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RESUMO

METODOLOGIA PARA ELABORACAO DO DIAGNOSTICO
DE UM SISTEMA DE TRANSPORTES

O diagnéstico € uma das etapas inicias do processo de planejamento e seus resultados sdo
essenciais para a estruturacdo das etapas subseqiientes dentro deste processo. Desta forma,
ndo ¢ possivel estruturar um processo de planejamento para o sistema de transportes sem o
conhecimento do estado em que se encontra este sistema. O estado dos transportes ¢
representado pelo diagndstico, que ndo somente caracteriza o sistema, mas o qualifica em
relagdo aos parametros de referéncia para avaliagdo. Experiéncias avaliadas, ao longo do
desenvolvimento deste trabalho, mostram que a elaboragdo do diagndstico de um sistema
de transportes considera, essencialmente, comparagdes entre a oferta do servico e a
demanda manifesta, investigados por meio de técnicas convencionais utilizadas em
pesquisas de transportes. Este trabalho buscou melhorar este processo de diagndstico, por
meio da proposicdo de uma metodologia para elaboracdo do diagndstico que considere
aspectos estratégicos e situacionais, nos quais o sistema estd inserido, e a percep¢ao dos
diversos atores envolvidos com o sistema. Para o alcance deste objetivo, a metodologia
proposta considera uma abordagem multimetodologica de pesquisa, considerando técnicas
combinadas de investigacdo, com o objetivo de aumentar a profundidade e abrangéncia da
investigacdo. Esta metodologia foi aplicada em um estudo de caso, na Elaboragdo do
Diagnéstico do Transporte Escolar Rural no Municipio de Morada Nova, no Estado do
Ceard, considerando as particularidades do transporte escolar em ambiente rural. Ao fim
desta aplicacdo, a metodologia foi validada, podendo ser futuramente adaptada e aplicada

ao diagndstico de outros sistemas de transportes.
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ABSTRACT

METHODOLOGY FOR ELABORATING THE DIAGNOSIS
OF A TRANSPORT SYSTEM

Diagnosis is one of the first stages in the planning process and its results are essential for
Structuring the subsequent stages. Accordingly, there is no possibility of structuring a
planning process for a transport system without knowledge of the actual conditions the
system finds itself in. The state of transport activity is represented by the diagnosis when it
not only portrays the system's characteristics, but qualifies it in regard to the reference
parameters established for evaluation purposes. Experiences that were evaluated over the
period of the present work showed that the elaboration of the diagnosis of a transport
system basically takes into account comparisons between the services being offered and
the services being effectively made use of, both of which are investigated using
conventional transport research techniques. The present work sought to improve the
diagnosis process by proposing methodology that not only characterizes the system, but
also takes into the account its actual strategic and situational contexts and the perceptions
of the various actors involved in it. To achieve that objective, the proposed methodology
embraces a multi-methodological research approach that contemplates a combination of
investigative techniques with the aim of obtaining greater depth and outreach in the
investigation as a whole. This methodology was applied to a case study of the Elaboration
of a Diagnosis of the Rural School Transport System in the Municipality of Morada Nova,
in the state of Ceard, and took into account the pecualiarities of school transport in a rural
environment. At the end of the application, the methodology was duly validated and in the
future could be adapted and applied to the diagnosis of other transport systems.
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1. INTRODUCAO

1.1. APRESENTACAO

No Brasil, apesar de o montante de recursos alocados para os programas sociais e de
atendimento as necessidades bésicas ndo ser pequeno, ele ndo € suficiente para todas as
necessidades que os diversos setores apresentam. Por este motivo, as a¢des de melhorias
escolhidas para a alocagdo de investimentos devem ser muito bem avaliadas, para que seja
garantido o sucesso, com eficiéncia e eficacia, na implantacdo de cada projeto (Ministério
da Fazenda, 2003). A identificagdo dessas agdes passa por um processo de planejamento,
no qual o entendimento do real estado do objeto ¢ de fundamental importancia para o
desenvolvimento de etapas subseqiientes na elaboragdo do plano. O entendimento do real

estado do objeto € usualmente conhecido como a etapa de diagnostico.

No setor de transportes, o diagnostico para o sistema em operagdo ¢ usualmente
estruturado como resultado da andlise do sistema existente, a partir do estudo critico das
condi¢des operacionais, retratadas a partir da caracterizagdo da oferta e da demanda
manifesta, confrontando-os com padrdes operacionais, econdmicos € sociais planejados
(EBTU, 1988a). Portanto, para uma adequada priorizagdo nas agdes ¢ nas escolhas dos
programas € necessario um processo de planejamento bem definido, nos quais os
problemas identificados correspondam a realidade. No entanto, ndo ¢ possivel identificar
problemas e encontrar as solu¢des mais adequadas sem uma correta avaliagdo do sistema,
ou seja, por meio de um diagndstico que reflita, da maneira mais adequada, a situacdo
atual. Conclui-se que o diagndstico € uma etapa fundamental no processo de planejamento,
pois precede e define as demais etapas, sendo, portanto, vital a estruturacido do processo de

planejamento. O diagnostico € o alicerce para a construg¢@o do planejamento.

Nesse sentido, é possivel afirmar que uma metodologia que combine tanto critérios
quantitativos como qualitativos, vinculados aos objetivos da pesquisa, pode resultar em um
diagndstico mais proximo da realidade. Portanto, através da ponderagdo dos critérios
qualitativos, associados aos critérios quantitativos, ¢ possivel a constru¢do de uma
estrutura para diagnostico, a partir da qual seja possivel identificar os elementos e

problemas a serem tratados (Costa, 2003; Mendes, 1999; Ramos, 2000; Rodrigues, 2001).



Este trabalho procura discutir e propor uma nova estrutura para a elabora¢do do
diagnéstico, inserido num contexto de Planejamento de Transportes, considerando aspectos
estratégicos e situacionais. A abordagem situacional, considerando a participacdo de
diversos atores e as constantes mudang¢as no contexto, possibilita um processo de
planejamento mais integrado, no qual seja possivel escolher programas e suas ag¢des. Desta
forma, conhecendo-se melhor o estado dos transportes, sera possivel priorizar agdes que

realmente venham a contribuir para a melhoria do estado do transporte.

1.2. CONTEXTUALIZACAO DO PROBLEMA

Como processo de pensamento, o plano, resultado do planejamento, ndo possui validade
indefinida. A idéia de que o plano seja definitivo nega a prdépria metodologia de
planejamento, essencialmente dinamica. O planejamento agrega em si um método de
pesquisar, analisar e ordenar as mudangas em curso e as mudancgas futuras. Segundo Kane
e Mistro (2003), nos anos 90 houve um processo de avaliagdo sobre como o planejamento
de transportes vinha sendo feito e um julgamento a respeito dos métodos mais comumente
utilizados. Muitos autores passaram a criticar o processo de planejamento de Quatro
Etapas, por possuir uma abordagem essencialmente racional, pragmatica e este “modelo”
passou a ser considerado menos aplicavel, visto que a complexidade envolvendo o sistema
de transportes, e seu planejamento, crescia a cada dia.

Em qualquer processo de planejamento, conhecer o estado do objeto a ser estudado ¢
fundamental para iniciar o processo. Esse estado depende de quem o analisa. Portanto, ¢
necessaria uma abordagem situacional, conforme propde Matus (1993), utilizada, também,
no desenvolvimento de propostas de planejamento de transportes pelo Ceftru — Centro de
Formac¢do de Recursos Humanos em Transportes da Universidade de Brasilia,
especialmente nos trabalhos de 2005, 2006 e 2007, para o Ministério dos Transportes e
para o Ministério do Planejamento, Ordenamento e Gestdo, onde adotam os conceitos do
Planejamento Estratégico Situacional (PES). Esta estrutura vem se mostrando adequada ao
planejamento estratégico no setor de transportes, por considerar sua avaliagdo sistémica e
suas adequacgdes as constantes mudangas de contexto, aumentando e melhorando sua

efetividade quando comparado a outros modelos.

Por meio de uma andlise a respeito dos processos de planejamento, em especial do PES,

ressalta-se que a necessidade de considerar as diferentes formas de percepcao, valoragio e
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compreensdo dos diversos atores envolvidos (stakeholders) apresenta, como um dos
principais desafios, a necessidade de articulacdo das diferentes racionalidades envolvidas
no processo. Neste contexto, a abordagem multimétodos pode atingir um patamar de
qualidade superior ao da andlise unimetodologica. Ou seja, através de procedimentos e

técnicas cientificos combinados € possivel atingir um conhecimento mais aprofundado.

