sua implantacao, todavia
remetendo a preocupacdo com a necessidade premente de ser reinventada a

governanca urbana.

Em consonancia com estas diretrizes, para os cidaddos da Maré, esta € uma agenda
estratégica, onde o reaproveitamento sustentado dos vazios urbanos da localidade
pode ser aplicado para abrigar atividades econdmicas vinculadas a vocacdo do
territério, com novos valores locacionais, politicas de desenvolvimento econdmico e

gestdo urbana eficiente — o que deve contribuir para a reducdo do esvaziamento
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produtivo da localidade. A ocupacdo de terrenos com usos mistos, na visdo da
comunidade, deve permitir a dindmica produtiva da vida urbana na area, contribuindo

com seu desenvolvimento sustentavel.

Do ponto de vista da mobilidade, os moradores enfatizam a necessidade de promover
e incentivar o transporte regulamentado, através do incremento de servigos regulares
diarios, demonstrando insatisfacdo e inseguranca pelo uso do transporte informal,
realizado por motos-taxis. Este tipo de transporte acaba sendo compulsério aos
habitantes da Maré, uma vez que o transporte formal é precario, com poucos horarios
oferecidos por apenas uma linha de Onibus. Apesar da falta de confiabilidade no
transporte informal, irregular e inseguro, ndo possuindo horarios fixos e controlados
pelo Poder Publico, os moradores admitem e tém consciéncia da importancia desta
atividade para os jovens meninos condutores, no sentido de que a atividade é uma
forma de afasta-los do ambiente interno do Complexo, caracterizado pela violéncia e
trafico de drogas. Esta situacdo associada ao temor € a principal razao que restringe

a circulacao de taxis comuns na regiao.

O Quadro IX — Avaliacdo da Qualidade de Vida relaciona temas referidos pelos

sujeitos de pesquisa.

AVALIACAO QUALIDADE DE VIDA
Necessidade de recuperar o bairro

Necessidade de transporte interno

Necessidade de regularizar o transporte

Servigos essenciais dentro da comunidade

Recuperar a seguranca publica

Desafios de mudancas na forma de governar

Necessidade de maior mobilidade/
acessibilidade: transporte regular, a pé e bicicleta

Gravidade urbana e futuro comprometido

Desenvolvimento sustentdvel: uso de indicadores
sociais e ambientais

Necessidade de melhorias nas calcadas e
construcdo de bicicletarios

Ainda segundo a visdo dos cidadaos, considerando a precariedade dos servicos de

transporte, outros meios de locomoc¢é&o poderiam ser promovidos, tendo-se presente
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que a area é composta por um terreno plano, propiciando caminhadas a pé ou de
bicicleta. Para isto, indicam a necessidade do incremento no espaco viario com a

renovacao de calcadas e construcdo de ciclovias internas e bicicletarios.

O padréo de moradias na area onde esta situada a Comunidade da Maré, objeto do
ensaio ilustrativo, compde-se de residéncias unifamiliares, as quais originariamente
eram formacdes irregulares, conhecidas como palafitas, por terem sido construidas em
alagadicos adjacentes a Baia da Guanabara. Ao longo do tempo, através de planos
habitacionais governamentais de interesse politico, a rea passou por um processo de
regularizacdo, o que nao se mostrou suficiente para a melhoria das condi¢des de vida
da populacao habitante. As constru¢cdes desconsideraram a quantidade de residentes
por moradia, obrigando a ampliagcdes desordenadas, além da area de entorno nao ter

recebido tratamento de infraestrutura e urbanizacéo adequado.

Do ponto de vista da educagéo, os participantes no grupo focal apontaram a restricao
de horarios de funcionamento das escolas, principalmente no periodo noturno, por
problemas de inseguranca, violéncia e falta de transporte, o que afeta o interesse de
professores ministrarem aulas na localidade. Para mitigar esta situagéo, a comunidade
sugere o aproveitamento de mao-de-obra local, com consequente geracdo de
empregos, e oportunidade aos estudantes no usufruto de estabelecimento de ensino
proximo, ndo havendo necessidade de deslocamentos para outros bairros distantes.
Os moradores ressentem-se ainda da falta de escola técnica/centro de treinamento
voltada as necessidades da comunidade e as vocacgOes territoriais da area, o que
qualificaria a méo-de-obra local, e traria maiores possibilidades de emprego para a

populacao habitante de baixa renda.

Da mesma forma, na area da saude os moradores apontam a precariedade dos
servigos prestados, indicando a necessidade de ampliacdo da rede de atendimento
especializado.

Apontam também a inexisténcia dentro da area da Mare, de postos de atendimento de
servicos publicos e privados, tais como: correios, rede bancaria, agéncias lotéricas,

etc.

No que tange ao lazer, indicam a falta de quadra poliesportiva, o que funcionaria como
entretenimento aos jovens, desviando-lhes do ambiente de violéncia urbana. Muitos

trabalhos sociais tém sido realizados por ONG’s internamente ao Complexo, apoiando
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0 resgate da cidadania para o conjunto dos habitantes A populacdo é composta
majoritariamente por pessoas de baixa renda, trabalhadores formais e/ou informais
sem qualificacdo diferenciada. Muitos dos moradores sdo donos de comércios
irregulares, observando-se a existéncia de um tipo de trabalho artesanal doméstico,
que ocupa um grande namero de mulheres em servigos téxteis. Parcela de jovens até
15 anos é estudante na propria comunidade, e dai, a0 prosseguimento para 0 ensino
médio, ocorre sua transferéncia para escolas de outros bairros, ja que na Comunidade
somente € oferecida a rede de estudos em nivel fundamental. A ocupacdo com
atividades em (ONG'’s), associacdes de bairro, creches locais € ainda observada como

forma de envolvimento social.

Do ponto de vista dos setores econdémicos produtivos alocados na regido, encontra-se
uma industria de containers, utilizando em seus insumos de mao-de-obra, jovens
moradores. Em area marginal a Avenida Brasil, uma empresa de 6nibus emprega

moradores em atividades vinculadas ao setor do transporte coletivo.

Observa-se ainda um farto comércio popular instalado suprindo necessidades béasicas
da populacéo, desde supermercados, farmacias, lojas de vestuarios, etc., empregando

também mao-de-obra local.

5.4.2.2. O Olhar dos Agentes Econémicos Envolvidos

O Apéndice B consolida as principais informacdes obtidas das entrevistas realizadas
com os Agentes sociais e econdmicos identificados em fase metodoldgica inicial. A
estruturacdo da analise esta dividida em nove (9) macro-temas, a saber: cenario atual
urbano e de transportes, agenda atual da prestacéo e gestéo de servicos do transporte
de pessoas, caracterizacdo do relacionamento entre Agentes, repercussfes da gestado
atual sobre o cenario urbano, possibilidade de implantacdo de gestéo intersetorial,
factibilidade, entraves, beneficios, necessidades para implantacdo de gestéo

intersetorial.

Para a totalidade dos entrevistados, € na logica de crescimento funcional e
desordenado das areas urbanas onde sdo encontradas as principais razdes para as
deseconomias geradas nas cidades. Embora em um contexto onde o transporte
apareca como sendo a vida da cidade, a gestao incipiente de seu vinculo com outras

funcbes urbanas ao qual se interliga € marcante, restringindo-se seu carater
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preponderante, enquanto infra-estrutura de oferta ao atendimento de demandas
derivadas originadas nas atividades produtivas cotidianas das urbes. O ambiente de
degradacdo do espaco urbano, caracterizado por um transito cadtico, servicos
publicos precéarios, e outras externalidades negativas indicam ao conjunto da
sociedade, na visdo dos Agentes entrevistados, a necessidade de um choque de
gestédo apregoando o desafio de ultrapassar paradigmas para a promocéao de cenarios

urbanos mais sustentaveis.

A percepcdo dos entrevistados é retratada nas raizes do modelo de reproducéo
espacial da sociedade, onde desde os tempos da modernidade industrial, com énfase
ao automovel, um fenbmeno foi preponderante, qual seja: “a producdo urbana com
atividades econdmicas segregadas das zonas residenciais e acessiveis (conectadas)
pelo transporte (automobilistico), gerando areas urbanas divididas funcionalmente com
parametros restritivos de atividades econdmicas, afirmando centros de riqueza e
condenando nudcleos de reproducdo empobrecida da forca de trabalho; o transporte
acelerando a circulacdo da economia para a reproducdo e acumulacdo do capital,
produzindo acessibilidades espacialmente diferenciadas segundo as rendas e as
zonas de poder e comando das de reproducdo empobrecida da for¢ca de trabalho”
(PAMPHILE, 2005).

Dai, a sociedade de servi¢cos, em era poés-industrial, o padrédo dos deslocamentos do
transporte dao lugar a um padrdo de mobilidade, definido por uma demanda baseada
em rede de atividades urbanas, onde a conectividade entre as mesmas é
caracteristica peculiar para a nova situacdo, sugerindo uma agenda de
intersetorialidade para o tratamento da gestdo de servigos publicos, tais como, os
servicos do transporte de pessoas. Ainda que este contexto seja admitido pelos
entrevistados, os mesmos afirmaram que a tonica da gestdo atual destes servi¢os, no
ambito nacional, esta pautada fundamentalmente em acdes imediatistas
desencadeadas a partir da deteccdo de problemas, politicas governamentais
setorializadas, e énfase preferencial em solucbes de curto prazo com carater

operacional.

Na percepcao dos Agentes, esta tipologia de gestdo ndo é privilégio de uma ou outra
cidade; acreditam que a mesma se espelha para a maioria das cidades brasileiras,
onde os impactos apresentados sdo mais ou menos significativos, de acordo com a

priorizacdo assumida pelas questbes do desenvolvimento sustentavel urbano na
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agenda de governantes e stakeholders envolvidos com a produgcdo das atividades
produtivas das urbes. De modo geral, atribuiram a perda de expressao do papel do
Estado e sua ineficiéncia, aos interesses prevalecentes de viabilizacdo econdmica de
empreendimentos urbanos, e a falta de instrumentos institucionais promotores a
interligacdo entre setores produtivos com foco a mobilidade e desenvolvimento
sustentavel, as razfes fundamentais a explicacdo para parcela significativa da

degradacédo das cidades na atualidade.

A Figura 14 demonstra o circulo vicioso configurado com base em uma gestao

setorializada para servi¢cos do transporte publico de pessoas.

GESTAO ATUAL

A

DESECONOMIAS

Figura 14: Figura circulo vicioso

RELAGAO
SETORIAL

INTERESSES

INDIVIDUAIS

Na visdo destes sujeitos, o equilibrio ambiental urge a ser alcancado, sob pena de
maior comprometimento a qualidade da vida urbana. Delegam ao alinhamento politico
entre varias esferas de governo, condicdo imprescindivel ao caminho da
sustentabilidade. Neste sentido, enfatizam que o Poder Publico exerce importante
papel na organizagao estrutural da interacdo entre sujeitos sociais e econdmicos que
participam da producdo e consumo do espaco urbano, devendo perseguir este intuito
através da consolidacdo de um processo de administracdo de conflitos e interesses,

tendo presente a participacdo direta da comunidade impactada. Os entrevistados
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atribuiram a gestéo do transporte, com base na propria natureza deste tipo de servico,
como funcdo que interliga todas as outras funcbes urbanas, a oportunidade de
alavancar sinergias para a implementacdo de um férum intersetorial, onde a

mobilidade e o desenvolvimento sustentavel sejam os objetivos primordiais.

Para o momento presente, os Agentes entrevistados admitiram, no entanto, a perda do
protagonismo do transporte como contribuinte a configuracdo de uma cidade mais
equilibrada, o que viria a comprometer esta possibilidade. Observam em contrapartida
que ja existem movimentos embriondrios no sentido da busca pela revitalizacdo de
seu papel. Experiéncias setoriais isoladas neste caminho foram apontadas, como
mencao ao exercicio inicial de uma agenda mais estratégica e intersetorial para o caso
do tratamento da mobilidade urbana. De acordo com a percepcdo dos Agentes, acdes
pontuais de interligacdo entre stakeholders envolvidos com a producdo e consumo do
espaco urbano, em particular, aqueles interessados na cadeia logistica do transporte
tém sido verificadas de forma timida, com a auséncia e/ou limitagdes de instrumentos

e mecanismos institucionais promovendo esta abordagem de gestao.

Os entrevistados creditam a gestdo atual fragmentada, parte das fragilidades na
direcdo de um cenério mais sustentavel para a vida nas cidades. Neste sentido
indicam a necessidade ao estabelecimento de relacbes entre stakeholders do tipo
ganha-ganha, onde beneficios e 6nus seriam partilhados. Apontam a importancia da
trocas de obrigacdes entre 0s sujeitos sociais e econbmicos, reforcando a
preponderancia de interesses coletivos frente aos individuais. Notou-se uma
predisposicdo e uma atengcdo mais contundente neste sentido, de parte do setor
publico, representado pelo conjunto de entrevistados/ tomadores de decisdo nas areas
do urbanismo, transporte e seguranca publica. Para estes lideres, a legitimidade
galgada por uma agenda intersetorial € passo vital a uma melhor governanca, na

direcdo de melhores cidades.

Para o setor privado, representado na pesquisa pelo setor da industria, operador de
transporte e mercado de empreendimentos urbanos, foi possivel perceber esta
preocupacdo de forma distinta. Enquanto que a industria j& apresenta sinais de
vocacdo dirigida a intersetorialidade como forma de garantia aos seus insumos de
producdo, promulgando acdes de interligacdo com outros setores, o setor imobiliario
entende como 6nus a instituicdo de relacdes de trocas com outros setores, tais como,

0 cumprimento a exigéncias legais, quando da obrigagdo a doacéo de contrapartidas



177

em investimentos de interesse publico. Admite que determinadas Leis promulgadas e
em vigor, reforcam impactos negativos e incertezas em seus fins lucrativos, delegando
esta responsabilidade ao Estado. Para este setor, ainda que o sucesso econdémico de
seus empreendimentos dependa fundamentalmente da acessibilidade e mobilidade
promovida pelo transporte, e da presenca efetiva de componentes de outras fungdes
urbanas importantes (escolas, hospitais, sistema viario de circulacéo, etc.), reportam
seu papel e atuacdo restritos essencialmente ao seu mercado, ndo demonstrando

nenhuma pré-disposicao intersetorial.

De modo geral, as principais razdes que direcionaram os entrevistados a demonstrar
permeabilidade quanto a implantacdo de uma gestao intersetorial para servicos do
transporte publico de pessoas foram: criacdo de oportunidades para promocao da
melhoria da mobilidade e acessibilidade urbana; qualificacdo dos servicos do
transporte de pessoas; formulacdo de opcdes viaveis a uma cidade sustentavel;
legitimidade das politicas publicas mediante a implementacdo de uma agenda de
mediacdo de conflitos como férum de participacdo entre setor publico, privado e
sociedade civil; possibilidade de maior produtividade e rentabilidade para setores
econdmicos; maior eficiéncia e efichcia do papel do Estado; e, mitigacdo de

externalidades negativas no contexto das cidades.

No que tange aos entraves de implantacdo a uma gestao intersetorial para servi¢cos do
transporte publico de pessoas, 0s representantes entrevistados apontaram
preocupagfes quanto a: perda de foco na implementacdo de projetos e
empreendimentos urbanos; comprometimento dos lucros almejados pelos setores
privados; preponderancia de interesses setoriais e influéncias politicas; necessidade
de consolidacdo da complexidade de links entre funcdes urbanas através da forte
presenca do Estado instituindo mecanismos oficiais promotores da intersetorialidade
de forma permanente e sistemética; a importancia de dirimirem-se resisténcias
culturais arraigadas em modelos de gestdo anteriores; a garantia de niveis basicos de
sobrevivéncia urbana, tais como seguranca publica; uma perspectiva de longa duracéo
como pré-requisito fundamental para um planejamento sustentavel, em oposi¢cdo ao
retorno de curto prazo de qualquer investimento; a administragdo de conflitos numa
agenda complexa de relacbes de interesses diversos;, e a reinvencdo para a
governanca publica, pautada na descentralizacdo de decisdes, e a formacdo de

parcerias co-responsaveis imbuidas ao alcance da sustentabilidade da vida urbana.



178

Das afirmacfes colocadas é possivel verificar-se o importante papel do Estado
engquanto Agente responsavel pela implementacdo de um forum intersetorial, imbuido
de postura democrética, como promotor a construcdo de melhorias na vida urbana, a
partir de consensos para o0 alcance de um objetivo maior que englobe visbes em
conflito. Neste sentido, o Poder Publico estaria contribuindo com o sucesso das
intervencdes urbanas, medido em funcdo da capacidade dos impactos urbanos

gerados, com resultados na melhoria da vida da populacdo como um todo.

“Préticas voluntarias e interesses isolados seriam agora substituidos por grandes
projetos ancoras, em fomento ao desenvolvimento local sustentavel. O
estabelecimento de uma entidade administrativa, com uma sélida base publica e
representacdo do setor privado e sociedade civil, gerindo os projetos de intervencao
sustentavel, desde sua concepcdo, €é fundamental para a promocdo do
desenvolvimento social e econémico, e a atracdo de novas atividades. A construcéo
social de um projeto deve envolver os diversos agentes produtores do espaco da
cidade no compromisso com a configuracdo de um tecido social que valorize o
cidadao” (in SOMEKH; LEITE, 2008).

Para a implantacdo da gestao intersetorial em se tratando dos servicos do transporte
publico de pessoas, o0s representantes dos setores econdémicos (industria, operador de
transporte e mercado imobiliario) entrevistados apontaram a importancia de que a
relacdo de trocas considere a geracao de beneficios para o coletivo de participantes
da agenda intersetorial, ponderando os interesses individuais. Para isto, indicaram a
possibilidade factivel da criacdo de mecanismos institucionais buscando a
minimizacdo de custos produtivos, o que poderia estar vinculado com a isencéo de
impostos e taxas sobre seus insumos de produgcdo. Apontaram ainda, a necessidade
da desburocratizacdo do setor publico para liberacdo de é&reas de terrenos com
interesse ao desenvolvimento local e a presenca fortificada do Estado, garantindo
infra-estrutura viaria e seguranca publica, como condi¢cdes imprescindiveis ao

interesse e pré-disposicdo a uma agenda intersetorial.

Das declaracdes percebeu-se patamares diferenciados de permeabilidade quanto a
agenda intersetorial.

As entrevistas em profundidade realizadas permitiram de forma minuciosa tracar-se a
caracterizacao, o papel exercido na dinamica produtiva da vida urbana, e os interesses

prioritarios de cada sujeito social e econémico envolvido com a gestdo dos servigcos do
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transporte publico de pessoas, em um exame especifico da problemética da

Comunidade da Maré/ RJ. A Figura 15 apresenta o conjunto destas informacdes.
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5.5. CONSIDERACOES FINAIS DO ENSAIO

Para os cidaddos entrevistados as areas urbanas sdo carentes de infraestrutura,
tendo no transporte a principal funcéo para atendimento a sua mobilidade. Tém no
transporte a fundamentacdo para o desenvolvimento econémico da localidade,
entendo a importancia da relacdo desta funcdo urbana com outros setores

produtivos sociais e econdémicos.

Para os representantes do setor privado foram observados patamares diferenciados
de permeabilidade quanto a aceitacdo de uma agenda de gestdo intersetorial,
reconhecendo, no entanto, de forma unanime, que as condi¢cdes de mobilidade e

acessibilidade urbana sdo comprometedoras para a sobrevivéncia de seus negocios.
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6. CONSTRUINDO O MODELO “MOBILE” DE GESTAO
COMPARTILHADA: PRECEITOS  E ARQUITETURA
METODOLOGICA PARA IMPLANTACAO

6.1. CONFRONTACAO DOS RESULTADOS COM A ABORDAGEM
TEORICA

Da pesquisa realizada foi possivel observar a interacdo dos servigos do transporte
de pessoas com outras funcbes urbanas. No exame de sua cadeia logistica, a
interconexdo com as atividades produtivas realizadas nas cidades foi claramente
percebida, confirmando-se ser através do transporte que necessidades da
populacdo como trabalho, estudos, lazer, saude e outros motivos diversos sao
satisfeitas. A partir dai, o transporte denota-se como demanda derivada, sem um fim
em si mesmo, o que € destacado em Banister (2008), “como um dos principios
fundamentais que tém orientado a nova abordagem da mobilidade sustentavel para
o tratamento da prestacdo e gestdo de servicos desta natureza”, diretriz a qual

credita o autor, “ser imprescindivel na busca por solu¢des urbanas mais saudaveis”.

Diversos outros estudos ja foram realizados neste sentido, como por exemplo, os de
Orttzar e Willumsen (1995), sendo destacado em Mancini e Silva (2010) que “a
mobilidade gerada através do transporte € uma necessidade cotidiana a qual, além
de tudo, deve ser compreendida com base em sua interligacdo a execucdo de
diferentes atividades e acGes que se localizam com frequéncia em diferentes

espacos geograficos das areas urbanas”.

Desta abordagem fica também evidenciada a visdo do transporte com base em sua
natureza porosa, como um sistema aberto fortemente entrelagado com outros
sistemas produtivos. Esta diretriz tem desafiado ao tratamento sistémico para a
andlise da problemética da circulacdo urbana, o que, segundo Goldmana &
Gorhamb (2005), “caso ignorado na atualidade, frente ao cenario de deseconomias
urbanas, poderia transformar-se em uma armadilha ao alcance de melhores

patamares de mobilidade urbana e desenvolvimento sustentavel”.



183

Ainda que este entendimento tenha se mostrado primordial no bojo da pesquisa, sua
agenda de complexidade social, técnica e econdmica foi mencionada pelos Agentes
abordados, como de dificil e exaustiva implementacdo. Importantes consideragfes
foram feitas neste sentido, desde a necessidade da administracdo de conflitos entre
sujeitos sociais e econdmicos envolvidos apresentando distintos interesses, até as
dificuldades de fortalecimento do papel institucional do Estado como ente articulador
de um férum de poder e expectativas mdltiplas. Encontrou-se também um
significativo nivel de desinformacdo quanto as possibilidades advindas de uma
agenda intersetorial, notadamente de parte dos cidadaos, embora sejam estes, 0s
interessados diretos em um cenario de maior mobilidade e desenvolvimento

sustentavel.

Na interpretagdo dos sujeitos sociais e econdmicos entrevistados observou-se por
parte dos cidaddos e representantes dos setores publicos pesquisados, que ao
modelo capitalista de urbanizacdo brasileira foi atribuida responsabilidade pelo
cenario de crise do transporte, o qual intensificou processos de segregacao espacial
e desigualdade social no acesso e consumo das oportunidades urbanas. A énfase
econbmica de configuracdo deste espaco, demarcado pelo espraiamento das
cidades, apresentou-se na pesquisa como elemento definidor as externalidades
negativas provocadas nos fluxos de deslocamentos diarios, num panorama recente
onde o transporte é percebido como cada vez mais importante as transformacoes
produtivas, fruto da era da globalizagdo. Em consonéancia com Zioni (2005), a
pesquisa destacou que numa cidade formatada fundamentalmente pelas leis do
mercado, estruturas e empreendimentos sdo implantados frente a omissdo da

gestado publica, prevalecendo interesses setoriais deflagrados em ac¢des pontuais.

Do ponto de vista do transporte de pessoas, esta setorializacao é percebida em seu
processo de producdo e gestdo, caracterizado pela oferta de infraestrutura de
servigcos em atendimento a novas demandas de passageiros, originadas em novos
pblos de atratividade, instalados sem a devida preocupacdo com a interacdo a
outros setores urbanos, aos quais impactam diretamente. Os Agentes intervenientes
acabam reproduzindo o padrdao fragmentado do espaco publico, preponderando
seus interesses individuais, no reforco a um circulo vicioso que sé faz acentuar o

cenario de deseconomias nas cidades.
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Deste contexto da pesquisa depreende-se a correlacdo natural existente entre as
externalidades negativas geradas pelas politicas setorializadas, particularmente,

para o caso dos servi¢os do transporte publico urbano de pessoas.

Em contraponto, o estudo de Hull (2008) ao examinar os resultados positivos obtidos
para o transporte sustentavel em relacdo a reducéo de emissdo de CO,, em cinco
instituicdes locais britanicas, verifica a origem dos mesmos fundamentalmente na
interagao intra-autoridades pertencentes a diferentes setores produtivos. Banister
(2008) da mesma forma, em sua pesquisa sobre o paradigma da mobilidade
sustentavel enfatiza a importancia da interacdo entre stakeholders, com o

envolvimento ativo de todas as partes, como forma de qualificacdo da vida urbana.

O Conceito Mobile, preconizado nos estudos de Bodmer e Martins (2000) ao ampliar
a tese do transporte-empreendimento também consolida a correlagdo do transporte
com outros setores de producdo, ao incorporar o produto-servico ampliado como
estratégia de captacdo de parceiros potenciais em curto prazo para projetos que
viabilizem revitalizacdo do transporte e o0 integrem a gestdo das atividades
socioeconémicas urbanas. Nesta tese, a viabilidade técnico-econ6mica de novos
servicos de transporte considera a integracdo entre todos os modos de oferta de
transporte, ndo apenas como estratégia para um servico efetivo, mas também, para
permitir a integracdo em rede de empreendimentos imobiliarios e atividades
econdbmicas complementares, que podem assumir responsabilidade social e
ambiental porque incorporam vantagens competitivas no contexto urbano (micro e
macro acessibilidades). O Projeto Acqua-Mobile desenvolvido para o BNDES em
2000, com intuito de contribuir na promocédo da mobilidade e desenvolvimento
sustentavel para éareas inseridas em 10 regides metropolitanas brasileiras,
embasado nos principios da gestao intersetorial, auferiu melhores performances nao
s6 para os servicos de transporte, mas também, para requalificacdo de vida das

regides envolvidas.

Para Zioni (2005), os avancos positivos no cendrio de crise do transporte s6 serdo
possiveis a partir de um novo marco institucional do desenvolvimento urbano
representados pela organizacdo de novas instancias de debate e de formulacédo de
principios para as politicas publicas, implicando na transformacdo de relacfes e
parcerias entre os Atores identificados tradicionalmente no setor de transportes, o

que indicaria a necessidade de articulacgdo ou coordenacdo de uma base de
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referéncias para os processos de negociacao ou conflito. Admite assim, um forum de
relacdes intersetoriais como novo instrumento de gestao para servicos do transporte

publico urbano de pessoas, com vistas a um cendrio mais sustentavel.

Leite (2010) por sua vez, ao desenvolver uma reflexdo critica acerca da emergéncia
das megacidades no seculo XXI, focando a megacidade brasileira, Sdo Paulo,
sugere na busca de desafios e oportunidades a uma reinvencdo necessaria que
traga a agenda de um desejavel redesenvolvimento sustentavel no ambito urbano, o
estabelecimento de um processo participativo que promova a incluséo social e a

participacdo publica, com o envolvimento de todas as partes interessadas.

Também na reflexdo de Jacobi (2006) sobre as praticas sociais, 0 contexto urbano
marcado pela degradacédo deve encontrar espacgo para sua mitigagéo, na interagao
entre os Atores envolvidos na vida produtiva urbana, e na busca por novas formas
de organizacdo social que aumentem o poder das acbes alternativas a um novo

desenvolvimento, em uma perspectiva de sustentabilidade.

Fisher (2007) ao referendar o esgotamento atual de modelos de gestdo publica no
cenario nacional, frente a propria realidade de deseconomias urbanas e crises de
governanca, indica a gestao social como um desenho estratégico ao tratamento da
vida urbana, num processo onde ficam evidenciadas tensdes entre interesses e
visbes individuais. Neste forum, a mobilizacdo dos Atores distintos na tomada de
decisbes resulta em parcerias, valorizando estruturas descentralizadas e
participativas, as quais tém como norte o equilibrio entre a racionalidade em relagéo
a fins e em relacdo a valores, buscando o alcance de um bem coletivamente

planejado, vidvel e sustentavel a médio e longo prazo.

Como uma forma de auxiliar na definicho de estratégias voltadas ao
desenvolvimento sustentdvel no contexto dos sistemas de transporte, as
constatacfes da pesquisa e o referencial do estado da arte possibilitaram indicar a
agenda integrada e compartilhada de interesses e expectativas entre stakeholders
participes do processo de producdo e consumo de servicos do transporte publico de
pessoas, como alternativa proficua a mitigacdo do cenéario de crise atual na
circulacdo urbana. Mais do que isto, reforcaram a contribuicdo cientifica deste
estudo de doutoramento, o qual se propde a preencher uma lacuna teérica dirigida
ao desenvolvimento de proposicdo metodoldégica e administrativa para

intersetorialidade, considerando que, ainda que a mesma seja recomendada de
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forma unanime e evidente para a grande parcela de estudos contemporaneos sobre
gestdo de servicos publicos, como mecanismo estrutural imprescindivel a mudanca

do contexto de crise urbana, cientificamente prescindem a ser esbogadas.

Assim, com base na revisdo bibliografica e na pesquisa realizada em ensaio
ilustrativo, o estudo ocupa-se agora em tracar conceitualmente uma proposta ao
modelo interrelacional de gestdo para servicos publicos, especialmente, aquele
referido ao transporte de pessoas, daqui por diante, intitulado “FORUM MOBILE”,
acompanhado do desenvolvimento de sua estruturacdo organica e analitica, além da
elaboracdo de vertente metodologica a ser seguida para o caso de sua implantacao
(arquitetura metodoldgica). A factibilidade do FORUM MOBILE foi desenvolvida
através da aplicacdo de uma matriz de variaveis cruzadas de interesses, submetida
aos diversos sujeitos sociais e econdmicos envolvidos na producao de atividades

urbanas em comunidade especifica, localizada no Complexo da Maré/RJ.

6.2. FORUM MOBILE: preceitos conceituais de uma gestdo

intersetorial

A formatacdo de uma agenda intersetorial para a gestdo de servicos do transporte
publico urbano de pessoas recai sobre o aprofundamento da reflexdo em torno das
dimensdes da participacdo de varios sujeitos sociais e econdmicos nha complexa e
contraditéria institucionalizacdo de praticas inovadoras que marcam rupturas com a
dindmica publica centralizadora predominante, ultrapassando as agfes de carater

reducionista e pontual.

Neste forum, a legitimidade politica das decisdes deve ser garantida na presenca
articuladora do Estado, em antitese a Teoria do Estado Minimo, a qual ja provou
acentuar desigualdades sociais, opostamente ao intuito de mobilidade e
desenvolvimento sustentavel preconizado pela agenda intersetorial para gestdo de
servicos de transporte. Neste contexto sustentavel, o Estado é o ente garantidor de
oportunidades e acessibilidade, as quais sdo dirigidas para a populacdo como um

todo, preservando direitos igualitarios de ir e vir.
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O papel agora, exercido pelo Estado no forum intersetorial, encontra raizes em um
Estado Contemporaneo, marcado por suas funcdes politicas (promovendo a paz
social, gerindo a administracdo publica e aplicando os recursos na satisfacdo das
necessidades coletivas), sociais (promovendo a melhoria das condi¢des de vida e de
bem-estar da populacdo), e econbmicas (pretendendo estabilizar a economia,
garantir seu bom funcionamento e promover o crescimento e desenvolvimento
econdmico), o qual se reorganiza na ado¢cdo de mecanismos ndo burocraticos, mas
eficientes e orientados por valores e interesses gerados pelo préprio conjunto da

sociedade.

O Estado minimo envolveu a reducdo dos gastos publicos (saude, educacao,
previdéncia social, etc.) significando, para os paises desenvolvidos, o fim do Estado
de bem-estar social, e para os paises em desenvolvimento, 0 agravamento do
quadro social. Esse fato acentuaria as fraturas sociais de desigualdades entre
extremos de pobreza para a maioria e riqueza para um reduzido numero de

pessoas.

E no bojo do processo de redemocratizacéo brasileira que se encontra aderéncia a
estes novos instrumentos democraticos institucionais, inseridos em um modelo
politico-administrativo que busca reverter uma tendéncia centralizadora, autoritaria e
tecnocratica em prol de uma gestdo mais democrética e efetiva, voltada aos
interesses dos cidaddos como um todo (SALDANHA, 2009). Novos mecanismos sao
criados aumentando a agenda ampla de decisdes, respaldados pela Constituicdo
Brasileira de 1988, a qual vem para evidenciar uma nova estrutura de poder fundada
na pluralidade e na diversidade, no equilibrio, independéncia e complementaridade,
na regionalidade, na localidade, na negociacdo permanente entre os centros de
poder e na diminuicdo das desigualdades regionais. Os principios constitucionais
revelam que conflitos e antagonismos fazem parte do sistema federativo, e que

descentralizar esta alinhado com preceitos democréticos.

Reforcando estas consideracdes, Jacobi apud Siqueira ET AL (2010) menciona que
até o final da década de 70, o modelo de gestdo publica esteve estruturado com
base na concentracdo do poder decisorio e na execucdo no nivel do governo
federal, definindo atribuicdes e competéncias para o nivel estadual e aos municipios
atribuices de interesse local. “Até o inicio dos anos 80, permanecia a centralizacao

decisoria e financeira da esfera federal, cabendo aos estados e municipios, quando
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estes eram envolvidos em uma politica especifica, o papel de executores das
politicas formuladas centralmente”. Farah (2006) por sua vez destaca que a medida
gue as demandas dos cidaddos eram levadas diretamente as esferas locais, a
tendéncia era o estabelecimento de articulagbes entre 0s governos municipais,
estaduais e federal, baseadas na troca de favores de cunho clientelista,
transformando as instancias locais em agenciadores de recursos federais para o
municipio ou estado, garantindo assim, por meio do clientelismo, a implantagdo de

determinada politica publica.