Considerando-se que o planejamento de transportes inevitavelmente trata das relagdes com
individuos (usudrios, planejadores, operadores, gestores etc.), € necessario ressaltar que ha
fundamentos bioldgicos inevitdveis ao comportamento socio-espacial humano e que
métodos complementares de investigacdo ampliam sua compreensdo. Apesar de parecerem
evidentes, estes métodos de abordagem do individuo ndo sdo usualmente considerados, ou

sua aplicacdo ndo se d4 da forma mais indicada, no planejamento de transportes.

Diante do exposto, conclui-se que € necessario estudar e detalhar a etapa de diagnostico,
inserida num contexto de planejamento, considerando os aspectos situacionais, nos quais o
sistema estd inserido, para melhor compreensdo do estado do sistema. Desta forma,
pretende-se agregar ao planejamento de transportes a compreensdo do aspecto situacional,

aumentando sua aplicabilidade em funcdo dos diferentes contextos.

1.3. FORMULACAO DO PROBLEMA

Como representar e avaliar o estado do sistema de transportes, considerando, além dos
aspectos técnicos e operacionais, os aspectos situacionais socioecondmicos, historicos e

culturais que envolvem seus diversos participantes?

1.4. HIPOTESE

Uma pesquisa, incluindo os valores e as crengas, atribuidos pelos diversos atores
envolvidos, resultantes da complexidade do contexto social, econdmico, histérico e
cultural, considerando critérios quantitativos, combinados aos critérios qualitativos, em
uma abordagem multimetodologica (varios métodos e ferramentas combinados), permite a
elabora¢do de um diagndstico do estado do sistema de transporte que contemple, de

maneira mais adequada, as diferentes percepgdes dos atores envolvidos.

Matus (1993) propde um modelo de planejamento estratégico situacional que considera a

percep¢ao dos diversos atores envolvidos € a dindmica do contexto. Nesse sentido, uma



abordagem multimetodoldgica, associada a compreensio do modelo bioecoldgico do
desenvolvimento humano, permite a elaboragdo de um diagndstico, dentro de um contexto

de planejamento estratégico situacional, para os transportes.

Para auxiliar a elaboracdo desta ldgica de diagnostico, sera utilizada uma abordagem
multimetodologica, que considera a associacdo de multiplas técnicas e ferramentas
complementares de investigacdo, que ampliam a compreensdo da realidade analisada.
Serdo considerados, também, os fundamentos bioldgicos inevitdveis ao comportamento
socio-espacial humano, que podem impactar o processo de planejamento. Esta hipotese
considera a baixa efetividade dos modelos atuais. Estes modelos muitas vezes ndo se
viabilizam, por serem construidos sob o ponto de vista somente de alguns envolvidos e por

ndo considerarem a visdo sistémica e integrada entre as diferentes percepgdes.

1.5. JUSTIFICATIVA

Conforme mencionado anteriormente, em pesquisas de transportes o diagndstico do
sistema considera, em geral, a oferta e a demanda manifesta , confrontando-os com padrdes
operacionais, econdmicos e sociais (EBTU, 1988a) como a base para a elaboragdo do
diagndstico de um sistema de transportes e para gerar os resultados segundo os quais as

propostas serdo estruturadas.

A oferta envolve os aspectos especificos da estrutura operacional dos componentes do
sistema ¢ a demanda manifesta refere-se aos padrdes de comportamento dos usudrios do
sistema. Ou seja, a demanda manifesta apenas considera o comportamento dos usuarios
que sdo atendidos pela oferta do servico, ndo sendo avaliada a adequacdo desta oferta a

demanda total (demanda atendida, demanda reprimida e demanda potencial).

Considerando que os problemas envolvendo o sistema de transporte sdo problemas
complexos, com muitos elementos, atividades e atores, para a realiza¢do de um diagndstico
do sistema € necessaria uma abordagem de avaliagdo, que considere, de forma ampla, a
percep¢do de todos os envolvidos e beneficiados em relacdo ao objeto do planejamento,
que ¢ o sistema de transportes. E fundamental considerar a relevancia do contexto social,
econdmico, histérico e cultural na investigacdo destes fendmenos. Estes contextos sdo

componentes da base para se compreender a continua interagdo entre as mudangas que



ocorrem no individuo e as mudangas que ocorrem no seu ambiente, a partir da qual ambos

se modificam e da qual se originam seus valores e crengas.

Para um planejamento condizente com as necessidades do sistema de transporte, todos os
elementos, atividades e atores que influenciam ou s3o influenciados devem ser alvo de
pesquisa e analise. Matus (1993) argumenta que a realidade ndo pode ser explicada por
uma simples descrigdo sob o ponto de vista do planejador, mas pelas diferentes
interpretagdes dadas pelos atores envolvidos. Nao se trata do estudo do objeto e elaboragdo
de um plano, mas principalmente da avaliacdo e atuagcdo continua sobre o objeto para a

consecuc¢do do plano elaborado.

Os modelos tradicionais de planejamento s3o extremamente normativos, impessoais €
amparados em sua utilizagdo historica. Nestes modelos, o processo, baseado na aplicagdo
de instrumentos quantitativos, produziu equivocos no processo de planejamento. Portanto,
abordagens multimetodoldgicas, considerando a insercdo da varidvel qualitativa para
melhor compreensdo dos comportamentos humanos, resultam da necessidade de inovagao
conceitual, técnica e metodoldgica. Esta associagdo permite compreender particularidades

do processo de planejamento estratégico situacional de transportes.

A utilizacdo de modelos flexiveis, que assumem explicitamente as influéncias das relacdes
como variaveis tdo importantes quanto as varidveis quantitativas, ndo significa a negagao
do instrumental matematico ou da modelagem cldssica. Ao abrigar técnicas e instrumentos
metodoldgicos, sob nova orientagdo tedrica, ¢ possivel redimensionar a importancia de tais
procedimentos e expandir os efeitos positivos de seu uso para diagnosticar problemas,

formular projetos e estabelecer previsdes em cendrios mais confiaveis (Toni, 2000).

1.6. OBJETIVO

Este trabalho tem como objetivo principal desenvolver uma metodologia para elaboracio
do diagnéstico de um sistema de transporte, que considere os valores e as crengas
atribuidos pelos atores envolvidos e o contexto social, econdmico, histdrico e cultural nos
quais estes atores estdo inseridos. Esta proposta, de metodologia para elabora¢do do
diagndstico, esta baseada em pesquisas que utilizem dados quantitativos e qualitativos em
uma abordagem multimetodoldgica, e esta inserido dentro de um contexto mais amplo de

planejamento de transportes, que considera aspectos estratégicos e situacionais.



1.7. METODOLOGIA DE PESQUISA

Para atingir os objetivos propostos no item anterior, foi adotada uma abordagem
hipotético-dedutiva, na qual, a partir de uma hipétese, a pesquisa € realizada na tentativa de
comprova-la. Como método de procedimento, foi desenvolvida uma pesquisa descritiva,
com observacdes diretas, por meio de um estudo de caso. O estudo de caso permite
verificar a aplicabilidade da metodologia proposta. De forma mais sistematizada a pesquisa
para atingir os seus objetivos seguiu as etapas apresentadas na Figura 1.1:

Contextualizagio

Identificagdo do problema

Estruturacio de hipiteses

Definigio dos objetivos

_“( 1. Estruturacio _ Estruturagio de metodologia para consecugdo do objetivo (desenvolver a metodologia)
) L do problema ,.\-? Definicio dos cronogramas iniciais

Estimativas iniciais de custos
Esftruturacdio / definiciio da estrutura organizacional do projeto
Estimativas iniciais de recursos

Pesquisa bibliografica
Avaliagdo dos conceitos relativos ao objeto de estudo (Sistema de ransportes)

" 2. Revisao bibliogréfiua e B Mwaliagdo dos conceitos relatives ao Planejamento de Transportes
aprofundamento do =1 Avaliagdo dos conceitos de planejamento estratégico situacional @ modelo bioecolagico

-

_referencial teérico /| Awaliagao dos conceitos de abordagem multimetodoldgica

Definigties & conceitos do objeto do projelo (Mélodos & modelos)

_,-—3 Definicio d -, DefinigcBo do conceito adotado neste trabalho para Sistema de Transpories
= fl;n:a::;;:g;o _| Definigao do conceito adotado para Planejamento Estratégico Situacional nos Transpories
tedrica | Definicio dos elementos componentes do Sistema de Transportes

Estruturagio da elapa de definicao do objeto
Estruturagio da etapa de delimitagao da drea de estudo

Metodologia para - ~
d olgi P to d [ 4. Desenvelvimentoe | | Estruluragiio da elapa de caracterizaglo do objeto &
esenvolvimen o da metodologia desanvalvimento de sua estruiura semaniica.
projeto de pesquisa 1 proposta para =H Estruturacio da etapa de colata de dados (planejamento da
elaboragdo do pesquisa, execucio da pesquiza e tratamento dos dados)
b diagnéstico /| Estruturagio da etapa de definicdo dos pardmetros de referéncia
Estruturagio da etapa de comparagao e elaboragio do diagnostico
Pesquisa bibliografica especifica deste contexio
Definicio do objeto de estudo (transporte escolar rural
e 5. Aplicagao da . | no Municipio de Morada Nova
metodologia em estudo Caracterizagdo do objeto e estruturagio semantica
| decaso {diagndstico ~.| Estruturagao da coleta de dados (planejamento da pesquisa,
do transporte escolar “| execucio da pesquisa e tratamento dos dados)
rural no Municipio de Definigao dos pardmetros de referéncia

L Morada Nova - CEJ /| Comparagao entre os dados oblidos e os parametros

Elaboragao do Diagnostico

Avaliagio da adequacdo em fungiio do problema Inicial
Avaliacio das hipdteses

8. Aval iacao da | Avaliago do alcance dos objetives
|| metodologia proposta | _ | Avaliagio da aplicabilidade da metodolagia proposta
para elaboragéo do " | Avaliagio dos cronogramas Inicials
. diagnéstico

Avaliagio dos custos

Avaliagao dos recursos dispendidos

—0[ 7. Elaboragio do relatorio de dissertacao J-

Figura 1.1: Estrutura da metodologia adotada para o desenvolvimento da pesquisa.



Etapa 1 — Estruturagdo do Problema

Nesta etapa foi estruturado o problema abordado neste trabalho de dissertacdo. Nesta
estruturacdo foram consideradas a contextualizacdo, a identificagdio do problema, a
estruturagdo da hipotese, a definicdo dos objetivos da pesquisa e a estruturacdo das etapas
da metodologia para desenvolvimento da pesquisa. Também foram definidos os
cronogramas e custos, bem como a estrutura organizacional para elaboragdo do projeto e os

recursos a serem alocados para sua realizacao.

Etapa 2 — Revisdo bibliogrdfica

A revisdo bibliogréfica, considerando amplitude nacional e internacional, procurou avaliar
os conceitos de sistemas e planejamento de transportes, bem como as teorias de
planejamento estratégico situacional e o modelo bioecoldgico de desenvolvimento
humano. Nesta etapa da pesquisa, foi também construido o conceito de diagnoéstico,
inserido no processo de planejamento de transportes, bem como analisados os pressupostos

da andlise multimetodolédgica e de seus procedimentos.

Etapa 3 — Defini¢do da fundamentagdo teorica

A partir da revisdo bibliografica foram estabelecidos os conceitos a serem adotados a
respeito de sistemas de transportes (objeto do estudo) e de planejamento estratégico
situacional para os transportes. Foram também definidos os elementos componentes do
objeto de estudo, ou seja, os elementos componentes do sistema de transportes, base para
posterior estruturacdo semantica. A utilizagdo de uma rede semantica do sistema,
englobando seus elementos, suas caracteristicas e representando-o por meio dos resultados
observados, pode auxiliar a elaboragdo de uma estrutura para o diagndstico e para o
planejamento (Ministério dos Transportes, 2006). A rede semantica auxilia a compreensdo

dos diversos aspectos dos transportes ¢ as diferentes percep¢des dos atores envolvidos.

Etapa 4 — Estruturacdo da metodologia para elaboracdo do diagndstico de um sistema
de transportes

Nesta etapa foi estruturada a metodologia, considerando as etapas a serem realizadas para a
obten¢do do diagndstico de um sistema. Esta metodologia envolve as etapas de
caracterizagdo do objeto, por meio de uma estrutura semantica, a definicdo dos elementos

componentes da rede semantica, a definicdo dos elementos de representacdo destes



componentes, a estruturacdo da etapa de coleta de dados (envolvendo preparagdo da
pesquisa, execu¢do da pesquisa e tratamento dos dados) e a etapa de aplicagdo da

metodologia em estudo de caso.

Etapa 5 — Estudo de caso para verificar a viabilidade da metodologia proposta

Nesta etapa a metodologia proposta foi aplicada em um estudo de caso, como forma de
validar suas etapas no processo de elaboracdo do diagnostico de um sistema de transportes.
O objeto escolhido foi o Transporte Escolar Rural oferecido no Municipio de Morada

Nova, no estado do Ceara.

Etapa 6 — Andlise e avaliagdo da metodologia

Nesta etapa foi feita a avaliag@o da aplicabilidade da metodologia, proposta em relagdo ao
objetivo inicial que era a possibilidade de elaboragdo do diagndstico de um sistema de
transportes. Foi avaliada a possibilidade de aplicacdo de cada uma das etapas e a relagdo

entre etapas subseqiientes.

Etapa 8 — Elaboracdo do relatorio de dissertacdo

1.8. ESTRUTURA DO TRABALHO

Este documento foi estruturado em Capitulos para melhor exposi¢do do seu conteudo e da
proposta da metodologia. O Capitulo 1 contextualiza a problematica que ¢ abordada como
tema da dissertacdo, complementada, de acordo com a abordagem metodologica
hipotético-dedutiva, com a hipdtese, justificativa e objetivo. O conjunto de revisdo
bibliografica encontra-se apresentada nos capitulos: Capitulo 2 (Sistemas de Transportes) e

Capitulo 3 (Planejamento e Diagndstico em transportes).

O entendimento do objeto a ser estudado € importante para a compreensao e a elaboracao
do diagnostico. Neste caso, a compreensdo do sistema de transportes, discutido no
Capitulo 2, envolve sua complexidade e a compreensdo do conjunto de seus elementos
constituintes, que possuem a fun¢do de permitir que pessoas e bens se desloquem. Uma vez
entendido o objeto a ser analisado (sistema de transportes), ¢ apresentado no Capitulo 3 o
conceito de planejamento, como instrumento de busca da melhoria das atribui¢des do
objeto a ser estudado, e de diagnéstico, que € um dos elementos estruturantes do processo

de planejamento.



A proposta deste estudo, que compreende o desenvolvimento de uma metodologia para
elaborag¢do do diagndstico do sistema de transportes, tem sua sustentacdo tedrica baseada
na aplicagdo da abordagem multimetodologica e do modelo bioecoldgico do
desenvolvimento humano, que consideram o ambiente no qual o sistema de transportes
esta inserido e que sofre influéncia dos préprios atores envolvidos com o sistema, e das
condigdes sdcio-econdmicas, historicas e culturais. Assim, o Capitulo 4 apresenta as
teorias que fundamentam a proposta de elaboragdo do diagndstico do sistema de
transportes, apresentada no Capitulo 5. O Capitulo 6 apresenta a aplicacdo desta
metodologia em um estudo de caso. Por fim, sdo apresentadas, no Capitulo 7, as principais

conclusdes e recomendagdes deste trabalho.



2. SISTEMAS DE TRANSPORTE

2.1. APRESENTACAO

Conforme apresentado anteriormente, na estrutura da dissertacdo, neste presente capitulo, o
sistema de transportes ¢ avaliado como objeto dos transportes a ser estudado. Este capitulo
subsidia a constru¢do de uma estrutura semantica para o entendimento do objeto estudado,
que neste caso ¢ o sistema de transportes, definindo a estrutura de andlise para a elaboragao

do diagndstico, apresentada no Capitulo 5.

Nesse sentido, inicialmente este capitulo fornece a base conceitual a respeito da Teoria
Geral dos Sistemas (TGS), aplicada em diversas areas de conhecimento. Posteriormente,
sdo discutidos alguns conceitos utilizados por diferentes autores relativos aos sistemas de
transporte, destacando-se as principais semelhangas e diferengas entre estes conceitos e

apresentada, ainda, a base de estrutura semantica para um sistema de transportes.

Alguns exemplos de discordancias serdo ressaltados como forma de aprofundar a discussdo
sobre o tema e fornecer o alicerce para as principais conclusdes pertinentes, que irdo
nortear o desenvolvimento deste trabalho, especialmente no capitulo de proposi¢do da
metodologia de elaboragdo do diagnodstico (Capitulo 5). Adicionalmente, serdo expostos
alguns exemplos de sistemas de transportes, para os quais € possivel aplicar a metodologia

proposta neste trabalho.

2.2. O CONCEITO DE SISTEMAS

“Sistema” ¢ uma palavra de origem grega (systema) e significa reunido, grupo ou conjunto.
Segundo Bertalanfty (1971), no conceito basico de sistemas, oriundo da Teoria Geral de
Sistemas (TGS), a nocdo mais forte se refere ao ambiente, que traduz as inter-relacdes do
sistema e determina as suas influéncias. Bertalanffy (1971) define o sistema como “um
conjunto de elementos, que se encontram em interacdo para um dado objetivo”. A TGS
expandiu-se por muitas areas e teve repercussdo em varios campos do conhecimento,
como, por exemplo, a ciéncia da informagdo, a engenharia, a psicologia, a pedagogia ¢ a

economia (Pinheiro e Loureiro, 1995).