Em contraponto a esta situacédo, foi so no final da década de 80, com a promulgacao
da Constituicdo, que é trazida a tona a necessidade da descentralizacdo associada
a democracia, tendo como principios a ruptura com o0 autoritarismo e com o
clientelismo (RIBEIRO, 2002).

De acordo com Gaio (2006) foi exatamente o esgotamento dos modelos tradicionais
e centralizadores que fez surgir uma necessidade pela busca de alternativas mais
eficazes, democréaticas, participativas e capazes de aproximar o governo central com
as regides e com os cidaddos. Neste contexto, a descentralizacdo politico-
administrativa surge no Brasil, com forte tendéncia na definicAo das politicas

publicas.

Ainda que o modelo estrutural descentralizado de gestdo publica brasileira
corresponda a um alargamento da democracia social, seu processo de atuacgdo, a
exemplo das politicas para os servicos do transporte urbano de pessoas, tem se
mostrado historicamente demarcado pela implantacdo de politicas setorializadas,
conforme detalhado anteriormente no capitulo 2, as quais tém sido dirigidas e
vinculadas ao atendimento de interesses econémicos do mercado capitalista. Como
visto, esta fragmentacdo tem resultado em desastrosas deseconomias para 0
ambiente urbano, comprometendo o0 cotidiano saudavel das cidades

contemporaneas.

Neste enfoque € que se encontra o caminho teorico de proposi¢do para um férum
intersetorial de gestdo para servicos publicos do transporte urbano de pessoas,
como estrutura institucional legal e descentralizada, num contexto onde convergem
sinergias entre diferentes stakeholders, estando voltada a contribuir com a mitigagcéo
da crise atual na circulacdo urbana, com foco a mobilidade e desenvolvimento

sustentavel.
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Tendo-se presente a evolucao histérica do processo de gestdo publica, no ambito
nacional, o férum intersetorial proposto deve encontrar lastro para sua estruturacao
organizacional, justamente no cerne dos principios do modelo descentralizado,
admitindo as afirmagbes de Blasi (1982), para o0 qual uma organizacao
administrativa eficiente € aquela, que, pela proximidade, percebendo os problemas e
detectando-os, tem condi¢des de resolvé-los. Segundo o autor, sob o ponto de vista
juridico, “a centralizacdo na sua forma mais rigorosa, ndo reconhece as
coletividades locais qualquer autonomia, e o Estado é a Unica entidade dotada de
personalidade juridica publica, podendo sé ele, através de seus agentes, sob seu

orcamento, atender a satisfacéo de todas as necessidades de ordem geral”.

Blasi (1982) argumenta ainda ser facil depreender que um regime centralizado
administrativamente, poderia com facilidade transformar-se em opressor, pelo
desconhecimento das realidades locais, pela imposicao de legislacdo inadequada a
solucdo dos problemas, pelo excesso de autoridade concentrado nas maos dos

detentores do poder.

Neste sentido, a vinculagdo do forum intersetorial & autoridade municipal é a mais
indicada, a qual, mais perto dos problemas, vivendo o dia a dia de seus municipes,
dispondo de autonomia suficiente, seria aquela em melhores condicbes para,
conhecendo as realidades locais, descobrir seus problemas e encontrar as solugbes

mais faceis e menos dispendiosas.

A hipotese é de que a acdo dos Municipios, na esfera de sua competéncia e da
natureza propria da cidade, tem um imenso potencial capaz de favorecer ou de
restringir processos de inclusdo social, promovendo ou comprometendo a
necessaria modernizacdo da sociedade brasileira. Além disso, a especifica
competéncia municipal de planejamento e controle do uso, do parcelamento e da
ocupacao do solo urbano, tem implicaces ndo somente territoriais, mas reflexos

também na economia e na sociedade.

O municipio possibilita, neste sentido, a articulagdo de politicas de carater
intersetorial do desenvolvimento social na medida em que se amplia o campo de
analise e de atuacdo que inclui conceitos como qualidade de vida, exercicio de

direitos e expanséo do desenvolvimento de capacidades locais.
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Tendo-se estas postulacdes por referéncia, o forum proposto deve ser entendido
enguanto um elemento institucional participe do vigente modelo de descentralizacao
administrativa municipal, para o caso de cidades brasileiras, carreando uma forma
inovadora para a gestédo publica urbana. Nao enquanto um mecanismo isolado, mas
integrado a estrutura existente, como alternativa de vigor e eficacia na geracéo de
externalidades positivas para a vida nas cidades. Um férum orientado na busca pela
viabilizacdo e continuidade de servi¢os diversos a comunidade, particularmente aqui
referidos aos servicos do transporte publico de pessoas, em forma local e proxima
aos interesses da populacdo implicada, e dos sujeitos sociais e econdmicos

promotores de atividades de produc¢éo nas urbes.

Logicamente para isto, € imprescindivel a adaptacdo e ampliacdo dos espacos
politico-administrativos municipais ora atuantes. Por sua vez, a legalidade e o
reconhecimento institucional deste férum sdo indispensaveis ao carater de
permanéncia e sistematizacdo de acdes publicas, exigidos para situacbes onde é
almejada eficacia de atuacdo. Como estrutura complexa e permanente de relagbes
entre interlocutores, com atribuicbes definidas, o processo continuo respalda
avaliacdes e realimentacdes a gestao dos servicos, delegando ao forum intersetorial,
aqui designado por FORUM MOBILE, orientacdo proficua na busca por resultados

positivos no que tange a mobilidade e desenvolvimento local sustentavel.

E importante mencionar que fragilidades também s&o esperadas, fundamentalmente
aquelas advindas da estrutura administrativa ja existente. Se por um lado o
atrelamento do novo férum ao quadro organizacional presente contribui com a
desburocratizag&o, por outro, esta mesma estrutura, com seus habitos, alguns ainda
conservadores e clientelistas, podem influencid-lo de maneira a comprometer seu
objetivo inovador. Desvincular-se de burocracias, culturas organizacionais e praticas
de gestdo conservadoras/clientelistas € fundamental. O novo férum é a construcao
de um espaco institucional que se orienta por agles efetivas e eficazes. Tem
autonomia de acdo administrativa, e é distinto de uma gestdo puramente tecnicista,

voltada somente para resultados econémicos.
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Considerando as restricbes comentadas, e com base no quadro de formatacdo
administrativa ja existente, 0 empenho a essa nova institucionalidade, passivel de
efetivacdo, deve encontrar oportunidade de engajamento em estruturas publicas
municipais presentes, como € 0 caso das organizacdes em subprefeituras
municipais® de grandes cidades brasileiras, tais como as das cidades de S&o Paulo
e do Rio de Janeiro, unissonas do ponto de vista organizacional, aos preceitos da
descentralizacdo administrativa, e imbuidas ao objetivo de contribuir com melhores

patamares de vida urbana.

O FORUM MOBILE é assim vislumbrado como um eixo estratégico de
transformacao da forma de gestdo para servicos do transporte publico de pessoas,
em um processo onde a tomada de decisbes que concernem ao desenvolvimento
econdmico, social e ambiental das localidades sé@o potencializadas através do papel
articulador do transporte junto ao conjunto de diversos Agentes econdmicos e
sociais que agem no territorio, representantes dos setores de producdo e consumo

das atividades urbanas.

Como atribui¢des correlatas, o forum intersetorial, por meio de sua estrutura legal e
administrativa estara imbuido de promover a inclusédo social e a participacao publica
através de um processo participativo. Para cada regido urbana, agéncias de
desenvolvimento local independentes sé&o implantadas, numa organiza¢do que inclui
todas as partes interessadas na producdo e consumo de atividades urbanas da
localidade, sendo responsavel pela gestdo de projetos sustentaveis, tendo no
transporte a funcéo articuladora para sua implantacdo. O desenvolvimento de planos
de mobilidade integrados que aperfeicoem o transporte publico, incorporando todas
as outras modalidades (incluindo servicos de transporte ndo motorizado, como
caminhadas a pé e bicicleta), minimizando a dependéncia do automovel particular,
promovendo uma atitude pré meio ambiente sustentavel, e assegurando polos de
uso misto, que proporcionem moradia, emprego e acessibilidade sdo linhas de
atuacao primordiais ao forum proposto.

® No Brasil, as subprefeituras sdo divisdes administrativas de alguns municipios, tais como S&o
Paulo e Rio de Janeiro, embora ndo seja uma divisdo obrigatéria como ocorre em alguns paises da
Europa, como Portugal. A autoridade maxima do Poder Executivo em uma subprefeitura é o
subprefeito, o qual normalmente € indicado diretamente pelo Prefeito do Municipio. Em outras
cidades, como Curitiba, ndo ha subprefeitos: a subprefeitura € apenas um meio de concentrar bairros
semelhantes e instituir politicas publicas de acordo com a necessidade de cada regiéo.
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Nesta agenda, o incentivo a parcerias publico-privadas e a atracdo de investimentos
dos agentes imobilidarios sdo elementos indispensaveis a relacdo do tipo ganha-
ganha, caracteristica de um processo saudavel de sinergias entre stakeholders
envolvidos. Conforme a United Nations (2005), o alcance do sucesso e a
sustentabilidade no processo de desenvolvimento exigem o envolvimento de todos
0S grupos, para assim assegurar que as necessidades de todos sejam atendidas, e
em Ultima instancia para promover a igualdade. Sendo assim, € importante que a
partiiha de 6nus e beneficios facam parte do processo de gestdo intersetorial,
admitindo-se que os interesses individuais estardo sendo ponderados pelos

resultados sustentaveis dirigidos a coletividade em seu conjunto.

O arranjo organizacional do FORUM MOBILE toma agora o formato organico de
uma rede associativa, onde prevalece o empoderamento®’ de grupos sociais e
econdmicos. O transporte como funcao articuladora de atividades urbanas configura
elos de ligacdo entre setores de producdo e consumo, 0S quais interagem

continuamente.

27 Cabe destacar que o conceito de empoderamento ndo tem um carater universal e pode ser
interpretado sob diversas perspectivas. Este € um vocabulo que esta inscrito naquilo que pode ser
chamado “inferno semantico”. O dicionario da lingua portuguesa ndo o reconhece e, de fato, € um
termo importado da lingua inglesa: empowerment. Como refere Carvalho (2004, p. 1089), a idéia de
empowerment “tem suas raizes nas lutas pelos direitos civis, no movimento feminista e na ideologia
da “acéo social” presentes nas sociedades dos paises desenvolvidos, na segunda metade do século
XX". O autor ainda indica que nos anos de 1970 passa a ser uma marca dos movimentos de auto-
ajuda, anos de 1980, da psicologia comunitaria e mais recentemente na década de 1990, se
aproxima de movimentos que buscam afirmar direitos da cidadania, dentre os quais o da saldde. Na
diferenciacdo dessas perspectivas que apontam diferentes dimensdes do empoderamento, quais
sejam, individual, organizacional e comunitario, encontram-se mdultiplas dimensdes da categoria
“poder”. Assim, o processo de empoderamento refere-se tanto a dimensdes criativas e instituintes da
acdo politica por meio de um processo de mobilizacdes e praticas destinadas a promover e
impulsionar grupos ou comunidades — no sentido de seu crescimento, autonomia, melhora gradual e
progressiva de suas vidas, como diz respeito a dimensfes que reforcam o controle e regulacdo do
social com acdes destinadas a promover a integragdo dos excluidos, carentes e demandatarios de
bens elementares de sobrevivéncia, servigos publicos, atengdo pessoal, etc. (GOHN, 2004).

Em outras palavras, empoderamento pode tanto estar vinculado a idéia de ganho de poder,
mediante o qual, determinados grupos conquistam melhor posicdo na sociedade para enfrentar
situacdes de opressdao e injusticas (WALLERSTEIN, 1992), quanto pode referir-se a uma concessao,
onde alguns, majoritarios, com mais poder “empoderam” 0s grupos minoritarios que ndo possuem
“capacidade” de participar, negociar com, influenciar, controlar e sustentar situacdes que afetam suas
proprias vidas. Na perspectiva da pratica da gestdo compartiihada em que o que se espera é um
compartilhamento de conhecimentos, acbes e responsabilidades, a idéia de empoderamento se
constitui um dos principais eixos. Implica reconhecer, como diz Foucault (1979), em sua “Microfisica
do Poder”, que os poderes estdo disseminados na estrutura social, funcionando como uma rede de
dispositivos, que nao escapa a nada e a ninguém (extraido na integra de MENDES, 2005.
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Segundo Scherer-Warren (2006), estas redes tém o intuito de refletir e colocar em
pratica processos articulatérios mais horizontalizados que pressupdem a
identificacdo de sujeitos coletivos que se unem em torno de valores, objetivos e
projetos comuns. Os estudos do autor apontam ainda que as redes tém sido
empregadas pelos Atores coletivos urbanos como uma possibilidade de responder
as demandas de flexibilidade, conectividade e descentralizacdo das esferas
contemporaneas de atuacao e articulacao social e econdmica. “No contexto de uma
associacdo em rede ha uma distribuicdo do poder, e como em qualquer relacao
social, estd impregnada pelo conflito, bem como pelas possibilidades de
reciprocidade, de compartilhamento. Portanto, o que interessa € equilibrar
tendéncias antagobnicas respeitando a autonomia dos sujeitos envolvidos” Scherer-
Warren (1999).

Subjacente a essa idéia, como refere Scherer-Warren (1999), encontra-se uma nova
visdo ao processo de mudanca social - que considera fundamental a forma de
reorganizacdo dos Atores sociais, circunscrito pela atencdo ao seu carater de

legitimidade, em que pesem interesses solidariamente organizados.

Para a incorporacdo de um cenario de gestdo intersetorial implica estabelecer,
contudo, compromissos de interesse publico, redefinicdo do papel do Estado e da
sociedade frente a definicdo de politicas sociais sustentaveis, em que um férum
participativo e pactuado seja expressivo da diversidade de interesses e
necessidades sociais. Mendes (2008) destaca que o enfoque da gestdo
compartilhada apresenta uma perspectiva de organizacao bastante distinta daquela
gue tenta implantar-se por meio de uma normatividade rigida, através de uma
definicdo universal, aprioristica e técnica dos problemas, que desconsidera ou torna
secundarios os diferentes grupos sociais. Nesta forma de gestdo tem-se como
referéncia “quem sao os atores envolvidos, como se transformam em sujeitos
politicos, que forcas sociopoliticas expressam, qual o projeto de sociedade que
estdo construindo ou abracam, qual a cultura politica que fundamenta seus
discursos e préticas, que redes criam e articulam, quais as relacbes com conjuntos

sociopoliticos maiores, quais seus interesses” (GOHN, 2005 apud MENDES, 2008).

A dindmica do empoderamento sO pode ser entendida, de acordo com Labonté
(1994) apud Mendes (2008), com base na dialética consenso/conflito, competéncia

profissional/sabedoria leiga, instituicdes hierarquicas/circulos comunitarios. Como o
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poder € desigual nos contextos sociais, uma condicdo substantiva € que o0s
processos de gestdo compartilhada produzam sinergia, o que se transforma em um
grande desafio que vai exigir relacdes negociadas entre os associados; autoridade
compartilhada na tomada de decisOes; identificacdo e compromisso de todas as
pessoas e grupos envolvidos e recursos para a participacdo dos grupos menos

fortes.

A negociacdo ndo é um simples evento para se chegar a um acordo. Constitui-se
num processo dindmico em que se expressa complexidade e possibilidade de
aproveitar a divergéncia. Vao sendo gerados produtos ou resultados, mas o acordo
que se estabelece ndo é estatico. Por isso, esse processo renova-se
constantemente, assim como devem se renovar permanentemente as capacidades e
habilidades de todos os envolvidos. Desta forma, os Atores sociais e econdmicos
podem se tornar, de fato, protagonistas na definicAo das politicas publicas
(FERNANDEZ e MENDES, 2007 apud MENDES, 2008).

Outra importante dimensao, colocada na gestédo publica compartilhada refere-se ao
controle, acompanhamento e manutencdo dos acordos, que sao responsabilidades
que devem ser estabelecidas pelos diferentes stakeholders. O seguimento das
acOes € indispensavel para determinar o caminho, identificar os entraves e as
solugdes para as acgOes estabelecidas ou mesmo redefini-las para alcancar metas de
interesse geral. O preparo dos Agentes envolvidos em metodologias de
monitoramento e avaliacdo de ac¢les, e a garantia ao acesso pleno de informacdes

sao a base para se viabilizar um novo férum intersetorial.