Na area de sistemas de informagdo, como em diversas outras areas de conhecimento, ¢

3

utilizado o conceito de sistemas como ‘“um conjunto organizado de componentes ou
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variaveis que interagem de forma interdependente e integrada (...) para atingir metas ou
objetivos” (Lucas apud Rocha, 1999). Segundo o mesmo autor, Sistema de Informacdo de
Gestdo Estratégica é um conjunto, formalizado, de recursos intelectuais, materiais,
financeiros, tecnoldgicos, informacionais e de procedimentos, para coletar, analisar e

selecionar dados, gerar e transmitir informacodes estratégicas.

Ainda que estas defini¢des retratem apenas o conceito de sistema no ambito de Sistema de
Informagdes, uma caracteristica inerente ao proprio conceito se mantém em todas as areas
nas quais ele foi aplicado. Esta caracteristica se refere ao seu principal objetivo: promover

a sinergia de toda a cadeia de relacionamentos e otimizar seu grau de eficécia.

2.3. SISTEMAS DE TRANSPORTES (ST)

Nesse item sdo apresentadas a defini¢do e a composicdo do sistema, considerando os

elementos constituintes dos sistemas de transportes.

2.3.1. Definigoes

O conceito utilizado para Sistemas de Transporte (ST) assemelha-se ao conceito utilizado
em sistemas de informagdo (... conjunto organizado de componentes ou variaveis, que
interagem...”). Alguns autores utilizam defini¢des convergentes, mas com algumas

diferengas, que serdo tratadas a seguir.

Uma parte dos autores define o ST como um conjunto de elementos que t€ém como fungdo
permitir que pessoas € bens se movimentem. Na defini¢do de Costa, fundamentada na
defini¢do de Morlok (1978), o sistema de transporte ¢ “um conjunto de elementos que
fornecem e dirigem acdes para que o transporte ocorra”’. Morlok defende que um sistema
de transportes possui dentre seus elementos basicos a infra-estrutura e o plano de operagao

(Morlok apud Costa 2001).

Segundo Costa (2001), apoiando-se nas definicdes de Morlok, o plano de operagdo ¢ o
conjunto de procedimentos, usado para manter um sistema operando adequadamente, com
uma circulacdo adequada de bens, veiculos e pessoas. Defini¢des semelhantes sdo
utilizadas por outros autores, tais como Setti ¢ Widmer (1997) e Khisty (1990). Esta

defini¢do, no entanto, ndo esclarece qual o conceito utilizado para o termo ‘bem’, portanto,
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conclui-se que, nesta defini¢do, este termo esteja se referindo apenas aos bens materiais e

moveis (cargas ou objetos), excluindo-se intangiveis e imoveis.

Conforme menciona Bruton (1979), até os anos 60 os sistemas de transportes eram
analisados apenas em termos fisicos, tais como os sistemas de redes ferrovidrias e de
transporte publico. A partir dos anos 60, alguns autores passam a utilizar uma abordagem
sistémica, segundo a qual existe interacdo entre os diversos sistemas do ambiente urbano.
Segundo Bruton, autores como Wingo e Perloff passam a considerar a relagdo entre uso do
solo e o fluxo de trafego e definem que um sistema de transportes deve ser visto como “um
conjunto de facilidades e instituicdes organizado para distribuir seletivamente uma

qualidade de acesso em uma area urbana” (Wingo e Perloff apud Bruton, 1979).

A partir da definicdo postulada por Wingo e Perloff, ¢ possivel perceber que, apesar de
alguns autores se limitarem aos aspectos fisicos, dando énfase a infra-estrutura (veiculos,
vias, paradas, terminais), outros autores mencionam também os aspectos organizacionais

(facilidades e institui¢des), incluindo em suas defini¢des abordagens sistémicas.

Complementando as defini¢des, Stopford (1997) define que “um sistema de transporte ¢
uma cadeia de transporte concebida de forma a que as diferentes operagdes envolvidas se
liguem, num conjunto tdo eficiente quanto possivel”, ressaltando que constitui parte
integrante do sistema ndo s6 o movimento fisico, isto é, o transporte propriamente dito,

mas também as areas de armazenagem (dos veiculos, equipamentos e cargas).

Febbraro e Sacone (1996) definem que o sistema de transportes consiste na relagdo entre o
sistema de demanda, que representa os desejos e necessidades dos usuarios, e o sistema de
suporte (infra-estrutura), que inclui tudo que envolve a produgio do servigo de transportes,
desde a infra-estrutura fisica até¢ o plano operacional. Diversamente dos demais autores
mencionados, Febbraro e Sacone agregam ao sistema de transportes o elemento demanda,
ou seja, além dos elementos relacionados a oferta dos servigos, estes autores consideram
parte integrante dos sistemas de transportes a relacdo entre a oferta e a demanda.
Complementando o conceito sistémico, estes autores definem que alguns aspectos da
demanda sdo impactados pelas caracteristicas da oferta e vice-versa, sendo subsistemas

resultantes destas interagdes.
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2.3.2. Elementos componentes do Sistema de Transportes

Considerando-se as defini¢cdes acima, € possivel analisar os elementos que compdem o ST,
segundo a visdo destes autores. Alguns autores consideram aspectos fisicos (infra-
estrutura), outros consideram aspectos funcionais. Mais recentemente, alguns autores

passaram a considerar atividades e pessoas envolvidas (atores).

Para Wingo e Perloff, o sistema de transportes é um conjunto de facilidades e institui¢des,
sendo o primeiro e unico dos autores mencionados a tratar o elemento instituicdo,

conforme ilustra a Figura 2.1, a seguir.

Elementos do Sistema de Transporie
WINGH & PERLOFF

F 1|{'JI.II:I-".|'|-|'1|'I||T|I|.1 eslruturah INETIT I. WS
Figura 2.1: Elementos do Sistema de Transporte, segundo Wingo e Perloff (1961).

Morlok define que um sistema de transportes possui quatro elementos basicos dentre seus
componentes, que sdo: (i) o veiculo; (ii) a via; (ii1) os terminais; e (iv) o plano de operagao,

conforme ilustra a Figura 2.2, a seguir.

Elementos do Sistenia de Transparie
MORLOK
— —_—

1 VEKT 'I::SI'.:-'rr".'i"r.rH:R.‘u VIAS (caminhos) | TI'R!\.I.I\C AlS | 4 PLANO DE :]PF'R.-\('.-:A.:’:I
Figura 2.2: Elementos do Sistema de Transporte, segundo Morlok (1978).
Pouco depois, em 1979, Manheim complementa a definicio de Morlok inserindo a

demanda (pessoas transportadas), como elemento do sistema. Basicamente, ele trabalha a

defini¢do sobre trés pilares: (i) a oferta; (i1) a demanda; e (iii) a via para o servigo.

Elemenios do Ristema de Transporie
MANHEIM

} PESSOAS E BRENS (eransportsdaos) | VEICULOR {para trasspene) REDES (para trifepo de veicubos)

Figura 2.3: Elementos do Sistema de Transporte, segundo Manheim (1979).

Meyer e Miller definem que o sistema possui elementos semelhantes a definicdo de
Morlok. No entanto, acrescentam os procedimentos para operacdo do servigo (mais
abrangente que somente o plano de operagdo), além de inserir os elementos: condutor e

custo, conforme Figura 2.4.
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Elementos do Sistema de Tramsporte
MEYER & MILLER

L VEICULODS |4 viAS X I'kll-t-x-l‘-il-t: TURA |9 PROCEDIMENTOS (para oporagio) | o MOTORISTAS } .-1 !"\.rllﬁ |
Figura 2.4: Elementos do Sistema de Transporte, segundo Meyer e Miller (1984).

Khisty, por sua vez, considera como o quarto elemento os técnicos de transporte, que
constroem, operam, gerenciam e mantém os outros trés elementos: veiculos, as vias e os
terminais. Desta forma, Khisty insere o elemento planejador na oferta. No entanto, este

autor refere-se apenas a oferta, ndo sendo considerada a demanda, conforme Figura 2.5.

Elementos do Sistema de Transporie
EHISTY

1 VEKCULOS ‘p‘l-;!‘- 1 TERMINAIS | 4 TECWICOS DE TRAKSPORTE
Figura 2.5: Elementos do Sistema de Transporte, segundo Khisty (1990).

Segundo Febbraro e Sacone, o sistema de transportes é composto por dois subsistemas que
interagem: (1) subsistema de demanda e (i1) subsistema de oferta (infra-estrutura e plano de

operacdo), conforme Figura 2.6, a seguir.

Elementos do Sivtema de Transparie
FERBRARO & SACONE

SISTEMA DE DEMANDA SISTEMA DE OFERTA

INFRA-ESTREUTLURA PFLAND DE OPERAC ACY
Figura 2.6: Elementos do Sistema de Transporte, segundo Febbraro e Sacone (1996).

Semelhante a definicdo de Morlok, duas décadas depois, Setti ¢ Widmer também
consideram como elementos basicos do sistema de transportes os veiculos, vias, terminais

e plano de operagdo, baseando-se apenas nos elementos da oferta, conforme Figura 2.7.

Elemenios do Sisiema de T'ransporie
SETTI & WIDMER

{ VEICULOS E CONTAINERS | 4 VIAS {caminhas) 1 TERMINAIS |4 PLANG DE OPERACAQ

Figura 2.7: Elementos do Sistema de Transporte, segundo Setti ¢ Widmer (1997).

2.3.3. Fatores exdgenos (condicionantes externos)

Num sistema de transportes, ¢ necessario considerar algumas condicionantes externas, os

chamados fatores exogenos, anteriores e independentes do proprio processo de
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planejamento, que interferem nas relagdes entre os elementos do sistema de transportes e

aumentam a complexidade e as dificuldades no processo de diagnose e de planejamento.

Os fatores exdgenos representam condicionantes as quais o sistema estd submetido, mas
que ndo estdo sob seu controle. H4 uma estreita iteragdo entre os elementos componentes
do sistema de transportes (condicionantes internas) e os aspectos politicos;
socioeconomicos, historicos e culturais (valores e crengas); de infra-estrutura e materiais
acessiveis e disponiveis; e morfoclimaticos prevalecentes na regido do transporte. Todos
estes elementos enddgenos e exdgenos compdem e determinam o ambiente de transportes.
Alguns exemplos de condicionantes exdgenas encontram-se listados a seguir, segundo suas
instincias. E importante ressaltar que a influéncia destas condicionantes varia para cada
situacdo e que, devido a infinidade, muitas condicionantes podem nio estar aqui listadas:
Politicos

. Coordenacdo e cooperagao politica entre diferentes esferas de governo;

e  Relagdes entre gestores e operadores;
o Coordenacdo e cooperagdo entre diversos sistemas urbanos (transporte x outros).

Socioeconomicas e culturais

. Nivel de escolaridade e educagao;

Renda e poder de compra (capacidade para pagamento da tarifa);
Costumes e preferéncias na escolha modal;

Caracteristicas no uso e ocupacao do solo;

Sexo, raca, idade e religido.

Infra-estrutura e materiais disponiveis e acessiveis

. Percurso (vias) disponivel e com boas condi¢des de trafegabilidade;
. Embalagens (para cargas) e veiculos disponiveis;

. Forg¢a motriz disponivel;

. Localizacdo e concentra¢do de comércio € servigos.

Aspectos morfoclimdticos
. Condicdes de topografia e relevo;
. Condigdes de clima (permanentes e sazonais).

2.4. DIFERENTES SISTEMAS

Cada perfil de demanda possui suas exigéncias particulares de transporte, que determinam
o modo e um sistema preferencial a ser utilizado. Desta forma, ndo ha um sistema de
transporte que possa ser definido como “o ideal” para todas as situagdes. Contudo, existem

principios que se aplicam a maior parte das situagdes e suas respectivas escolhas.
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Os sistemas podem ser agrupados de acordo com a area de abrangéncia (alcance no
atendimento), de acordo com o modo, de acordo com o veiculo utilizado, de acordo com o
elemento transportado (pessoas, cargas) etc. A seguir, serdo expostos exemplos de

diferentes classificagdes dos sistemas.

2.4.1. Sistemas agrupados pela abrangéncia

A divisdo de sistemas pela abrangéncia se refere, basicamente, ao alcance de atendimento.
Um sistema que permite um longo alcance, como o sistema aéreo, também possibilita um

deslocamento de média ou curta distancia.

Adaptando a relagdo, aplicada ao transporte de cargas, definida por Stopford (1997), pode-
se dizer que, de maneira geral, existem trés esferas espaciais basicas de atuacdo dos
sistemas de transporte: (i) longa distancia intercontinental (navio, avido); (i) média
distancia intracontinental e inter-regional (avido, balsa, barco, caminhdo etc.); e (iii) curta

distancia intra-regional (barca, automovel, dnibus, metro, trem, bicicleta etc.).

Segundo Stopford (1997), até pouco mais da metade do século passado o navio era 0 modo
mais utilizado para percorrer distdncias muito longas, devido a sua eficiéncia e baixos
custos. A partir dos anos 60, o avido passou a ser oferecido como uma op¢ao muito mais

rapida, mas com maiores custos por quilometro.

2.4.2. Sistemas agrupados pelo modo

Primeiramente, classificam-se os diferentes sistemas de transporte em cinco modos
basicos: (i) Ferroviario; (ii) Rodoviario; (iii) Hidroviario; (iv) Aeroviario; e (v) Dutoviario.
Cada modo de transporte possui varios sistemas, por exemplo: Rodoviario — Onibus e
bicicleta; Ferroviario — metrd e trem. No inicio do século XX, o socidlogo e economista
Alfred Weber observou que os modos de transporte podiam cooperar ou concorrer uns com
os outros. Foi assim que considerou os transportes rodoviario e ferroviario como fazendo
parte de um sistema cooperativo, no qual, em determinadas areas, a rede rodovidria

funcionaria como subsididria do transporte ferroviario (Weber apud Bravo, 2000).

Conforme mencionado por Bravo (2000), o perfil do transporte tem se modificado nos
ultimos 20 anos através de uma série de mudancas politicas, econdmicas e técnicas.

Embora estas mudancgas tenham sido independentes umas das outras, verifica-se uma
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relacdo entre elas, resultante das interagcdes entre os diferentes modos de transporte. Onde
no passado havia complementaridade, existe hoje uma forte competitividade e vice-versa.
Bravo ressalta, ainda, que a internacionalizacdo dos mercados, assim como as modernas
formas e tipos de transagoes, exige que sejam desenvolvidos novos sistemas de transporte,
acentuando-se a necessidade de se estimular a complementaridade entre os varios modos
(Bravo, 2000). Desta forma, conclui-se que a inter-relagdo e a interdependéncia entre os
varios sistemas de transporte estdo ganhando maiores proporgdes €, embora necessitem de
diferentes abordagens no seu plano estratégico, as politicas para o setor tém de ser

abrangentes e considerar essas interdependéncias e inter-relagdes.

2.4.3. Atributos considerados na escolha do servigo

Quando consideramos diferentes modos ou opgdes de servigo, que coexistem competindo
em uma mesma regido, alguns atributos dos diferentes sistemas sdo avaliados para a
escolha da melhor alternativa. Cada autor se refere a estes atributos de maneira diferente.
Este item ndo pretende conceituar ou avaliar os atributos dos servigos ou os atributos
preferenciais na escolha de utilizagdo deles. O objetivo aqui ¢ abordar e ressaltar a
importancia destes atributos, que devem ser considerados na etapa de diagndstico e em

todo o planejamento, seja para previsdo de demandas, seja para melhorias operacionais.

Segundo o manual de planejamento da operagdo, quanto aos elementos intervenientes do
sistema de transportes da EBTU (1988b), o desempenho do sistema estd diretamente
relacionado ao atendimento que o transporte proporciona as expectativas do usudrio,
quando este faz a opg¢do pelo seu uso. Por este motivo, o reconhecimento da situacdo atual

(diagnostico) e da situacdo desejada € essencial para o processo de planejamento. Os

principais atributos ponderados pelos usuarios para fazer a sua opg¢ao sdo (EBTU, 1988b):

Confiabilidade
Caracterizada pela exatiddo no cumprimento do horario e itinerario do servigo, quando
para este existe uma programacgdo pré-estabelecida. Pode ser percebida por meio da

pontualidade e/ou da regularidade.

Acessibilidade
Maior ou menor facilidade de ingresso no transporte, distinguindo-se dois aspectos:
acessibilidade locacional (proximidade aos pontos de embarque), e acessibilidade temporal

(freqiiéncia dos servigos). Portanto, além de estar disponivel, é necessario que pessoas e/ou
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bens possam ingressar no sistema e dele se utilizar para se deslocar. Por razdes técnicas,
econdmicas ou legais nem sempre um sistema, ainda que aparentemente préximo, pode ser

acessado no local ou no momento em que a demanda necessita dele.