Neste caso, as informac¢des compartilhadas devem estar referenciadas na realidade,
permitindo o estabelecimento dos nexos existentes, e sendo suficiente para
subsidiar o processo decisoério. Para Mendes (2008), o acesso a informacédo pode
potencializar a interacdo pretendida nos processos participativos, sendo apenas por
meio dos fluxos de informacdes que se possibilitara o didlogo, a interpretacdo dos
problemas, limitacbes e demandas das partes envolvidas na gestdo. Além disto,
pressupde que o sistema permanente de informacgfes faca uso de todos os meios
disponiveis, com o objetivo de sensibilizar e motivar os sujeitos envolvidos, os quais
assim passam a cooperar, desenvolvendo-se préticas inovadoras e solugbes

objetivas de atuacdo conjunta. Este processo estard caracterizado pela
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comunicacdo e didlogo, em um processo decisério no qual o exercicio da gestao

publica dirige-se ao alcance de maior equidade social.

Reconhecendo a visao sistémica que caracteriza o tratamento da gestao de servigos
de transporte voltados a mobilidade e desenvolvimento sustentavel, o recurso
matricial de analise para a identificacdo e retratacdo do envolvimento entre 0s
diferentes stakeholders participes mostra-se recomendado. Nao apenas por
possibilitar a explicitacdo, de forma ampla da agenda de Atores participantes do
férum intersetorial, mas ainda permitindo qualificar claramente, suas relacbes de

interesse e trocas, determinantes em um processo de compartilhamento.

A matriz hipotética apresentada na Figura 16, retrata esta situacao:

Al A2 An

Al

A2

An

Figura 16: Matriz Hipotética

Neste processo de inter-relagdes, os Agentes ora provocam inputs, ora recebem
outputs de outros Agentes, num férum onde o papel intermediador é marcado na
presenca fortificada do Estado, articulando interesses individuais voltados a
beneficios coletivos de sustentabilidade local. Cada matriz X, Y, Z,...desenvolvida
retratard unicamente, a caracterizacdo das relacdes entre sujeitos sociais e
econdémicos X, Y, z,...n intervenientes para cada area urbana especifica a qual se

encontram envolvidos.

Analisando o processo evolutivo da gestdo de servicos publicos, particularmente,
examinando o caso dos servicos do transporte de pessoas, a Figura 17 espelha a
hierarquizacdo de sinergias ocorrentes no ambito da gestdao de servicos desta
natureza, estruturada com base nos estudos bibliograficos procedidos, e no

processo direto de pesquisa quando da realizacdo dos grupos focais e entrevistas
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em profundidade com stakeholders. Observando-se a ilustracdo da figura
mencionada, de sua base até o topo, verificam-se gradacdes crescentes para 0s
niveis de envolvimento entre 0s sujeitos sociais e econémicos participes da gestédo

para servicos desta natureza.

~ - Complexidade Interagéo
Gestao Servicos Urbanos
PLIETRNBTETE D (transporte piblico de pessoas) entre stakeholders

e
- Produtividade, rentabilidade
Gestao Intersetorial 1
- Condig¢des urbanas
Fortificaco Setorial (GestSo Setorial) - Mobilidade, acessibilidade

- Relagdes entre Agentes mais
fortalecidas

Figura 17: A Piramide de complexidade do relacionamento entre sujeitos sociais na gestdo dos

servigcos publicos do transporte urbano de pessoas

O lastro da piramide permite retratar como condi¢cdo sine qua non para viabilizacao
de um férum de gestdo publica de servigos, a antecedente solugdo para questdes
relacionadas a vivéncia social urbana, especialmente aquelas referidas a seguranca
publica (destacada para o caso do ensaio ilustrativo desta tese realizado na
Comunidade da Maré). Este tema, independentemente do nivel de sinergia existente
entre stakeholders, € anterior a discussdo de um processo de gestao, e esta inserido
como tema primordial no escopo cotidiano de preocupagdes dos Agentes produtivos
e cidadaos que fazem parte da vida urbana. Obviamente que questbes como
solucdes para a seguranca publica podem e devem ser assumidas na pauta de
discussdes do forum intersetorial proposto, no entanto, é na presenca do Estado que
encontra sua maior resposta. Na pesquisa ficou evidente que o0 processo de
revigoracdo social, compreendido como o resgate social de condi¢cdes béasicas da
vida urbana, buscando mitigar danos desastrosos ao cotidiano da populacéo,
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depende fundamentalmente da atuacdo do Estado, garantindo preceitos de

liberdade e paz social.

Especificamente para o caso deste estudo foi constatado que o Complexo da Maré
vem sendo alvo de um plano estratégico de pacificacdo social por parte do Estado
do Rio de Janeiro (implantacdo das UPP’s — Unidades de Policia Pacificadora). Esta
prerrogativa foi definida imprescindivel pelos entrevistados, para a obtencdo de

eficacia na implantacdo de projetos publicos sustentéveis futuros.

Procedendo com exame da Figura 17, observa-se que num segundo patamar de
sinergias encontra-se o processo de fortificacdo setorial referido a acdes pontuais
que ja vem sendo verificadas na dinamica administrativa do setor de transporte.
Num resgate de seu papel protagonista, ainda que ndo de maneira holistica, os
tomadores de decisdo tém procurado interagir com outros setores produtivos no
encaminhamento de projetos e planos urbanos, de forma a torna-los mais efetivos e

sustentaveis.

Na atencdo setorial, também se verifica, de forma mais ampla, exercicios
administrativos mais holisticos que ja vém sendo executados, procurando priorizar
projetos, recursos e investimentos municipais de acordo com o desempenho de
indicadores sociais. Exemplo disto € o processo de recenseamento de projetos
encaminhado pela Secretaria de Administracdo do Municipio do Rio de Janeiro, no
qual as definicdes de prioridades estdo atreladas ao indice IDH da cidade; ou seja,
para aqueles setores com menores desempenhos de indicadores de

desenvolvimento humano séo dirigidos os projetos prioritarios.

Prosseguindo na escala de sinergias, o terceiro patamar da piramide refere-se ao
nicho definido como “sinergia intrasetorial’, onde sdo verificadas articulagbes entre
departamentos e colaboradores do setor, num esforco de resolver necessidades
setoriais ainda ndo atendidas. Neste escopo encontram-se Leis promulgadas que
ndo se executam em sua plenitude, e outros assuntos entendidos como
extremamente burocraticos, ocupando espac¢o produtivo para projetos de maior
envergadura sustentavel. Segundo o representante entrevistado, no ambito das
Secretarias Municipais de Transporte, por exemplo, gastam-se tempos preciosos em
atividades administrativas para encaminhamentos de processos de multas de
transito, em detrimento a atencdo para projetos de planejamento da rede de
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transportes, o que certamente, traria melhores resultados aos niveis de qualificacédo

para a circulacédo urbana.

No quarto e quinto patamar da piramide de sinergias, verificam-se nichos intitulados
por “gestao intersetorial 1 e 2", tratando-se de relacdes do setor de transporte com
outros setores produtivos urbanos, e também com outros Orgdos do mesmo setor ou
diferenciados, e ainda entre departamentos setoriais (gestdo intersetorial 1), ou
destes, em relagbes a outras instancias governamentais (gestdo intersetorial 2).
Também nestes niveis encontram-se processos de interagdo que ocorrem entre

colaboradores, por relacionamentos pessoais e interesses individualizados.

Ainda que seja percebido nestes Ultimos patamares da hierarquizacdo um esforco a
mudanca de sinergia entre fungdes urbanas, o processo de interagao entre Agentes
ndo aparece de forma institucionalizada. Além disto, a intersetorialidade verificada
caracteriza-se muito mais como estratégia publica ao ndo comprometimento de
resultados econdmicos para empreendimentos e projetos urbanos a serem
implantados, do que como empenho a producgéo de resultados sociais sustentaveis.
O mercado age no ambito da cidade como Agente econdmico que prepondera
resultados de eficiéncia e produtividade, conforme seus objetivos e natureza — seja
no tocante a producdo do espaco (em que busca oferecer os produtos de maior
aceitacdo e liquidez para consumidores individuais e ndo para uma coletividade),
seja na producdo de servigos que s6 sdo oferecidos em areas de grande demanda.
A agenda de relacbes € contaminada por este viés, tendo no Estado um garantidor

deste status quo.

Dando respostas a este tipo de interagdo, instrumentos institucionais tém sido
implantados, no ambito nacional, no que tange ao processo de gestdo dos servigos
publicos urbanos do transporte de pessoas, tais como: planos diretores, conselhos,
planos regionais, instrumento de outorga onerosa, operacdes urbanas, mecanismos
legais relativos a contribuicbes de melhorias, promulgacao do Estatuto da Cidade, e

outros.

Tendo-se presente estas limitacdes, aponta-se uma lacuna a ser preenchida pelo
altimo nivel de sinergias (gestdo inter-setorial 3). Neste patamar da piramide,
agregadas aos fatores econOmicos estdo preocupacOes dirigidas a resultados
sociais e ambientais, promovendo mobilidade e desenvolvimento sustentavel para

as areas urbanas. O compromisso fundamental € com o equilibrio entre a viabilidade
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econdmica e financeira de projetos sustentaveis, ndo apenas referendando objetivos
de lucratividade para os setores produtivos envolvidos, mas contribuindo
coletivamente com melhor qualidade de vida para os cidadados urbanos. Neste
patamar expressa-se a institucionalizacdo de um novo férum intersetorial o qual em
carater permanente e participe da estrutura organizacional municipal existente,
oportuniza de forma equitativa para todo o conjunto da populacdo, um ambiente
mais sustentavel, ndo apenas do ponto de vista econbmico, mas também social e

ambiental.

Tomando-se o formato atual de descentralizacdo das organizacdes administrativas
municipais de grandes cidades brasileiras, € salutar sugerir 0 engajamento do novo
férum intersetorial na estrutura atual existente de subprefeituras, o que permite a

flexibilizac&o das agOes institucionais e democratiza¢do da gestao.

Keinert (1993) comenta em seus estudos sobre o processo de descentralizacdo
administrativa procedida na cidade de S&o Paulo nos anos 90, que as
subprefeituras, com or¢camentos proprios e autonomia, podem decidir a melhor
forma de planejar e executar projetos em suas regifes. Para a autora, as divisoes
setoriais de Secretarias de Governo sao também superadas nesta estrutura,
permitindo uma acdo integrada por micro-regifes, o que possibilita a “conversa”
entre Secretarias. Nesta situacao o0s recursos setoriais sdo distribuidos nas vérias
areas da cidade, com priorizacdo de recursos e definicdes de planos locais em
sinergia com o plano de governo para a cidade como um todo. A integracao percorre
desde a instancia municipal de governo, a atuacdo setorial das Secretarias, até as

micro-regides delimitadas nestas subprefeituras.

Assumindo-se a concepgido da estrutura descentralizada ja implantada, o FORUM
MOBILE encontra lugar de atuacdo junto as subprefeituras constituidas, as quais
demonstram estar unissonas com seu objetivo de desenvolvimento local
sustentavel. Para cada uma destas, indica-se que tantos féruns sejam estabelecidos
de acordo com caracteristicas geograficas da regido, e importancia estratégica de
cada area urbana, em termos de podlos de atratividade existentes e necessidades
sécio-econdmicas que se apresentem. Obviamente a decisdo sobre a quantificacédo
de foruns a serem implantados recai sobre o ambito governamental, na esfera
executiva da prefeitura e subprefeituras, e no processo legislativo da cidade

implicada, tendo por base estudos urbanisticos que através do mapeamento da
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dindmica de producdo/consumo e caréncias de cada area, permite regionaliza-las no

numero de foruns locais necessarios.

Keinert (1993) reforca em seus estudos sobre o processo de descentralizagao
administrativa na cidade de S&o Paulo que esta proposta garantiu o pressuposto da
eficacia da gestdo publica. “Com a criacdo das subprefeituras, definidas enquanto
unidades administrativas com autonomia financeira e capacidade de decisdo houve
a oportunidade da aproximacgédo da administracao local aos cidadéos, integrando a
acao territorial nas regides, e criando-se espacos de participacdo” (KEINERT, 1993).

Encontra-se em seus estudos as Figuras 18 e 19 a seguir, as quais expressam a
insercdo das subprefeituras na estrutura geral administrativa da cidade de Sé&o

Paulo.

Conselho de
Planejamento e
Coordenagao
da Agao
Governamental

/l GOVERNO DA CIDADE

Gabinete
Apoio ao Prefeito e
Conselho de Governo
em assuntos internos
juridico-administrativos e
econdmico-financeiros

SUB-PREFEITURAS \ s
= Planejamento regional r“—— —
operacional

+ Execugao e operagao SECRETARIAS
de sistemas locais Alividades financeiro
= Planejamento e
controle institucional
+ Execucdo e operagio
de sistemas gerais

CONSELHO
DE

'GOVERNO

Figura 18: Funcdes basicas da Administracéo
Fonte: Secretaria Especial da Reforma Administrativa. “Proposta de novo
modelo de estrutura organizacional da PMSP”. Sdo Paulo, PMSP, 1991. P4g. 15
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PREFEITO
Conselho do Governo
| GABINETE DO PREFEITO | /o uradoria da CONSELHO DE
Fazenda Principal PLANEJAMENTO E
COORDENACAO DA
Guarda Municipal ACAO GOVERNAMENTAL
| SECRETARIA DO GOVERNO |

Subprefeituras

1 2 3 4

Secretarias Municipais
Meio Ambiente/ Deserw. Urbano

Orgdos da
administracao
indireta

Desenvolvimento Social

Adminstracdo de Recursos

Assuntos Juridicos

Figura 19: Estrutura de Relacéo entre as subprefeituras e secretarias municipais
Fonte: Secretaria Especial da Reforma Administrativa.
“Proposta do novo modelo de estrutura organizacional da PMSP”.
Séo Paulo, PMSP, 1991. P4g. 24

Assumindo-se a estrutura organizacional das subprefeituras apresentada
anteriormente, o FORUM MOBILE encontra seu espaco de atua¢do administrativa
agregado a este modelo descentralizado j& existente. A Figura 20 apresenta esta
forma de insercao para o férum intersetorial proposto.

Prefeitura

v

| sub-
i Prefeitura

Férum
H  Mobile E

Figura 20: Estrutura administrativa
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Finalmente ressalta-se que, embora a indicacdo de insercdo organizacional do
FORUM MOBILE tenha sido recomendada em estruturas municipais existentes do
tipo subprefeituras, para outras cidades com configuragdo administrativa
diferenciada, seu abrigo institucional deve encontrar suporte em unidades da
municipalidade, o mais regionalizado possivel, de modo que as preocupacfes com a
sustentabilidade por localidades sejam respeitadas. Para o caso de cidades de
pequeno porte, apenas um férum intersetorial para toda a regido municipal podera

se mostrar interessante, considerando-se seu tamanho singular.

Em consonancia com as informacfes levantadas na pesquisa com Agentes,
encontram-se nos estudos do Grupo de Peritos sobre Ambiente Urbano, através do
Relatério “Gestdo Urbana Sustentavel” (2004), indicacdes que corroboram com a
recomendacao da gestdo intersetorial para solucdo dos problemas de mobilidade

urbana e desenvolvimento sustentavel, quais sejam:

e Cooperacéo insuficiente para além dos limites administrativos;
e Cooperagéao horizontal insuficiente;

e Dados, ferramentas e praticas incompativeis e insuficientes;
e Desenvolvimento em curto prazo e projetos isolados;

e Participacao publica insuficiente;

e Cooperacéo vertical insuficiente;

e Necessidade de capacidade institucional e pessoal,

e Separacao entre o planejamento e a implementacéao;

e Problemas com as parcerias publico/privado;

e Recursos insuficientes para o planejamento;

e Falta de compromisso com assuntos de sustentabilidade.

Neste estudo o conceito de cidade sustentavel estd associado a um escopo
abrangente e transversal, assente num conjunto de principios basicos e diretamente
relacionados com a implantacdo de boas préaticas de gestdo urbana, o que abarca a
proposta do forum de gestéo intersetorial, do tipo FORUM MOBILE.
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De forma sintética, como resultados da pesquisa, o férum intersetorial deve

apresentar como preceitos conceituais fundamentais, aqueles que sdo elencados a

seguir, agrupados por temas de interesse social, institucional, urbano e econémico:

e Social

(0]

(o]

(0]

Participagdo comunitaria numa agenda de relagbes entre Cidadaos, Agentes

socio-econdmicos e Estado;
Fidelizacdo da populacédo a localidade;
N&o segregacéo social, inclusédo social;

Promocéao de processos de cumplicidade entre stakeholders.

e Institucional

(o]

(0]

(6]

Consenso para uma visdo dirigida a mobilidade e desenvolvimento

sustentavel;

Consideracdo com necessidades econdmicas, sociais e ambientais em

harmonia com as necessidades locais;
Legalizacdo do forum intersetorial para implantacdo do processo de gestao;
Articulacdo com planos de acéo da Prefeitura de curto, médio e longo prazo;

Estabelecimento de indicadores sustentaveis para monitorar a viabilidade e

0 processo de implantacao de projetos intersetoriais;

Estabelecimento de um processo de informacbes e comunicacdes

sistematicas;
Fortificacdo do papel do Estado como ente articulador;

Promocao da troca de conhecimento e informacdes;

e Urbano

(0]

(6]

(o]

(0]

Desenvolvimento de novas centralidades;
Revitalizacdo de areas urbanas degradadas;
Instigacdo a configuracédo de areas urbanas multiusos;

Potencializagdo de servigcos urbanos sustentaveis.

e Econbmico
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0 Reparticao de custos / beneficios;
0 Relacdes entre Agentes do tipo "ganha-ganha”;
0 Garantia da eficiéncia com efetividade;

0 Buscar a empregabilidade local.

6.3. O MODELO MOBILE: arquitetura conceitual do modelo de gest&o

intersetorial

O cenario de deseconomias urbanas vem se demonstrando importante na conquista
de solugbes a problematica da prestagcdo e gestdo de servigcos do transporte publico
urbano de pessoas. Suas repercussdes negativas causadas sobre o contexto
ambiental das cidades e cotidiano de vida da populagéo legitimam a emergéncia ao
desenvolvimento de novas estruturas conceituais para seu tratamento, de forma a

contribuir com a mitigagao deste contexto.