Tempo de deslocamento
E um dos atributos de mais facil percep¢do e importincia para a escolha e corresponde ao

tempo gasto para efetuar o deslocamento entre os locais de origem e de destino.

Conveniéncia

Reflete aspectos relacionados diretamente as caracteristicas gerais do sistema. Pode ser
relativo a operagdo (necessidade de transferéncias, periodos de atendimento, sistema de
cobranga, formas de solicitagdo do servico, formas de pagamento pelo servi¢o), ou
relativos aos aspectos fisicos (condigdes dos pontos de acesso ao sistema, terminais,

disponibilidade de estacionamentos, disponibilidade de veiculos e embalagens adequadas).

Conforto

As condi¢des de conforto sdo de dificil avaliagdo, pois sdo, em parte, subjetivos. Podem ser
incluidos fatores como a ocupag¢do do veiculo, a possibilidade de ir sentado, a temperatura
interna, ruido, aceleracdo/desaceleracdo, altura nos degraus, largura das portas, disposi¢ao
e material dos assentos etc. Estas condi¢des de conforto sdo aplicaveis, especialmente, no

transporte de passageiros, ndo sendo considerados para o transporte de carga.

Seguranca
O aspecto seguranga engloba a prote¢do das pessoas em relacdo aos acidentes e contra
crimes (roubos, agressoes, furtos). No transporte de cargas a seguranga refere-se a garantia

de integridade das cargas, bem como a seguranga contra roubos durante o trajeto.

Custo (tarifas) e Economicidade

Oferecer um custo compativel com o valor de seu servico. Este atributo costuma possuir
interpretacdo subjetiva, pois depende da valoracdo que o usudrio d4 ao transporte. Em uma
economia de livre mercado, e, portanto competitiva, onde houver op¢des modais e de

servigo diversas, o usudrio tende a escolher a op¢do que lhe acarretar um custo total menor.

Além destes atributos supramencionados, podem ser destacados (Monteiro, 2006):

Disponibilidade
Corresponde ao potencial de utilizacdo do sistema, por estar operacionalmente presente. E

preferivel que exista interagdo com outros modos do sistema.
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Qualidade de servigco
Em igualdade dos demais atributos, avalia-se a qualidade do servi¢o oferecido (em parte
subjetiva). A qualidade do servigo ¢ decorrente, dentre outros fatores, do desempenho

operacional global, da confiabilidade, da eficiéncia e do cuidado do transportador.

2.4.4. Consideragdes comparativas entre os sistemas

Em termos conceituais, cada sistema de transporte, independente da modalidade, ¢
composto por elementos que constituem seus subsistemas. Aqui serdo levantadas algumas
consideragdes comparativas, apenas a titulo de ilustragcdo, como forma de ressaltar algumas
diferengas que impactam o processo de planejamento, de acordo com o sistema que estd
sendo tratado. Desta forma, considerando a defini¢do anteriormente mencionada de Morlok

(1978), o sistema de transporte ¢ formado por subsistemas, conforme ilustra a Figura 2.8.

Subsistemas do Sistema de Transporte
MORLOK

e e

| SUBSISTEMA SUBSISTEMA | SUBSISTEMA SUBSISTEMA DE PLAND
| DE VEICULOS | DE VIAS | DE TERMINAIS | DI OPER AL AL

Figura 2.8: Subsistemas do Sistema de Transporte (Morlok, 1978).

Em relacdo aos veiculos, sua principal fun¢do é acomodar as pessoas ou as cargas para que
possam se deslocar. No transporte dutovidrio inexiste o veiculo, no sentido comum do

termo. A propria carga atua através de sua massa, como se fosse o proprio veiculo.

Para cada diferente sistema, a via (ou o conjunto delas) representa um papel distinto. Pode
ser uma instalacdo fisica de trajetoria fixa e precisa (exata) como nas ferrovias. Pode ser
fisica, mas de trajetoria um pouco mais flexivel, como nas rodovias, ou se constituir apenas
por uma trajetoria virtual indicativa (imaginaria), como nos transportes hidroviarios e
aerovidrios. Estes dois exemplos, em alguns casos, possuem pontos ou trechos fixos e
determinados, como, por exemplo, os acessos aos terminais de passageiros e portos de

descarga, ou canaletas em situagdes de navegacdo de canais artificiais.

Em alguns sistemas de transporte, a configuracdo geométrica ndo somente facilita a
operag¢do como permite o proprio deslocamento e sua automagdo. Alguns sistemas, como ¢
o caso das ferrovias, precisam operar em vias lineares (ou quase). Por meio deste exemplo

ilustra-se a relacdo direta que existe entre o subsistema de veiculos e o subsistema de vias.
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Neste exemplo, o veiculo (locomotiva + vagio) ndo consegue executar curvas em angulos

fechados, o que determina a configuragédo da via que ele utiliza.

No caso das ferrovias, os veiculos ndo possuem liberdade em nenhum dos trés eixos.
Seguindo este raciocinio, os veiculos que utilizam as rodovias e as hidrovias possuem
liberdade em dois eixos (x € z), 0 que acarreta a necessidade de uma maior quantidade de
regras de circulagdo, a fim de reduzir ao maximo as interferéncias conflitantes e os riscos
de acidentes. Por sua vez, o transporte aerovidrio ¢ o unico que tem liberdade de
movimento nos trés eixos (x, y € z), ou seja, seus veiculos tém liberdade espacial. Isto exige

regras rigidas e universais, um treinamento intenso dos operadores € um controle remoto.

2.5. TOPICOS CONCLUSIVOS

Conforme exposto neste capitulo, o sistema de transporte ¢ amplamente discutido na
literatura. Apesar desta enorme disponibilidade, ao longo de décadas, as defini¢des nao
foram se complementando, sendo recorrentes definicdes agregando novos elementos,

sucedidas por defini¢des que retrocedem sua composicao.

Considerando as definicdes mencionadas, para este trabalho define-se o sistema de
transportes como “um conjunto de elementos, atores e atividades organizados e inter-
relacionados que mutuamente se influenciam e que permitem o deslocamento ou que deste
prescindem”. Para esta definicdo serdo considerados atores do sistema todos os envolvidos
com as atividades meio (operagdo/oferta do servico); atividades de gestdo (planejamento,
acompanhamento e fiscaliza¢do0); e atividades fim (atividade a que se pretende). Sdo

considerados, nesta defini¢do, apenas os bens materiais € moveis.

Além dos elementos (fisicos e ndo fisicos; humanos ou ndo) e atividades, os fatores
exdgenos também serdo considerados inter-relacionados com o transporte. Conforme
mencionado anteriormente, conclui-se que as varidveis exdgenas afetam os demais

subsistemas urbanos, influenciam e sio influenciadas pelo sistema de transportes.

Conforme mencionam Khisty e Arslan (2005), o planejamento do sistema de transporte
situa-se claramente na categoria de planejar sistemas complexos, pois estes possuem as
seguintes caracteristicas: grande numero de elementos; muitas interagcdes entre elementos;

os atributos dos elementos ndo sdo predeterminados; as interagdes entre elementos sao
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pouco organizadas, ndo lineares e probabilisticas em seu comportamento; os subsistemas
individuais evoluem com o tempo; os subsistemas s3o subjetivos e geram seus proprios

objetivos; e o sistema esta sujeito as influéncias do contexto e do ambiente.

Conclui-se, portanto, que por ser demasiadamente complexo, € necessario investigar o
sistema de transporte segundo a perspectiva de seus diversos atores, para que seja possivel
identificar um instrumento que permite a busca das melhorias na execu¢do de suas
atribuicdes. Assim, o instrumento de elaboracio do planejamento atendendo as
perspectivas dos diversos atores ¢ apresentado como o planejamento estratégico situacional
de Matus. E necessério considerar como uma de suas etapas mais importantes a etapa de
diagndstico, os aspectos estratégicos e os aspectos situacionais que impactam o

planejamento e que serdo tratados no Capitulo 3.
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3. O DIAGNOSTICO E O PLANEJAMENTO

3.1. APRESENTACAO

Conforme apresentado anteriormente, neste presente capitulo, o diagndstico, inserido num
contexto de planejamento, é apresentado como objeto a ser estudado. Este capitulo subsidia
a construcdo da estrutura metodoldgica, utilizada para a elaboragdo do diagnostico,

apresentada no Capitulo 5.