A proposicdo de um modelo conceitual para a gestdo de servicos do transporte
publico de pessoas, a partir da abordagem de mobilidade e desenvolvimento
sustentavel, pautada na intersetorialidade entre os stakeholders participes do
processo de producado e consumo destes servigos, habilita-se enquanto instrumento
institucional alternativo ao alcance de melhores desempenhos para a circulagao
urbana, mobilidade e acessibilidade a populagdo como um todo, maior produtividade
social e econbmica para todos os Agentes locais envolvidos, e enfaticamente, na
configuragdo de um ambiente urbano mais saudavel, com maior qualidade de vida

para seus habitantes.

A inexisténcia de uma configuracdo conceitual para modelos de gestdo que
contemplem estes fatores motivou o desenvolvimento do presente estudo, buscando
contribuir com sua evolucao cientifica. Neste sentido, a proposicdo de um modelo
conceitualmente analitico que esteja habilitado a identificar o ambiente de rela¢cbes
entre Atores interessados na problematica do transporte, considerando a producao
de solucbes a partir de um processo de intersetorialidade, conduz a uma
contribuicdo no campo tedrico, preenchendo uma lacuna ainda ndo desenvolvida,

conforme ja foi mencionado anteriormente. Sua concepc¢do aqui desenvolvida tem
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por base ndo sé a revisdo do estado da arte, como também as informacdes
coletadas na pesquisa direta e indireta procedidas durante a realizacdo do ensaio

ilustrativo na Comunidade da Maré.

A construcdo de tal modelo conceitual analitico ndo se apresenta como contestacao
aos atuais e vigentes modelos de gestéo publica de servigos de transporte, uma vez
gue o exercicio de sua elaboracdo é ainda inicial, carecendo de exame a etapas
voltadas a verificagdo de sua viabilidade de implantacdo. Neste sentido, as
particularidades de implantacdo do modelo n&o estdo consideradas no caso

especifico deste estudo.

O objetivo principal que se pretende € fomentar através dele e do desenvolvimento
de sua vertente metodoldgica de implantagdo, um auxilio a evolucao do tratamento
da gestdo publica de servicos urbanos. Os aspectos que o0 norteiam buscam
ultrapassar barreiras que devem ser superadas para a configuracdo de um cenario

urbano mais produtivo e saudavel.

Finalmente, estando aqui o estudo delimitado a uma construcdo tedrica, sua prépria
relevancia conceitual sugere o aprofundamento das pesquisas e a elaboragcao de

novos exames cientificos locais relacionados ao tema.

6.3.1. Arquitetura do modelo conceitual de gestéo intersetorial

A consolidacdo de uma teoria deve passar necessariamente pelo atendimento aos
requisitos de legitimidade e consisténcia enquanto que os desafios pertinentes aos
modelos estdo baseados na capacidade descritva e analitica dos padrdes
delimitadores do seu entendimento. Um modelo conceitual € uma selecdo de conceitos,
com ou sem proposicdes, usado para representar ou descrever um evento, objeto ou
processo (JACK, 1993). Defini-se como proposi¢cado, uma declaracdo sobre conceitos
que podem ser julgados verdadeiros ou falsos caso se refiram a fenémenos
observaveis (COOPER & SCHINDLER, 2003). Para sua construcdo € necessaria a
definicdo de dimensdes estruturais e suas inter-relagbes no ambiente institucional

envolvido.
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No caso do presente estudo, 0s componentes interativos serdo considerados tendo-
se presente 0s preceitos tedricos desenvolvidos, os quais tém funcdo de conduzir e
orientar a estruturagéo da teoria (COOPER & SCHINDLER, 2003).

Mediante estas postulacdes, propde-se um modelo conceitual para o processo de
gestao intersetorial de servigos do transporte publico urbano de pessoas, com foco
na mobilidade e desenvolvimento sustentdvel. O modelo em questdo, intitulado
daqui por diante, “MODELO INTERSETORIAL MOBILE”, ou simplesmente,
“MODELO MOBILE”, considera quatro (4) componentes fundamentais para sua
arquitetura estrutural, entendidos como “pilares de sustentacdo tedrica”, conforme

Figura 21 abaixo:
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Figura 21: Pilares de sustentacéo tedrica

e Componente contextual: trata-se do espelhamento do cenario holistico
envolvente dos principais Agentes que compdem o contexto urbano de producéo
e consumo dos servi¢os do transporte publico de pessoas, retratados na figura

do Estado, da sociedade e dos entes privados.

O Estado € a instancia juridica e politica que orquestra e sintetiza o0 jogo de
interesses e poderes dos Atores sociais e econdmicos, em conflito e cooperacéo,
consolidando e expressando uma estrutura de poder na sociedade. O Estado néo é
um Ator — da mesma natureza dos grupos envolvidos —, mas uma expressao
articuladora dos seus interesses e poderes diferenciados, e representacdo da

vontade coletiva. Deste ponto de vista, o Estado ndo é um ente autbhomo e
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desvinculado da sociedade, nem tem vontade proépria, sendo a expressado de todos

os Atores envolvidos, seus interesses diferenciados e suas relacées de poder.

Os setores publicos urbanos que completam a agenda de producéo das atividades
urbanas, tais como urbanismo, transporte, seguranca publica, e outras, sdo 0s
organismos estatais, representantes fragmentados do Estado, que se definem
enguanto organismos setoriais instituidos para regular e executar servigos

essenciais e projetos sustentaveis.

Os Atores econOmicos do setor privado referem-se a grupos e segmentos que
constituem conjuntos relativamente homogéneos, envolvidos em atividades de
producdo da vida urbana, tais como: industria, comércio, setor imobiliario/

empreendimentos urbanos, etc.

A sociedade por sua vez, é manifestada em toda sua popula¢do urbana em geral,
individualmente ou através de organismos coletivos, associacfes corporativas,
ONG's, etc, a qual, tomando por referéncia sua posi¢cao na vida econémica e na vida
sécio-cultural, constréi identidades e espacos de influéncia dirigidos a seus

interesses e suas visdes de mundo.

Estes Atores atuam de maneira sistémica, provocando ora inputs, ora recebendo
outputs, num contexto continuo de interacdes reciprocas que estimula estratégias de

envolvimento e co-responsabilizacao.

A Figura 22 retrata o “Pilar Contextual” do modelo te6rico MOBILE.

SETOR
PRIVADO

SOCIEDADE

Figura 22: Pilar Contextual
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E importante destacar, que a escolha de se utilizar uma simbologia de
representacdo por meio de pecas de quebra-cabeca, significa uma tentativa de
retratacdo das visOes sistémica e convergente que caracterizam o processo de
relacionamento entre Agentes. Com base em sinergias e direcionada a um principal
objetivo coletivo comum, os stakeholders interagem mutuamente e com o ambiente
externo, completando-se ndo como entes Unicos e isolados, mas sim, como pecas

de engrenagem que se encaixam e fazem o todo acontecer.

e Componente institucional-administrativo: este pilar refere-se ao preceito
tedrico da descentralizacdo como base importante para estimular e facilitar o
desenvolvimento local, criando as condi¢des institucionais para organizagao e
mobilizacdo das energias sociais e econbmicas voltadas a mobilidade e

desenvolvimento sustentavel.

Desenvolvimento local é um processo enddgeno registrado em pequenas unidades
territoriais e agrupamentos humanos capaz de promover o dinamismo econdmico e
a melhoria da qualidade de vida da populacao. Representa  uma  singular
transformacdo nas bases econdmicas e na organizacdo social em nivel local,
resultante da mobilizacdo das energias da sociedade, explorando as suas
capacidades e potencialidades especificas. Para ser um processo consistente e
sustentavel, o desenvolvimento deve elevar as oportunidades sociais e a viabilidade
e competitividade da economia local, aumentando a renda e as formas de riqueza,

ao mesmo tempo em que assegura a COI’]SEI’V&(}&O dos recursos naturais.

7

O “local” é entendido por Paula (2005) como qualquer recorte socio-territorial
delimitado a partir de uma caracteristica eletiva definidora de identidade. Pode ser
uma caracteristica fisico-territorial (localidades de uma mesma micro-bacia), uma
caracteristica econémica (localidades integradas por uma determinada cadeia
produtiva), uma caracteristica étnica-cultural (populacbes especificas), uma
caracteristica politico-territorial (municipios de uma micro-regido) etc. Enfim, o
recorte do “local” depende do olhar dos sujeitos e dos critérios eletivos de

agregacao.

Alinhada aos objetivos do modelo MOBILE, a estrutura descentralizada possibilita
assim, a transferéncia da autoridade e do poder decisério de instancias agregadas

para unidades espacialmente menores, entre as quais 0 municipio e as
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comunidades, conferindo capacidade de decisdo e autonomia de gestdo para as
unidades territoriais de menor amplitude e escala. Representa uma efetiva mudanca
da escala de poder, conferindo as unidades comunitérias e municipais, capacidade
de escolhas e definicbes sobre suas prioridades e diretrizes de acdo, e sobre a
gestdo de programas e projetos sustentaveis.

O local e o municipal sdo subsistemas de um sistema mais amplo e global, de tal
modo que os problemas e as potencialidades municipais e locais dependem de
fatores externos e das condicbes do contexto. O municipio e a comunidade
constituem cortes importantes de autonomia de gestdo, mas devem estar articulados
com os macro-espagos, demandando um esforgo de coordenacgdo, com instancias e
mecanismos capazes de exercer 0 papel articulador na distribuicdo de
responsabilidades no espagco urbano, numa espécie de descentralizacdo
coordenada.

A Figura 23 representa o “Pilar Institucional-Administrativo” do modelo MOBILE.

Prefeitura

aanny

v

Figura 23: Pilar Institucional-Administrativo

e Componente organizacional: O transporte na sua relacdo intrinseca com as
atividades produtivas urbanas é vislumbrado com a 6tica de servico ampliado e
conjugado a vérios stakeholders intervenientes, em um arranjo intersetorial.
Neste enfoque apresenta-se como instrumento urbanistico, promotor de

melhoria da qualidade de vida, inclusdo social, eficiéncia econémica aos centros



210

urbanos, e participe relevante, no que diz respeito aos impactos causados ao

meio ambiente.

A formacdo de uma rede interorganizacional € a base tedrico-institucional que apoia
as conexdes entre os Agentes, de modo que através da gestdo partilhada, solucbes
mais eficazes sdo originadas, numa cadeia de valor horizontal, cuja
complementaridade de competéncias, alavanca beneficios coletivos ponderados

com interesses individuais.

Para Stewart (1998) apud FERNANDES (2004), desenvolver a gestdo de Agentes
sociais e econdmicos em redes, a0 mesmo tempo em que possibilita articular varios
saberes e habilidades em torno de uma atividade de forma dindmica, estimula a
iniciativa, a flexibilidade e a participagdo dos integrantes, direcionados ao incremento
da conectividade. Isso faz com que as parcerias sejam o instrumento principal de
geracdo de informacdo e conhecimento destinados ao servico que visam prestar.
Neste sentido, a constituicdo de uma teia de relacbes em torno de objetivos
delimitados e fortemente compartilhados, articulada para a concretizacdo de
atividades diversas e mutaveis, amplia o campo de acdo dos Atores envolvidos,
gerando oportunidades, aumentando potencial competitivo, e atendendo a

interesses individuais de forma coletiva.

Participar em rede significa comprometimento com a realizagcdo conjunta de ac¢des
concretas, compartilhando valores e atuando de forma flexivel, transpondo, assim,

fronteiras geograficas, hierarquicas, sociais ou politicas.

Para a modelagem conceitual do MODELO MOBILE a ser adotada, a partir do
estado da arte, a configuracdo da rede interorganizacional do transporte publico de
pessoas é adaptada de QUINN ET AL (1996), e sugerida a partir de uma arquitetura
em formato de sol, onde nudcleos locais urbanos conectam-se com outros ndcleos/
polos urbanos, e cada um destes poélos estabelece ligacbes com todas as funcdes
urbanas que congregam o cotidiano produtivo. O transporte aparece como elemento
participe dessa rede, interligando fung¢des urbanas vinculadas as atividades

produtivas diarias, e refletidas nas demandas por deslocamentos.

Neste arranjo de parceria, as irradiagcbes da arquitetura solar representam as
ligacOGes/conexdes entre os diferentes stakeholders participantes da rede, enquanto
que o nucleo solar representa a centralidade local.
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Para o caso dos servicos do transporte urbano de pessoas, a cadeia produtiva
insumo-produto, transforma-se em uma cadeia sistémica de atividades na localidade,
expressa por inputs advindos das necessidades/ interesses/ conflitos dos cidadaos, e
outputs, entendidos como reflexos dos interesses de cada Ator envolvido na agenda
de producéo urbana, geracdo de emprego, estudo, saude, compras, lazer, etc., todos
dependentes da acessibilidade promovida pelo transporte para a realizacao da cadeia,
e ao mesmo tempo promovendo mobilidade sustentavel. Estas relacbes séo
reciprocas e continuas, onde a rede aumenta a possibilidade de acdo para todos os

Agentes.

Na Figura 24, esta representada a rede organizacional que embasa a configuracao

conceitual do Modelo MOBILE, compondo seu “Pilar de sustentac&o organizacional”.
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Figura 24: Pilar de sustentagéo organizacional
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e Componente de producdo e consumo: Fazem parte da rede
interorganizacional de servicos de transporte, diferentes Agentes sociais e
econdmicos que se complementam. Seu objetivo principal ndo é o lucro, como
seria em uma cadeia produtiva particular, regida pelas leis de mercado, em
cenarios de concorréncia. Aqui, trata-se de buscar, com base na prépria sinergia
e ligacOes reciprocas existentes entre os Agentes, uma gestdo mais eficaz dos
servicos de transporte urbano de pessoas, buscando com isto, melhor circulacéo
urbana, maior acessibilidade e mobilidade, com produtividade e rentabilidade
econOmica, fortificacdo institucional, em bases de responsabilidade social, ética

e ambiental.
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Os Agentes envolvidos na rede sdo definidos a partir da identificacdo das préprias
funcdes urbanas as quais se encontram envolvidos, diferenciadas para cada polo
local analisado. Essa parceria pressupde uma situacdo ganha-ganha, onde o0s
beneficios e/ ou 6nus séo definidos pelos préprios stakeholders interessados, de
modo que os resultados gerados, atendam de forma equilibrada, os interesses do

todo, e de cada participe da rede inter-organizacional.

Na verdade, as relacdes entre os Atores intervenientes contém tensdes e conflitos
(trade-offs), de modo que, dadas determinadas condicdes do modelo de
relacionamento, os ganhos para cada ente implicado, podem levar, ao contrario, a
onus para outros. Esta deve ser uma trajetéria de maturacdo lenta, demandando
redefinicbes constantes nos estilos de negociagdo, considerando-se que o poder é
uma caracteristica prevalecente e dominante a delegacao da figura de autoridade,
sendo um processo de amadurecimento dentro das relagcdes sociais. A tomada de
decisBes neste caso € decorrente de um processo continuo, onde as informacfes
sdo partilhadas, e € necessario conhecimento e habilidades para que as solucdes
sejam encaminhadas. O papel de cada Agente é visto como um constructo,
pertinente ao conjunto de comportamentos esperados daqueles que ocupam certa
posicdo no sistema social, ou como o0 conjunto de procedimentos ou regras que

definem as obrigacdes e direitos inerentes a uma posi¢ao organizacional.

Na Figura 25 estd apresentado o “Pilar de Producdo-Consumo” que da sustentacéo

tedrica ao modelo conceitual MOBILE.
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. Agenites (Stackholders)

Figura 25: Pilar de produ¢é@o-consumo

6.4. METODOLOGIA MOBILE PARA DESENVOLVIMENTO LOCAL
NUMA LOGICA DE GESTAO INTERSETORIAL PARA SERVICOS
DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE PESSOAS:
VERTENTE METODOLOGICA DE IMPLANTACAO

A implantacdo de um modelo de gestdo intersetorial para servicos de transporte
justifica-se na instrumentalizacdo de mecanismos que venham a contrapor a
configuragdo atual de uma cidade racionalmente produzida e negociada
fundamentalmente por interesses econdmicos, locais e corporativos, em um

processo de decisdes setoriais.

E no modelo de urbanizaco brasileiro que recaem as principais razées para as
situacdes comprometedoras verificadas nos padroes de mobilidade e acessibilidade
urbana, em um espaco fragmentado, onde constatagcdes importantes podem ser

feitas:

e Separacdo entre os locais de residéncia e de trabalho gerando maior
necessidade de circulacéo e, em decorréncia, maior necessidade de viagens de
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transporte coletivo e maior sobrecarga sobre o sistema viario, situacdo esta
geradora de dispéndios sociais e econdmicos para todos os stakeholders

envolvidos;

Grandes empreendimentos urbanos multiplicando-se sem a devida interacéo
com outros setores produtivos, com desperdicios a chances de fomento a
criacdo de novas centralidades sustentaveis, e sem a devida consideragdo aos

impactos causados na vizinhanca, principalmente em relacéo ao trafego gerado;

A nao consideragao pelo dinamismo da cidade onde conflitos e interesses séo
reciclados e realimentados continuamente entre 0s sujeitos sociais e

econdbmicos;

Instrumentos e préticas de gestdo rigidas e insuficientes para dinamizar

melhores condi¢des de vida as populacdes urbanas.

Esta forma de gestdo tradicional a qual tem produzido efeitos incompativeis com as

necessidades futuras dirigidas a produgcdo de uma cidade sustentavel é o motivador

principal, e também, eixo tedérico de embasamento para a implantacdo de um

modelo intersetorial de gestdo de servicos publicos, o qual tem no transporte o

articulador junto a outras fungdes urbanas, considerando através desta agenda de

negociacbes permanente, a geracdo de reais possibilidades de melhor circulagcéo

urbana e desenvolvimento local adequado.

Os preceitos e pilares conceituais desenvolvidos para oferecer suporte tedrico ao

modelo proposto foram utilizados para a construcdo da vertente metodoldgica de

sua implantacdo, a qual esta expressa na Figura 26 a seguir.
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Figura 26: Fluxograma virtuoso do Férum Mébile

Partindo-se da definicho da é&rea urbana a ser explorada com fins ao seu
desenvolvimento sustentavel local, primeiramente, 0s sujeitos sociais e econdémicos
envolvidos na producdo e consumo de atividades urbanas ali existentes s&o

identificados e caracterizados, segundo seus interesses individuais.

Num férum conjunto, estes proprios sujeitos formulam a avaliagdo do panorama de
caréncias e lacunas urbanas voltadas a mobilidade e desenvolvimento sustentavel
da localidade, derivado do estagio inicial promovido pela agenda setorializada até
entao, prevendo em grau seguinte, a obtencdo de melhores niveis de eficiéncia e

eficacia para a situacdo encontrada.

De acordo com negociacdes sistematicas, e com vistas a producdo de beneficios
coletivos, os diferentes setores atuantes definem metas de alcance sustentavel,
antevendo ganhos e 6nus por parte de cada um dos stakeholders participantes

deste processo de gestao intersetorial.

Uma matriz cruzada de resultados possiveis e factiveis € sugerida pelo conjunto de
participantes do forum intersetorial, apoiados em investimentos e insumos advindos

do préprio férum.



216

Uma nova constituicdo de grupos setoriais pode ser necessaria, contando que
outros agentes contribuintes ou outros tipos de incentivos se mostrem necessarios.
A formatacdo do conjunto de stakeholders € dindmica e serd continuamente
renovada, na dependéncia dos interesses coletivos almejados.

O processo de implantacdes de carater sustentavel, e as trocas de beneficios e 6nus
estabelecidas entre 0os Agentes sdo constantemente avaliados segundo as
contribuicdes e os resultados gerados para a mobilidade urbana e desenvolvimento
sustentavel local. Para isto, uma série de indicadores sustentaveis universais deve
ser selecionada, dependendo das caracteristicas especificas da localidade, e de
acordo com a tipologia de acfGes implantadas. Indica-se eleger, no minimo aqueles
que produzirdo respostas positivas a uma maior taxa de mobilidade da populacdo
habitante na area, maiores niveis de acessibilidade a oportunidades relacionadas as

variaveis usualmente utilizadas no IDH.

Este processo é retroalimentado e continuo, sendo permanentemente dinamizado
por conflitos, interesses, vislumbrados como catalisadores positivos a promog¢éo de

um cenario de mobilidade e desenvolvimento mais sustentavel.

A Figura 27 explicita o papel articulador e intermediador do férum de gestédo
intersetorial, aplicado em localidade especifica. E importante ressaltar que sua
implantagdo é proficua e adequada para qualquer local que preconize maiores niveis
de sustentabilidade em sua mobilidade e desenvolvimento, sendo assim, que sao
indicados tantos foruns quantos necessarios e interessantes na contribuicdo da

producdo de uma cidade mais saudavel.

A

¢ Local
e sustentavel

Intermediagdes

Avaliagdo de conflitos
@ interessas
Metas

Concepgao
(Gargalos e
propostas)

SN Aplicar local NSRS

Figura 27: Fluxograma de articulagdo do Férum Maébile
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O método procedural que respalda a implantacéo do forum MOBILE foi assumido da
prépria concepcdo desenvolvida para a metodologia de pesquisa deste estudo, em
funcdo do processo de mensuragcdo das informagbes coletadas ter se mostrado
coerente para a definicdo da priorizagcdo de resultados preconizados pela agenda
intersetorial. Caso a escolha metodologica fosse distinta, embasada em coleta de
dados de forma tradicional e preferencialmente quantitativa, provavelmente esta

conducéo tedrica ndo se mostraria adequada.

A Figura 28 apresenta 0s passos metodolégicos para a implantagéo:
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Figura 28: Fluxograma — Vertente metodoldgica para a implantacdo do Férum Mdbile
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6.5. CONSTRUINDO A ANALISE DA FACTIBILIDADE DO MODELO
MOBILE PARA DESENVOLVIMENTO LOCAL: A EXPERIENCIA
APLICADA NA COMUNIDADE DA MARE

Esta € a Ultima etapa da elaboracido do MODELO MOBILE, onde a metodologia
dirigida ao exame da factibilidade da formulacdo de estratégias inter-setoriais €
delineada. De nada adiantaria concluir pela robustez do féorum MOBILE como
mecanismo de oportunidade a indicacdo de escolhas/acbes/projetos partilhados
contingenciados pelo ambiente, se estas se mostrarem inconsistentes. Proceder
esta avaliacao significa mensurar a importancia e as facilidades e/ou dificuldades de
implantacdo de cada uma delas, de modo a possibilitar seu posicionamento numa

escala de desempenho, voltadas a factibilidade e viabilidade de implantacéo.

Para isto, a metodologia da matriz de importancia x desempenho desenvolvida por
Slack (1993), adaptada para servicos, mostrou-se adequada uma vez que através
dela é possivel proceder-se a avaliacdo de estratégias segundo a importancia e o
desempenho das mesmas, com a analise de seu posicionamento e adequacdo de

atributos em zonas de prioridade.

Slack (1993) elaborou sua teoria com foco nas questdes concorrenciais de
empresas frente as necessidades dos clientes, com o intuito de avaliar estratégias
organizacionais baseadas em prioridades de atributos. Para o caso deste estudo,
sua teoria estd aplicada ao caso da avaliacdo de estratégias de mobilidade e
sustentabilidade urbana apontadas por um foérum intersetorial, de modo que a
definicdo do posicionamento de cada estratégia expressara a consisténcia sinérgica
da relacdo entre Agentes, bem como, a escala de priorizacdo obtida, respondera a
importancia e facilidades/dificuldades de implantacdo de cada uma das acodes
indicadas.

A teoria de Slack (1993) refere-se ao desenvolvimento de uma estrutura formal para
avaliacdo de estratégias de empresas, a partir da visdo da organizacdo em relacéo a
concorréncia e também da percepgdo dos clientes em relacdo a organizacdo. Para
este objetivo o autor desenvolveu uma espécie de escala de importancia de cada
critério de desempenho da empresa e 0s denominou de critérios menos importantes,

critérios qualificadores e critérios ganhadores de pedidos. Os critérios menos
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importantes sdo aqueles que, como o nome indica, sdo relativamente pouco
determinantes da decisdo de compra. Os critérios qualificadores sdo aqueles para os
quais o desempenho precisa estar no minimo nivelado a concorréncia para que 0s
clientes considerem a possibilidade de fazer pedidos. Por fim, os critérios ganhadores
de pedidos sdo aqueles caracterizados como os verdadeiros determinantes da
escolha dos consumidores. Sdo os principais indicadores de desempenho utilizados

pelos clientes no momento da decisdo de compra de um produto.

Assim, a Matriz de Importancia e Desempenho de Slack permite avaliar a posicéo da
empresa em relacdo aos diferentes campos da competicdo (ou critérios
competitivos) do mercado em que ela atua, a partir da importancia de cada campo
para as decisbes de compra dos clientes e do desempenho da empresa em relagao

aos concorrentes.

O modelo conceitual da Matriz Importancia x Desempenho de Slack ET AL. (1999)
foi elaborado com fins de examinar as perspectivas do consumidor (importancia) e
concorrentes (desempenho), a fim de avaliar as melhorias que necessitam ser
executadas nos atributos analisados. Desta forma cada atributo de um servigo sera

avaliado pela importancia e pelo desempenho deste atributo frente a concorréncia.

Segundo Slack ET AL (1999) o resultado da Matriz Importancia x Desempenho, &
usado para gerar um conjunto de informagfes que visem auxiliar nas decisdes
estratégicas para as operagbes ou, em conjuncdo com uma lista derivada
independentemente do desempenho da organizacao, priorizar cada um dos fatores
competitivos. E importante para o processo de formulacdo da estratégia das
operacoes a derivacdo da lista de dimensdes ou fatores competitivos (como
qualidade, flexibilidade, custo, entre outros), estando atento a importancia relativa

para cada fator competitivo.

Slack ET AL (1999) propbe uma escala de nove pontos para permitir a andlise e a

classificac@o de cada critério competitivo, de acordo com o Quadro X.
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Quadro X
Definicao Caracteristicas Pontos naescala
. Proporciona vantagem crucial junto aos clientes - € 0
CIItérios principal impulso da competitividade

. Proporciona importante vantagem junto aos clientes - é

Ganhadores de : L,2e3
) sempre considerado
Pedido : o R . .
. Proporciona vantagem util junto & maioria dos clientes
- € normalmente considerado
. Precisa estar pelo menos no nivel do bom padrédo do
Critérios setor 4.5e6
Qualificadores . Precisa estar em torno da média do padréo do setor )
. Precisa estar a pouca distancia do restante do setor
. Normalmente néo é considerado pelos clientes. Mas
. poderia tornar-se mais importante no futuro
Critérios Menos p . .
. Raramente é considerado pelos clientes 7,8e9

Importantes

. Nunca é considerado pelos clientes e provavelmente
nunca sera.

Escala da Importancia
Fonte: Slack et al (1999) e Gianesi e Corréa 1996)

Comparar o desempenho operacional ao dos concorrentes € uma parte chave de

qualquer estratégia para melhorar o desempenho da empresa. As medidas de

desempenho somente adquirem significado quando comparadas ao desempenho

dos concorrentes. Slack ET AL. (1999) também apresenta uma escala de nove

pontos classificando o desempenho de cada critério competitivo contra os niveis de

desempenho atingidos pelos concorrentes, como pode ser visto no Quadro XI.
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Quadro XI
Definicao Caracteristicas Pontos naescala
. Consistente e consideravelmente melhor do que nosso
Melhor do que a concorrente mais proximo | 2e3
Concorréncia . Consistente e claramente melhor do que nosso '

concorrente mais proximo

. Com frequiéncia marginalmente melhor do que a
maioria de nossos concorrentes
e Aproximadamente o mesmo da maioria de nossos
Igual a Concorréncia concorrentes 4.5e6
. Com freqiiéncia a uma distancia curta atrds de nossos
principais concorrentes
. Precisa estar a pouca distancia do restante do setor

. Usual e marginalmente pior do que nossos principais

concorrentes

. Usualmente pior do que a maioria de nossos 7,8e9
concorrentes « Consistentemente pior do que a maioria

de nossos concorrentes

Pior do que
Concorréncia

Escala do desempenho
Fonte: Slack et al (1999) e Gianesi e Corréa 1996)

Cruzar as informacdes relativas a importancia dos critérios para o mercado e o
desempenho dos mesmos em relacdo a concorréncia, permite identificar regides

especificas na matriz importancia x desempenho.

A matriz importancia/desempenho é dividida em quatro zonas: zona de excesso,
zona aprimorada, zona de aprimoramento e zona de acdo urgente. Estas zonas irdo
localizar o desempenho de cada uma das prioridades competitivas. Através
desta localizacdo € possivel fazer uma comparacdo entre a importancia e o
desempenho dos objetivos, servindo como um guia importante para se saber quais,
e quado urgente, dentre os varios aspectos do desempenho, precisam ser

melhorados.
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Figura 29: Matriz importancia x desempenho (SLACK) para gestéo de servigos do transporte publico
de pessoas segundo as percepcdes dos sujeitos sociais e econémicos envolvidos

Em longo prazo, a maioria dos concorrentes desejara ir movendo seu desempenho
no sentido do limite superior da zona apropriada, delimitada em sua margem inferior
por uma fronteira de desempenho minimo, abaixo do qual a empresa ndo deveria
permitir que o desempenho de suas operacdes caisse. Os critérios classificados
nessa area sao considerados satisfatérios, ndo sendo prioridade a curto ou médio

prazo.

Quando um aspecto de desempenho se encontra abaixo da fronteira de
desempenho minimo pertence a zona de aprimoramento. Os critérios que estiverem
logo abaixo do limite ou no canto inferior esquerdo da matriz (onde o desempenho é

pobre e a importancia é pequena) sao vistos como casos nao urgentes.

7

Os critérios localizados na zona de excesso, o desempenho € superior a
concorréncia em aspectos que o cliente ndo prioriza. E possivel que recursos
empregados para atingir tais niveis de desempenho possam ser melhores
empregados em critérios classificados nas regides de acdo urgente ou de
melhoramento. Outra possivel acdo é tentar movimentar horizontalmente os critérios
gue estdo nessa zona de excesso, buscando alterar a importancia a eles conferida

pelos clientes.
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6.5.1. Construindo a matriz importancia x desempenho: o0s
resultados da factibilidade de acOes indicadas pela gestéo
compartilhada com foco na mobilidade e desenvolvimento
sustentavel numa experiéncia aplicada na Comunidade da

Maré.

6.5.1.1. Etapa Qualitativa e Quantitativa

Na etapa qualitativa uma matriz de acdes sinérgicas deve ser construida, tendo-se
presente, 0s beneficios x 6nus expressos por cada um dos Agentes participes do

féorum intersetorial.

A matriz quadrada n x m contém em suas colunas e linhas, a identificacdo dos

Atores participantes do forum.

A elaboracdo das células sinérgicas (acbes a serem implantadas) é derivada de
analise SWOT, baseada nas informacfes qualitativas captadas nas técnicas de
grupo focal e entrevistas em profundidade. As percepcdes dos sujeitos em relacao
as suas necessidades, interesses, expectativas quanto as questbes de mobilidade e
desenvolvimento sustentavel, e a indicacdo de potenciais individualizados de
comprometimento na formulacdo de acgdes intersetoriais, numa relacdo ganha-
ganha, permitem elencar pontos fortes e fracos, ameacas e oportunidades para o

conjunto das informac¢des captadas.

Dai, um elenco de proposi¢des € formulado, com base nas indica¢des dos proprios
sujeitos, atreladas aos seus interesses individuais e coletivos, e suas

potencialidades de engajamento concreto.

As percepc¢des dos sujeitos quanto aos entraves e facilidades a implantacdo de um
forum intersetorial, sdo analisadas com intuito de serem formulados caminhos
propositivos a mobilidade e desenvolvimento sustentavel derivados da agenda

intersetorial.

As proposicdes finais (atributos) sdo construidas combinando necessidades e

expectativas para o conjunto de sujeitos participantes do férum intersetorial, em
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pares de analise, e em numero de combinac¢des igual a tantos quantos forem os

Agentes participantes da agenda intersetorial.

A matriz de relacionamento entre agentes apresentada no Apéndice C demonstra os
resultados obtidos desta etapa da analise, construida para o caso especifico do

ensaio ilustrativo realizado na Comunidade da Maré.

E importante que esta agenda de proposicdes, anteriormente ao seu processo de
avaliacdo quanto a factibilidade de implantacéo, seja referendada e validada pelo

mesmo férum intersetorial de sujeitos que proporcionou sua elaboracéo.