Nesse sentido, este capitulo fornece a base conceitual a respeito do diagnostico e do
planejamento. Sdo discutidos alguns conceitos, utilizados por diferentes autores, relativos
ao planejamento de transportes, destacando-se as principais semelhancgas e diferengas entre
estes conceitos. Serdo apresentadas, ainda, as etapas componentes do processo de
planejamento de transportes, dentre as quais a etapa de diagndstico, que ¢ uma das etapas
iniciais e fundamentais do processo. Este capitulo tem como objetivo clarificar o contexto
do problema, identificado na presente dissertacdo, o qual consiste em como elaborar um
diagnostico do sistema de transportes. As andlises dos problemas de transporte exigem
uma abordagem sistémica, ou seja, buscar a otimizagdo do sistema pela agdo integrada do

conjunto de subsistemas.

E conveniente lembrar que, segundo a Teoria das Restricdes (TOC — Theory of
Constraints), “a soma dos o0timos locais nem sempre € a soma do 6timo total”. O ponto
fundamental da TOC ¢ que todo sistema, no processo de atingir sua meta, apresenta sempre
uma ou mais restri¢cdes, ou seja, o 6timo do sistema nem sempre € obtido pela soma dos
6timos de seus subsistemas, sendo necessario um aprofundamento da investigagdo para

auxiliar o seu planejamento (Goldratt, 1990).

Segundo Vasconcellos (1996), o planejamento de transportes, constitui uma das trés
técnicas de intervencdo sobre o desenvolvimento urbano, associado ao planejamento da
circulagdo e ao planejamento urbano. Nesse sentido, este capitulo procura discutir o
conceito de planejamento de uma forma geral e os conceitos que envolvem o planejamento
estratégico, com a finalidade de possibilitar uma melhor compreensao da metodologia para
elaboragdo do diagnostico, proposta neste trabalho. Considera-se, portanto, que a etapa de

diagnostico € essencial ao processo de planejamento de sistemas.
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3.2. O CONCEITO DE PLANEJAMENTO

A literatura a respeito da conceituagao do termo planejamento, ou também planificacdo, ¢
bastante vasta e sua aplica¢do ocorre nas mais diferentes areas. No final dos anos 50, em
um semindrio de planejamento urbano, promovido pelo Cinva — Centro Interamericano de
Vivenda e Planejamento, definiu-se que o planejamento é “o processo de ordenacdo e
previsdo para conseguir, mediante a fixagao de objetivos e por meio de uma ag¢éo racional,
a utilizagdo otima dos recursos de uma sociedade em uma determinada época” (Carta dos

Andes apud Ferrari, 1979).

Com base no conceito definido na Carta dos Andes, Ferrari (1979) define o planejamento
como um método continuo e permanente, destinado a resolver, de forma racional, os
problemas que afetam uma sociedade em determinado espago e determinada época, através
de uma previsdo ordenada de maneira a antecipar suas conseqiiéncias posteriores. Este
autor complementa sua definicdo ao colocar que todo planejamento pressupdem uma

pesquisa, uma analise e, conseqiientemente, uma sintese.

Em 1975, Nilson descreve o planejamento como sendo a aplicagdo sistematica do
conhecimento humano para prever e avaliar cursos de agdo alternativos, com vistas na

tomada de decisdes adequadas e racionais, que sirvam de base para agdes futuras (Nilson

apud Correia, 2004).

No campo do planejamento aplicado a administracdo, Megginson ef al. (1986) definem o
planejamento como o desenvolvimento de um programa para a realizacdo de objetivos e
metas organizacionais, envolvendo a escolha de um curso de acdo, a decisdo antecipada do
que deve ser feito e a determinacdo de quando e como a acdo deve ser realizada. Seguindo
esta abordagem, Ahuja (1994) define que “planejar € estipular objetivos e, entdo,
determinar programas e procedimentos para o alcance desses objetivos. E tomar decisdes

para o futuro, olhar mais adiante”.

Para complementar, Vasconcellos (1996) define o planejamento como um processo
essencialmente politico, no qual as partes interessadas negociam solu¢des para os
problemas, dentro de uma arena de conflitos, na qual os diferentes modelos de

planejamento sdo usados como instrumentos. Portanto, o planejamento deve ser avaliado
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sob dois enfoques distintos, o enfoque ‘técnico’, relativo aos modelos, e o enfoque
‘politico’, que envolve outras questdes além das questdes técnicas. Segundo este autor, os
enfoques criticos existentes serdo resumidos de acordo com sua natureza técnica e por seu
carater estratégico, politico ou ideologico. Esta multiplicidade de interessados e modelos

de planejamento, bem como seus diferentes enfoques, serdo abordados a seguir.

3.3. PLANEJAMENTO ESTRATEGICO

Um dos primeiros usos do termo estratégia foi feito ha aproximadamente 3.000 anos pelo
estrategista chinés Sun Tzuo, que afirmava que “todos os homens podem ver as taticas
pelas quais eu conquisto, mas o que ninguém consegue ver ¢ a estratégia a partir da qual

grandes vitorias sdo obtidas” (Camargos e Dias, 2003).

O vocabulo teve sua origem na Grécia Antiga, significando “arte do geral”, em alusdo ao
fato de que, ao longo da historia militar, o comandante da a¢cdo passou a se afastar da linha
de frente para poder ter uma visdo de conjunto das batalhas, pois na linha de frente sua
visdo se reduzia a um pequeno campo (Bethlem, 1981). Posteriormente, o termo adquiriu
outra conotagdo, significando, de uma forma geral, a arte e a ciéncia de conduzir um

exército por um caminho.

Portanto, o conceito da palavra estratégia, como ¢ usualmente entendido, originou-se nos
campos de batalhas para derrotar inimigos e representava um meio de vencer, um
instrumento de vitdria na guerra, mais tarde estendido a outros campos do relacionamento
humano: politico, econdmico e ao contexto empresarial. No diciondario, estratégia ¢ a “arte
de explorar condi¢des favoraveis com o fim de alcangar objetivos especificos”. Segundo
Pfeiffer, o planejamento estratégico ¢ um dos instrumentos para lidar adequadamente com

processos dinamicos de mudangas e transformagdes (Pfeiffer apud Bernardes, 2006).

O objetivo desta secdo € resgatar o conceito do planejamento estratégico considerando sua
proposicdo basica que € facilitar e melhorar a comunicacdo entre membros da instituicdo;
conciliar os diversos interesses internos e/ou externos e garantir a implementagdo de
medidas (Bernardes, 2006). Considerando esta formulagdo do conceito, serd apresentado o
conceito de planejamento estratégico situacional, de forma a pontud-lo no ambito das

politicas publicas, a fim de que sua aplicagdo seja adequada ao setor de transportes.
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3.3.1. Planejamento Estratégico Tradicional (PET)

Considerando o fato de que as organizagdes sdo sistematicas por natureza, elas funcionam,
em sua eficadcia maxima, quando todas as agdes estdo relacionadas e alinhadas em torno de
uma finalidade comum. Isto, naturalmente, requer uma compreensdo do todo. O valor do
planejamento estratégico é construir uma base de conhecimentos essenciais, permitindo
identificar corretamente a situacdo e desenvolver recomendagdes apropriadas, especificas,
e viaveis. O planejamento estratégico ¢ um processo, uma maneira de pensar, um exercicio
em desenhar um mapa para alcangar seu objetivo. Como o planejamento estratégico define
os objetivos finais antes que seja desenvolvida uma planta de agdo, o planejamento eficaz

comega com a seguinte pergunta, "o que se deseja conseguir, e por qué?".

O planejamento estratégico consiste, basicamente, em definir um plano antecipado, que
contemple varidveis essenciais, € que ndo permita que as organizacdes sofram com
imprevistos, preparando-se para agir pro-ativamente. Chiavenato e Sapiro (2003) definem
que “o planejamento estratégico ¢ um processo de formulagdo de estratégias
organizacionais, no qual se busca a inser¢do da organizac¢do e de sua missdo no ambiente
em que estd atuando”. Desta forma, estes autores pontuam a importancia da organizagdo

como elemento norteador do tracado da estratégia.

Para Drucker, o planejamento estratégico é o processo continuo e sistematico de, com o
maior conhecimento possivel do futuro, tomar decisdes atuais que envolvem riscos;
organizar as atividades necessarias a execucdo dessas decisdes e, através de uma
retroalimentagdo, medir o resultado dessas decisdes em confronto com as expectativas.
Portanto, as agdes do planejamento estratégico sdo realizadas no presente enquanto seus
produtos sdo colhidos no futuro, ou seja, seus resultados sdo obtidos em longo prazo

(Drucker apud Chiavenato e Sapiro, 2003).

Segundo Goffigon (2004) o planejamento estratégico ¢ composto de trés elementos
fundamentais: (i) contexto; (ii) visdo; e (iil) otimiza¢do. O contexto informa o processo
inteiro, que deve ser compreendido antes se possa tracar uma estratégia. Este contexto
ajuda a compreensdo da ligag¢do entre os objetivos e as oportunidades, além das restri¢des,
de modo que a situagdo desejada e o trajeto sejam plausiveis e atingiveis. A visdo a

respeito do que deve ser feito ¢ uma das exigéncias mais importantes do planejamento
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estratégico, pois dirige todas as acdes futuras. A ofimizacdo se fundamenta na
compreensdo da organizacdo como um sistema, na compreensio de que o todo é maior do

que a soma de suas pegas.