Neste sentido, para o caso deste estudo, o conjunto de proposi¢cdes construidas foi
validado através de novo grupo focal realizado com o grupo de cidadaos original, e
ainda, enviado por meio eletrénico ao conjunto de stakeholders entrevistados. Na
sua totalidade, os sujeitos demonstraram plena satisfagdo e acordo com as
proposicdes construidas. A partir dai, € possivel indicar-se o direcionamento ao
processo final de avaliacédo de factibilidade das acdes propostas pelo Férum Maobile,
permitindo-se com isto, a avaliacdo de factibilidade quanto a seu uso enquanto
mecanismo institucional de fomento a maiores niveis de mobilidade urbana e
desenvolvimento sustentavel, e ainda, a hierarquizacdo das estratégias inter-

setoriais sugeridas.

Estas proposicbes compdem assim as células sinérgicas a serem avaliadas,
compreendidas na andlise da matriz importancia x desempenho de Slack (1999)
como critérios de avaliagcdo a serem analisados quanto a importancia e facilidades/

dificuldades de implantacé&o.

6.5.1.2. A factibilidade do FORUM MOBILE a partir das proposicdes

formuladas pelos Agentes intervenientes

No Forum Mobile, os critérios (atributos) ao serem avaliados segundo suas
dimensdes de importancia e desempenho (facilidade/ dificuldade) permitem a
verificacdo da factibilidade de implantacdo dos projetos e ac¢les indicadas pelos
Agentes. Para isto, em etapa quantitativa, a totalidade de critérios/proposi¢cdes
construidas sdo submetidas a totalidade de sujeitos para pontuacdo, em uma escala
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de 1 & 9, através da aplicacdo de questionario especifico. Para aqueles critérios que
denotarem nota maxima, estardo contidas as proposicées com maior urgéncia de
implantacdo, consoante com o0s preceitos de Slack (1993) que atribui escala
invertida para mensuracdo dos atributos avaliados. Na definicdo das médias de
pontuacdo, considerando o conjunto de Agentes, o desvio padrédo e coeficiente de
variacdo também deverdo ser dimensionados de modo a concluir pela consisténcia
de cada atributo avaliado. Isto é feito tanto para a dimensdo de importancia quanto
para a dimensao de facilidade/dificuldade. Os valores resultantes, em pares de
coordenadas, sé@o colocados na matriz importancia x desempenho de Slack (1993),
onde estardo posicionadas as acfes a serem implantadas em quadrantes de zonas

de excesso, zona aprimorada, zona de aprimoramento e zona de acao urgente.

A escala de importancia para o Férum Mobile estara subdividida em trés niveis, a
saber: baixa momentaneamente, basica e fundamental. Aqueles critérios/
proposicdes que obtiverem maior pontuacdo (entre 7 e 9) estaréo incluidos em nivel
fundamental de importancia, os que apresentarem notas médias (entre 4 e 6) em
nivel basico, e 0s que apresentarem notas baixas (entre 1 e 3) em nivel de baixa

momentanea.

No nivel fundamental encontram-se todas as acdes intersetoriais entendidas como
mais importantes a serem implantadas, assim como, no nivel basico, encontram-se
0S projetos e acOes que minimamente deveriam ser implantados para a producgao de
uma melhor mobilidade e desenvolvimento sustentavel, e para aqueles situados no
nivel de baixa momentanea, como aqueles que poderiam ser implantados em

horizontes mais dilatados.

A escala de desempenho, compreendida no Férum Mobbile pelas facilidades/
dificuldades de implantacdo das acoes indicadas, estara subdividida em trés niveis
de gradacao, a saber: nivel alto, médio e baixo. Para aquelas acdes com menor
pontuacdo estardo contidas as acdes mais facilmente implantaveis, e para aquelas

com maior pontuacgao, as que apresentarem maior dificuldade para sua implantacao.

E importante ressaltar que cada atributo também pode apresentar n variaveis, e para

cada uma, também pode ser feita uma gradacao (em escalas de 3 em 3).
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A Figura 30 ilustra a escala que deve ser utilizada no questionario para avaliacdo da

importancia dos atributos/acdes a serem implantadas.

Baza Alta

Figura 30: Escala para medir a importancia

A Figura 31 mostra a adequacao das informacdes da escala apresentada na Figura
anterior.

Pontos na escala Descricéo
1
2 Baixa momentanea
3
4
5 Basica
6
7
8 fundamental
9

Figura 31: Descricdo dos pontos utilizados na escala
Fonte: Adaptado de Slack ET AL. (1993)

A Figura 32 ilustra a escala que deve ser utilizada no questionario para medicédo do

desempenho (facilidades/ dificuldades de implantag&o).

Baixa Alta

Figura 32: Escala para medir o desempenho
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A Figura 33 mostra a adequacédo das informacfes da escala apresentada na Figura

anterior.

Pontos na escala Descricéo
1
2 Maior Facilidade
3
4
5 Média Facilidade
6
7
8 Menor Facilidade
9

Figura 33: Descri¢do dos pontos utilizados na escala
Fonte: Adaptado de Slack ET AL. (1993)

6.5.1.3. Inferéncias sobre a viabilidade do FORUM MOBILE

Aqui sdo abordados comentérios sobre a viabilidade de instituicdo do proprio forum
intersetorial em si, a partir das proposi¢cdes que foram elencadas pelos Agentes, as
quais ja foram posicionadas inicialmente, na matriz importancia x desempenho.
Trata-se de verificar se a agenda intersetorial é robusta, no sentido de transformar-

se em instrumento potencial a indicacdo de a¢cfes sustentaveis.

Parte-se do principio que este forum tanto mais apresentara viabilidade, quanto
maior for sua sinergia, urgéncia e importancia em relacdo aos resultados obtidos
pelas proposi¢cdes apontadas. Neste sentido, trata-se de analisar primeiramente sua
robustez frente a qualificacdo destes critérios/atributos produzidos. Obviamente que

facilidades e dificuldades sdo também critérios importantes a serem analisados.

Para o exame inicial da viabilidade do forum intersetorial utiliza-se como recurso, um
modelo matricial, cuja definicAo de seu determinante, expressa 0s sintomas de
sinergia entre Agentes, importancia de implantacdo de projetos e urgéncia das

acOes propositivas.

No caso deste estudo, uma matriz cruzada de interesses entre Agentes é formada
por um conjunto de células sinérgicas, aj,. O valor de cada célula sinérgica

(proposicdes de implantagdo) corresponde ao valor médio resultante entre os
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valores de importancia e facilidades/dificuldades (desempenho) de implantacéo

(advindos de fase anterior ja comentada).

Para esta matriz quadrada, n x m, considera-se como diagonal o valor = 1,
assumindo-se a existéncia de total identificacdo nas relacdes entre proprios

Agentes.

Quanto maior resultar o valor do determinante calculado (escala de 9 pontos,
subdividida em niveis 3 a 3, onde de 1a 3 encontra-se fraca viabilidade, de 4 & 6
média viabilidade, e de 7 a 9 ou mais, forte viabilidade) maior € a sinergia entre
sujeitos, maior a importancia e urgéncia da implantacdo dos projetos sustentaveis

indicados a serem implantados.

A combinagao destes fatores pode ainda ser confrontada com dificuldades externas
de implantagdo, o que comprometeria a viabilidade do forum. Neste aspecto, Slack
(1999) indica a necessidade do tracado de um Plano de especificacdes, “Plano de
especificacdbes de melhorias”, o qual complementa o esforco ao alcance da
viabilidade do férum intersetorial, através de uma abordagem que procure
ultrapassar dificuldades operacionais e de mercado encontradas.

Outro aspecto que norteia a conquista de viabilidade do modelo MOBILE esta
relacionado ao atendimento de indicadores de sustentabilidade local, os quais
conceitualmente, devem embasar a definicdo de metas a serem atingidas pelo férum
intersetorial. Do ponto de vista dos sujeitos sociais e econdmicos diretamente
envolvidos, pode-se destacar que indices de maior produtividade e rentabilidade
para 0s setores produtivos (induUstria, comércio, setor de empreendimentos
imobiliarios,...) sdo os que melhor expressariam o0s resultados promovidos pela
agenda intersetorial, assim como, indices relacionados a interacdo entre Agentes
(quantidade e qualidade de projetos sustentaveis encaminhados pelo FORUM

MOBILE), devem fazer parte da agenda de indicadores.

Todos estes indicadores, considerando fundamentalmente os sujeitos cidadaos,
perfazem uma conjuncdo entre resultados positivos voltados a promocdo da
mobilidade urbana sustentavel, agregados a outros indicadores de desenvolvimento
humano, com foco na qualificacdo de vida social e econémica da populacéo local

envolvida.
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Os dominios e temas referentes aos indicadores de mobilidade sustentavel
apresentados na Figura 34 a seguir, expressam um esforco de Costa (2008) que os
reuniu, motivada pela necessidade de auxiliar na implementacdo de planos de
mobilidade, avaliagdo e planejamento baseados em conceitos de sustentabilidade. A
autora desenvolveu o IMUS - indice de mobilidade urbana sustentavel, ferramenta

constituida por 87 indicadores, agrupados em 37 temas, distribuidos em 9 dominios.

Por abordar temas relevantes para adaptacdo a uma cidade sustentavel, estes
indices apresentam-se como uma das possiveis e importantes referéncias a serem
utilizadas na definicdo de metas do forum de gestdo intersetorial, retroalimentando

Seu processo continuo e sistémico.

Acessibilidade aos sistemas de
transporte

Acessibilidade universal

ACESSIBILIDADE Barreiras fisicas

Legislagdo para pessoas com
necessidades especiais

Controle dos impactos no meio
ambiente

ASPECTOS AMBIENTAIS

Recursos naturais

Apoio ao cidadio
Inclusdo social

ASPECTOS SOCIAIS Educagio e cidadania

Participacio

Captacdo e gerenciamento de

recursos

Politica de mobilidade urbana

ASPECTOS POLITICOS

Provisdo & manutencéo da

INFRAESTRUTURA DE infraestrutura de transportes
TRANSPORTES Distribuigho da infraestrutura de
transportes
Transporte cicloviario
indice de Mobilidade Urbana lnooos NAO-MOTORIZADOS Deslocamentos 3 pé
Sustentavel J o —— Reducho das viagens

Capacitacao do gostores

Areas centrais e de interesse historico

Integracao regional

Transparéncia do processo de
planejamento

PLANEJAMENTO INTEGRADO Planejamento @ controle do uso &
ocupacho do solo

Planejamento estratégico @ integrado

Planejamento da infraestrutura e
uipamentos urbanos

Plano Diretor ¢ legislacio urbanistica

Acidentes de triansito

Educacio para o transito
TRAFEGO E CIRCULAGCAO URBANA Fluidez @ circulacao
Operagio e fiscalizacio do transito

Transporte individual

Disponibilidade e qualidade do
transporte pablico

R o @ fisc ¢ao do t
publico
Diversificagio modal

SISTEMAS DE TRANSPORTE
URBANO

Integracdo do transporte publico
Politica taritaria

Figura 34: Dominios e temas do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS)
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Quanto aos indicadores universais de desenvolvimento humano a serem utilizados,
estes sao referidos ndo apenas a resultados que expressam o desenvolvimento
econbmico local (PIB, renda familiar), como também aqueles referidos a saude
(longevidade da populacdo local), e educacdo dos cidaddaos moradores na

localidade (taxas de matriculas e anos escolares).

6.5.2. Comentarios Finais

Conforme proposto no objetivo principal, este estudo apresentou ao
desenvolvimento e a verificacdo da robustez de um modelo conceitual para o
tratamento de servicos do transporte urbano de pessoas, em uma agenda

intersetorial, com foco na mobilidade e desenvolvimento sustentavel.

Os pilares conceituais de sustentacdo foram expressos devidamente através das
técnicas de pesquisas qualitativas procedidas, permitindo esbocar-se o alinhamento
tedrico de seu eixo referencial, bem como, a vertente metodolégica para sua
implantacdo. Além disto, fruto também das pesquisas, a agenda intersetorial
mostrou-se como alternativa imprescindivel a gestdo de servicos desta natureza na
maioria das percepcdes dos Agentes pesquisados, tendo apresentado niveis
distintos de engajamento, respeitando-se os interesses individuais de cada sujeito

participe do forum de intersetorialidade.

Com o auxilio da andlise SWOT, entraves, ameacas e oportunidades de implantacao
para acdes intersetoriais foram definidas, e a partir dai, cada critério/atributo foi
estabelecido e avaliado segundo a matriz de Slack ET AL (1999), a qual posicionou
cada proposicdo apontada quanto a importdncia e  desempenho
(facilidades/dificuldades). O ranking de proposi¢cdes emergenciais foi elaborado
segundo este posicionamento, demonstrando a real possibilidade e impedancias

guanto a esta implantacao.

Embora o modelo de Slack ET AL (1999) tenha evidenciado o posicionamento das
proposicbes em zonas de prioridade, a viabilidade das mesmas sO pode ser
construida com o uso de um modelo matricial em que através do determinante

calculado, fosse mensurada a gradacao de viabilidade para o forum intersetorial.
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Tanto para o caso da factibilidade quanto para a viabilidade do FORUM MOBILE,
conforme o0s objetivos iniciais deste estudo, apenas a conceituacdo tedrica da
abordagem foi desenvolvida, delegando-se a trabalhos posteriores, o
prosseguimento da fase quantitativa da pesquisa, para aplicacgdo em locais
especificos.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O objetivo principal do estudo centrou-se no desenvolvimento de um modelo
conceitual para implantacdo de gestao intersetorial de servi¢cos de transporte publico
urbano de pessoas, orientado para a mobilidade e desenvolvimento sustentavel.
Para isto, a pesquisa realizada submeteu a avaliacdo dos sujeitos sociais e
econdmicos intervenientes na questao da gestao nacional dos servigos do transporte
publico urbano de pessoas, uma nova abordagem de tratamento, calcada na
proposta de gestao intersetorial preconizada no “Conceito Mobile”. Como uma forma
de auxiliar na definicdo de estratégias voltadas ao desenvolvimento sustentavel no
contexto dos sistemas de transporte, as constatacdes do estudo e o referencial do
estado da arte possibilitaram indicar a agenda integrada e compartilhada de
interesses e expectativas entre stakeholders participes do processo de producédo e
consumo de servi¢os do transporte publico de pessoas, como alternativa proficua a
mitigacdo do cenario de crise atual na circulagdo urbana. Mais do que isto,
reforcaram uma contribuicdo cientifica ao preenchimento de lacuna tedrica dirigida
ao desenvolvimento de proposi¢cdo metodologica e administrativa para a gestdo de
servigos de transportes baseados numa agenda intersetorial. Ainda que a gestéo
compartilhada se apresentasse recomendada de forma unanime e evidente para a
grande parcela de estudos contemporaneos sobre gestdo de servicos publicos,
como mecanismo estrutural imprescindivel & mudanca do contexto de crise urbana,

prescindia a ser desenvolvido.

Como contribuigdo cientifica, o estudo, conforme sua proposi¢éo inicial desenvolveu
um modelo conceitual para gestdo de servicos do transporte publico urbano de
pessoas, considerando a agenda complexa de relacbes entre sujeitos sociais e
econbmicos. Além disto, configurou a vertente metodoldgica a ser utilizada para o

caso de sua implantacgéo.

Com base na revisdo bibliografica e na pesquisa qualitativa realizada em ensaio
ilustrativo na Comunidade da Maré/RJ, os resultados empiricos do estudo permitiram
tracar conceitualmente uma proposta ao modelo interrelacional de gestdo para
servicos do transporte publico urbano de pessoas, configurando o intitulado
“FORUM MOBILE”. Sua estruturacéo organica e analitica foi elaborada segundo as
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visbes e percepcOes dos diversos sujeitos sociais e econdmicos envolvidos na
producdo das atividades urbanas da localidade especifica examinada, assim como,

a vertente metodoldgica para o caso de sua implantacao.

O desenvolvimento da arquitetura estrutural e administrativa do FORUM MOBILE
tomou como referéncia tedrica os conceitos de redes de producdo, os quais se
mostraram pertinentes ao atendimento da complexidade caracteristica de um

contexto de producgao e consumo de servi¢os do transporte de pessoas.

A proposta ao exame de factibilidade do modelo intersetorial foi configurada através
da aplicacdo de uma matriz de variaveis cruzadas de interesses, 0 que foi possivel
mediante a diretriz tedrica elegida, oriunda dos preceitos da matriz importancia e

desempenho de Slack.

Do levantamento qualitativo realizado foi depreendido que servigcos publicos
essenciais, a exemplo do transporte urbano, em condicBes de acessibilidade,
eficiéncia e qualidade para o conjunto da populacao, significam fundamentalmente,
exercicio de direitos e respeito a principios de cidadania. De toda sorte, segundo 0s
resultados do levantamento, verificou-se concretamente que as atividades urbanas
diarias da populacdo s6 serdo oportunizadas através de um transporte eficaz e
acessivel, o qual apresentou como caracteristica intrinseca a funcao de interligar

setores produtivos envolvidos na dinamica social e econémica das cidades.

O desenvolvimento da pesquisa propds a partir deste cenario, elaborar uma
alternativa paradigmatica frente a problematica da circulacdo urbana, considerando
a referéncia dos estudos procedidos, onde ficou patente que o problema dos
transportes ndo se resolveria exclusivamente como politica setorial fechada em si
mesma. A visdo de uma cidade sustentavel mostrou-se ser alcancada com a devida
apropriacdo da interacdo das varias funcdes urbanas que fazem parte da dinamica
produtiva das cidades, regidas pelas correspondentes politicas publicas e
dinamizadas pelas for¢cas de mercado.

A agenda intersetorial preconizada no FORUM MOBILE soma-se neste sentido, ao
desenvolvimento tedrico para alternativas de politicas de gestdo do transporte

publico urbano de pessoas, buscando em sua concepg¢do, estudo e implantagéo,
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esforco cientifico estratégico a producdo de melhores patamares a mobilidade e

qualidade de vida urbana.

Da pesquisa realizada, observou-se que 0 conceito intersetorial, ao interagir
enfoques e abordagens multidisciplinares apresenta potencial a sugerir respostas
mais efetivas as demandas atuais da sociedade e das organizacbes no que se
refere a divisdo de competéncias e responsabilidades entre Agentes. No entanto, a
permeabilidade a esta agenda demonstrou-se diferenciada para o conjunto dos
diversos stakeholders intervenientes e participantes do estudo especifico, segundo
seus interesses individualizados. A visdo meramente econdémica para 0s setores
produtivos entrevistados apresentou-se majorada para o setor de empreendimentos
urbanos (setor imobiliario), distinguindo-se para o setor da industria, o qual ja vem
demonstrando perceber na possibilidade de uma agenda intersetorial, fomento
efetivo & sobrevivéncia de sua atuacdo no mercado. Para os representantes do
Poder Publico, a adocao para novas formas de gestdo que contemplem o0s varios
sujeitos sociais e econbmicos intervenientes na vida urbana, € um caminho
indiscutivel para a mobilidade urbana e desenvolvimento sustentavel, acreditando
ainda existirem inUmeras barreiras e entraves culturais/organizacionais a serem

enfrentados.

No caso especifico do Agente “cidaddos”, embora estes tenham demonstrado
consciéncia plena de suas limitagcbes no que tange a qualidade de vida frente a
problematica da circulacdo urbana, demonstraram apresentar limitacbes de
conhecimento quanto as possibilidades para formatacéo de respostas eficazes neste

sentido, derivadas de um férum intersetorial.

De forma geral, o estudo desenvolvido permitiu perpassar trés dinamicas tedricas
concomitantes - o reconhecimento e a constru¢cdo das identidades dos distintos
sujeitos sociais e econdmicos envolvidos no caso da producdo e consumo de
servi¢os do transporte publico de pessoas, o contexto da inclusdo das necessidades
expressas por estes distintos sujeitos e a definicdo de novas agendas de gestao,
notadamente no que se refere a extensdo dos servicos do transporte a amplos
setores de producdo. O modelo conceitual do FORUM MOBILE estruturou-se com
base nestas dinamicas, definindo-se enquanto instrumento institucional legal

contribuinte ao equilibrio de interesses individuais frente a beneficios coletivos.
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A visdo de futuro para uma mobilidade urbana dirigida ao desenvolvimento
sustentavel apontou os desafios para a construcdo desta modelagem, onde
objetivos econbmicos foram propositamente, permeados e combinados com
aspectos sociais. Esta orientacdo calcou-se nas evidéncias da pesquisa realizada,
as quais demonstraram a insuficiéncia das politicas setoriais até entdo adotadas,
perante as deseconomias urbanas configuradas na realidade diaria das cidades
contemporaneas. Esta situacdo foi reforcada, mesmo para modelos de gestdo mais
recentes que preconizam a gestdo da mobilidade, onde ja& é denotada maior
integracdo do transporte com o uso do solo. Mesmo nestes casos, foi observada
énfase dirigida a resultados de eficiéncia econbmica para os setores produtivos
envolvidos, sendo isto vislumbrado para parcela de sujeitos pesquisados, como fator
limitador a producdo de solucdes positivas para uma mobilidade urbana satisfatoria

em um cenario mais sustentavel para localidades urbanas afetadas.

O FORUM MOBILE foi desenvolvido assim enquanto desafio conceitual para
modelos de gestdo buscando oferecer resultados que viabilizem a revitalizagao
urbana através da integracdo do transporte com o conjunto de atividades sdcio-
econdmicas urbanas. Sua diretriz fundamental esta baseada na tese do transporte-
empreendimento, o qual define a incorporagédo do conceito produto-servico ampliado
como estratégia para a captacdo de parceiros potenciais. Neste férum de parcerias o
objetivo maior estd voltado a metas de mobilidade urbana e desenvolvimento
sustentavel como desafio a ser alcancado ao padréao de cidades futuras, procurando
contribuir com a diminuicdo de desigualdades sdécio-espaciais, e concentracao de

atividades econdmicas, comprometedoras de equidade social.

A proposta conceitual de analise para a factibilidade e viabilidade do FORUM
MOBILE foi elaborada com base na pesquisa qualitativa realizada, ocupando-se de
maneira concomitante, na construicdo de uma metodologia que permitisse a
avaliacdo do potencial da gestdo intersetorial, bem como, a possibilidade de sua
implantagdo. Este desenvolvimento considerou o potencial de indugdo de
desenvolvimento urbano sustentavel, o potencial de parcerias estratégicas e o

potencial de integracéo caracteristico em redes de producéo.

Reforcando os resultados da pesquisa empirica, a proposta de gestdo intersetorial
MOBILE foi possivel tratar o transporte enquanto vantagem competitiva, incorporado

as atividades centrais dos setores produtivos, o que foi destacado pelos Agentes
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participantes do estudo. Neste caso, 0s representantes pesquisados, de maneira
geral, delegaram ao transporte, funcdo urbana imprescindivel na geracdo de
oportunidades a melhores indices de produtividade e lucratividade para as
atividades econdmicas das urbes, potencializando-o como ente de interligacdo dos
setores produtivos. Para os pesquisados a agenda intersetorial indicou-se como
alternativa estratégica na busca por contribuicbes mais positivas para as atuais e
comprometedoras condicbes de circulacdo urbana e desenvolvimento sustentavel

das cidades.

A proposta de modelo de gestdo desenvolvida é inédita para a realidade dos
servicos do transporte publico de pessoas no ambito nacional, encontrando-se em
sua logica, a combinagéo de objetivos empresariais econdmicos entremeados com 0
atendimento a uma politica pulblica social, estendida ao cumprimento de

responsabilidades ambientais e desenvolvimento sustentavel.

O desenvolvimento da estrutura de sustentacdo tedrica do FORUM MOBILE,
caracterizada de forma participativa, descentralizada e hierarquicamente distribuida
entre o0s sujeitos participantes, foi subsidiada mediante o conhecimento da evolucao
histérica para processos de gestao publica brasileira, e nas préprias declaracdes dos

sujeitos pesquisados.

A luz da evidéncia empirica e da reflexdo suscitada na discusséo dos resultados,
ficou claro que o transporte pode ser oferecido como complemento as atividades
urbanas frequentes, e ofertado dentro de uma légica de pacote de beneficios, para
cidaddos e Agentes produtivos associados a uma rede de atividades urbanas
diarias. Esta logica, no entanto demonstrou exigir uma nova forma de abordagem ao
tratamento dos “negécios” na cidade, implicando a introducdo de competéncias

adicionais aquelas até entdo desenvolvidas no cenario produtivo urbano.

Também transpareceu no estudo realizado, a importancia da incorporacdo da
agenda intersetorial enquanto mecanismo institucional participe de estruturas
administrativas descentralizadas ja existentes, implantadas de forma nao
burocrética, e com visdo desafiadora a mitigacdo de conflitos entre setores
produtivos distintos. Ainda mais, mostrou-se imprescindivel que a agenda
intersetorial seja incluida como instrumento estratégico no bojo das atuais politicas

publicas de Estado, tendo neste sujeito social, o ente orquestrador a um novo
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panorama urbano, mais saudavel, mais sustentavel e mais promissor socio-

econdmico e ambientalmente.

Para isto, a constituicdo da rede de cooperagcdo necessitou ser configurada
teoricamente, enquanto mecanismo fortalecedor dos papéis de seus participantes, e
como forma de enfrentamento a competicdes predatoérias, voltada primordialmente a
desenvolver a capacidade de adaptacdo a cenarios socio-econdémicos e culturas
mutantes, com o objetivo a producdo de um cenario urbano de mobilidade e
desenvolvimento sustentavel. Nessa agenda, uma gestdo interativa e flexivel torna-
se motivadora para todos os Agentes, e adaptavel a mudancas. O que deve se
destacar agora € o equilibrio de interesses, em uma visdo proficua a cerca da

negociacéo de conflitos.

O ensaio ilustrativo realizado na Comunidade da Maré/RJ oportunizou o
desenvolvimento conceitual do FORUM MOBILE, o qual demonstrou ser factivel e
vidvel, em seus preceitos tedricos. Na testagem da estrutura conceitual do FORUM
MOBILE, proposicdes de acdes concretas derivadas de interesses interligados entre
stakeholders foram construidas e validadas, demonstrando a potencialidade positiva

da agenda intersetorial.

Considerando que este estudo de tese esteve contornado por desafios teoricos,
recomenda-se seu prosseguimento, em pesquisas cientificas futuras, procurando
verificar seus resultados no caso de uma implantacdo efetiva. Seja na propria area
urbana da Comunidade da Maré, laboratorio de analise desta pesquisa, seja para
outras tantas localidades diversas, o0 FORUM MOBILE prescinde ser testado em
casos concretos para etapas de sua implantagdo e monitoramento. Se assim
ocorrer, 0 exame cientifico podera vir a ser realizado em qualquer outro local
impactado pela problematica da circulagdo urbana, adequando-se devidamente as
etapas de sua vertente metodolégica, as caracteristicas especificas da localidade

estudada.

Com o estudo procurou-se vencer desafios dirigidos a gestdo dos servicos do
transporte de pessoas, mediante a logica de engajamento e co-responsabilidade de
todos os sujeitos interessados. A nova vertente metodolégica desenvolvida esta
orientada ao alcance de uma sociedade mais préspera, saudavel, igualitaria e
sustentavel. “A todas as geracdes futuras, e pela qualidade de vida da humanidade”.
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A contribuicdo do estudo € assim, uma contribuicdo cientifica inicial que pretendeu
ultrapassar praticas de gestdo presentes, demonstradas ainda nao suficientes ao
atendimento de objetivos direcionados a mobilidade e desenvolvimento sustentavel

das cidades modernas.
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APENDICE A: O Olhar dos Cidadaos

253

A problematica urbana da Maré: o olhar dos cidaddos moradores

PROBLEMATICA URBANA
TRANSPORTE
Transporte irregular/ moto-téxi
Téxis ndo circulam/assaltos
Transporte regular precrio

EDUCAGAO
Escola técnica inexistente
Inexisténcia de escola a noite

INFRA-ESTRUTURA
Rede de gs inexistente
lluminagdo pblica precéria
Falta de pavimentagdo
Arruamentos precarios
Rede de esgotos precaria
Saneamento basico precrio
Sistema vidrio primrio

SAUDE
Falta de hospitais internos

UPA - servigos precérios/sem especializacio

ATENDIMENTO AO PUBLICO

Inexisténcia de postos de servigos publicos em geral:

correios, rede bancéria, loteria

LAZER

Inexisténcia de quadra poliesportiva

SEGURANGA
Violéncia urbana
Trafico de drogas
Criminalidade
Inseguranga local

PARTICIPACAO COMUNITARIA
Inexisténcia de canais formais

Comunicagdo em eleigdes politicas

Parcerias com UFRJ/LAMSA -
Concessiondria Linha Amarela

HABITAGAO
Moradias unifamiliares
Habitagdes irregulares

Existéncia de terrenos vazios
Projeto reurbanizagio/COPA

A gestdo intersetorial para servigos do transporte de pessoas como alternativa a

ESTILO DE VIDA/ ATIVIDADES

Comércio i
Servigos téxteis domésticos
Inseguranca pela violéncia urbana
CondiBes de vida modestas

Estudantes
Trabalhadores de baixa renda
Trabalhadores sem qualificago

Trabalho informal
Trabalhos em ONG's, Associagdes Comunitarias

LIDADE DE VIDA
lade de recuperar o bairro
Necessidade de transporte interno
Necessidade de regularizar o transporte
Servigos essenciais dentro da comunidade

Recuperar a seguranga publica

SERVICOS URBAN

SETORES ECOI

ICOS

Escola 12 e 22 graus (dia) Indistria de containers

Biblioteca Empresa de 6nibus
Postos de saiide Comércio popular
Servios de comércio Comércio misto

Servigos diversos Rede de alimentos: supermercados
Coleta de lixo Rede de farmacias

Delegacia de policia/BM
ONG's
Pré-vestibular/UFR)



APENDICE B: O Olhar dos Agentes

APROBLEMATICA URBANA COM FOCO NA MOBILIDADE
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ATRIZ DE RELACIONA O ENTRE A
Cidadso Estado saiide Educagio Transporte Seguranga Publica Industria Coméreio Operador de énibus
Representatividade e
Cidadzo reconhecimento - Mao-de-obra local Professores locais em periodos noturnos 50-de-obra local 0-de-obra local 50-de-obra local 50-de-obra local o-de-obra local
Exercicio de cidadania
Regulamentar e Doagéo de terreno;
controlar as novas linhas| isengio de impostos; Criagio de linhas de
de micro-onibus; sistemal criagdo de centro de ro-6nibus com
Criagdo de centro de servicos| Doagio de terreno para | Criagao um centro de treinamento; doagdo de integrado servicos voltado 3s | Isengdo de impostos e |isengo de IPVA e seguro
Estado ° Institucionalizagdo
publicos construgao de hospital terreno e isengio de impostos metropolitano; 3 linhas atividades portusrias | doagdo de terreno | obrigatério; facilidade del
internas gratuitas; na drea de financiamento para
criagdo de ciclovias manutencéo de aquisigio de veiculos;
internas equipamentos
de postos d de postos de|  Disponibilizado de
Servigos de satde; inclus3o | Profissionais alocados no novo Doagso de profissionais e Exames periddicos para o P 2 o P ponibilizag
satide . de satde para exames | postos de satde para satide para exames postos de satde para
social hospital vacinas em geral os Trabalhadores . . N
periddicos exames periédicos periédicos exames periédicos
Cursos de .
N Profissionais alocados nas e . | cursos de formagdo para )
Servicos de educagio; | . oo N conscientizagio parao |  Cursos de formagio | Cursos de formagao " Cursos de formagdo para
Educagio e instituigdes de ensino (escolas, |  Formagao profissional " 2 " . lojistas e fornecedores de "
inclusdo social transito e formacdo de profissional profissional N méo-de-obra
centro de treinamento, etc.) servicos
condutores
\ Regulamentagio do Criagio de linhas regulares de énibus que
N - N Assessoramento técnico a dos
Transporte  |Confiabilidade; inclusao sociall S © transporte de pessoas atendam horérios escolares, inclusive dos servios para os
projetos de mobilidade local N servigos
portadoras de deficiéncias noturnos agentes de seguranca)
Agentes de seguranca Agentes de seguranca Agentes de seguranga Agentes de seguranga Agentes de seguranca Agentes de seguranca
[ ti Ite
nvestimento para Geragdo de a renda dos trabalhadores N
implantagdo de ciclovias convénio para
empregos/diminuicio de fomenta o consumo de bens "
h a0 o manutengio veicular
indices de marginalizagio e servigos
agentes de seguranga

Agentes de seguranca

e bicicletarios (troca por
servigos de fretamento)

Venda de bens de

Convénio para cursos de formago

Seguranca Piblica | Resgate da cidadania
Investimento para implantagdo "
Oportunidade de trabalho; > Para ImPIantacso | - ¢ uanio com o hospital
Indstria e da nova indstria; fomentar o
inclusio social o loca
crescimento economico local
" " - " N " Geragdo de empregos/
X Oportunidade de trabalho; | Investimento para criagio de | Convénio com o hospital - . Polos de atragio Socee .
Comércio dede ; Convénio para cursos de formago . redugdo de indices de | consumo e de servigos|
inclusiio social shopping popular loca de viagens de indice
marginalizagio a0s trabalhadores
Oferta de servicos Oferta de servicos dando
o . . . ) Oferta de servigos servic 1t «
. ] - | convenio para cursos de formagao; incentivo | Operagéo dos servigos *  |dando o e
de trabalho; de 12 veiculos|  Convénio com o hospital promovendo inclusio
P 4 participag3o na vida escolar pela oferta dos | propiciando a promovendo inclusio inclusio social e
incluso social agés e mio-de-obra local |socate nos a0
servicos prestados mobilidade sustentavel social e nos
deslocamentos
nos deslocamentos deslocamentos
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