E exatamente a natureza de relacionamento entre recursos ¢ necessidades que faz do
planejamento estratégico um processo tdo complexo. Sem os trés elementos — contexto,
visdo e otimizacdo —, as possibilidades de sucesso se reduzem e as possibilidades para o

desempenho otimo quase inexistem.

Goffigon (2004) esquematizou o procedimento de planejamento estratégico segundo cinco
etapas: (1) estabeler metas e objetivos; (ii) coleta de dados; (iii) analise e interpretacdo dos
dados; (iv) estabelecimento de alternativas; e (v) desenvolvimento de recomendag¢des

estratégicas, conforme Figura 3.1:

Estabelecer Coleta e Analise e Proposi¢do Desenvolvimento
metas e analise interpretagdo e teste de de Recomendacgdes
objetivos de dados dos dados alternativas Estratégicas

7~
e’/
A

Figura 3.1: Planejamento Estratégico de Goffigon (2004) — Passo 1.

Apesar de ter tragado um esquema linear, o autor ressalta que sua compreensdo deve ser
ciclica, e cada etapa deve retroalimentar as anteriores e as sucessivas (exemplo na Figuras

3.2), até que se esgotem 0s cinco passos.

Estabelecer Coleta e Analise e Proposigdo Desenvolvimento
metas e analise interpretagio e teste de de Recomendagdes
objetivos de dados dos dados alternativas Estratégicas

Figura 3.2: Planejamento Estratégico de Goffigon (2004) — Passo 2.
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Goffigon apresenta um esquema de planejamento estratégico no qual o processo ¢
complexo, composto por etapas subseqiientes e interdependentes. Segundo este autor, antes
de iniciar a proxima etapa, a etapa anterior deve ser reavaliada. Esta perspectiva conduz a

uma compreensdo das seguintes perguntas: “Onde vocé esta indo? Por qué?”.

O planejamento estratégico apresenta-se mais completo quando considera a reavaliagdo do

estado desejado em comparagdo ao estado atual. Uma abordagem bastante completa a

respeito foi desenvolvida por Carlos Matus, primeiramente no campo do planejamento
econdmico e posteriormente aplicado a politicas publicas na América Latina. O
planejamento Estratégico Situacional (PES), desenvolvido por Matus (1993), sera
discutido a seguir, complementando o conceito classico de Planejamento Estratégico

Tradicional (PET).

3.3.2. Planejamento Estratégico Situacional (PES)

O conceito de PES (Planejamento Estratégico Situacional) foi formulado originalmente
pelo economista chileno Carlos Matus Romo. Matus foi um dos maiores estudiosos sobre
planejamento estratégico de governo, governabilidade, estilos estratégicos de governo,
entre outros assuntos. Uma de suas mais importantes formulacdes foi o conceito de PES.
Segundo Matus, o planejamento tradicional é impotente para lidar com a complexidade da
realidade social, por ter sido concebido com suporte de principios deterministas, com base
na predicdo e ndo considera a ocorréncia de surpresas ou a existéncia de incertezas,

enquanto a realidade ¢ um sistema complexo de incerteza dura (Matus, 1993).

O enfoque de PES surgiu no ambito mais geral do planejamento econdmico-social,
disseminado por Matus, em alguns paises da América Latina, ao longo dos anos 90. Na
ultima década vem sendo crescentemente utilizado em areas nas quais as problematicas
sociais sdo demasiadamente complexas. Este método parte do reconhecimento da
complexidade e da incerteza da realidade social, onde os problemas se apresentam, em sua

maioria, ndo estruturados.

Matus (1993), apoiado em lan Mitroff, utiliza as no¢des de problemas bem estruturados,
quase estruturados e ndo estruturados. Os primeiros sdo problemas que, em geral, podem
ser tratados segundo modelos deterministicos de andlise, pois sdo conhecidas todas as

variaveis intervenientes e suas formas de articulacdo. Os dois outros tipos de problemas s6
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podem ser tratados a partir de modelos probabilisticos e de intervengdes mais criativas, ja
que fazem parte de situagdes de incerteza quantitativa e/ou qualitativa, nas quais ndo se
podem enumerar todas as varidveis envolvidas e seus respectivos pesos na geragdo do
problema (Artmann, Azevedo e Sa, 1997). O PES mostra-se adequado para lidar com os
problemas quase-estruturados, por respeitar os requisitos basicos necessarios ao

planejamento em sistemas complexos.

Matus se refere a realidade como incerteza dura pela precariedade de previsdo do futuro,
uma vez que, dada a complexidade do contexto de um determinado problema, o leque de
desdobramentos, assim como as conseqiiéncias das atitudes do gestor, sdo inimeros.
Alguns sdo conhecidos, outros possiveis de prever e grande parte sdo desconhecidos, o que

nos direciona a encarar a realidade com todas essas nuances.

Conforme ressaltam Rieg e Arajo Filho (2002), o PES apresenta trés caracteristicas
principais. A primeira € o subjetivismo, que tem por objetivo identificar e analisar uma
situacdo problematica centrada nos individuos envolvidos (atores), em suas percepgdes e
pontos de vista, pressupondo, portanto, que se cada individuo tem suas prdprias
caracteristicas, sua interpretacdo de determinada situagdo vai depender de seus
conhecimentos, experiéncias, valores, crengas, posicdo no jogo social etc. Assim, o PES
preconiza que ndo se pode planejar como se o planejador fosse o unico ator, ignorando os
demais envolvidos ou predizendo seus comportamentos. E necessario, portanto, diferenciar
as percepcdes dos diferentes atores, sem ignorar nenhuma, para que se complementem e

para que se possa agir de modo mais eficaz (Matus, 1997).

E em fungdo dessa perspectiva que Matus argumenta que a realidade ndo pode ser
explicada por uma simples descri¢do (diagndstico convencional), sob o ponto de vista do
planejador, mas pelas diferentes interpretacdes dadas pelos atores envolvidos. Por
conseguinte, o termo situacional vem do conceito de “situa¢do”, que ¢ a chave para
entender os outros atores e suas interpretacdes da realidade, permitindo uma a¢do mais
eficaz no jogo social (Matus, 1998). Matus ressalta ainda que, nessa perspectiva
situacional, o conceito de situacdo exige determinar quem estd explicando a realidade, uma
vez que esta pode ser explicada de formas distintas, pois os diferentes atores participam do

jogo social com diferentes propositos (Huertas, 1996).
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A segunda caracteristica do PES, enumerada por Rieg e Filho (2002), ¢ a elaboragdo de

plano-propostas ou imagem-objetivo, a partir de problemas, entendidos como obstaculos

criados em razdo da diferenca entre a realidade atual do jogo social e as aspiragdes de um
ator de acordo com seu mundo subjetivo. Conforme mencionado anteriormente, um dos

ganhos do PES, em relacdo ao PET, é a comparacdo entre o estado desejado (imagem-

objetivo) e o estado atual (diagnostico), conforme ilustra a Figura 3.3.

(hjeto
de estudo

|

Identificagio
dos stakeholders

Imagem objetivo

Definigan
do Problema

Dingndstico

Figura 3.3: Imagem-objetivo versus diagndstico, segundo PES de Matus (adaptado de

MCidades, 2006).

Complementando as caracteristicas mencionadas, como terceira caracteristica, o PES

assume que o futuro é incerto, ndao sendo possivel predizé-lo. O método PES nao se prende

a uma visdo determinista do mundo, no sentido de predizer (adivinhar) o futuro e buscar
alcanca-lo, mas busca enumerar possibilidades e preparar os atores para enfrenti-las.
Como pondera Matus (Huertas, 1996), o PES ¢, na verdade, uma ferramenta de liberdade,
pois, ao ndo se basear na capacidade de predicdo, mas sim na de previsdo, constitui-se em
um calculo que precede e preside a agdo para criar o futuro. Depende, portanto, da
possibilidade de os atores serem capazes de imaginar ou descobrir, e da qualidade dos
planos desenvolvidos. E, nesse sentido, genuinamente estratégico. O PES nio ¢ capaz de
determinar o futuro, pois, a medida que se planeja, influencia-se o futuro, sendo alterada,

portanto, a posicdo relativa entre o estado desejado em comparagdo ao estado atual.

Quanto aos graus de controle do planejador, o PES trabalha identificando trés zonas de
governabilidade: sob o controle do planejador, fora do controle do planejador e fora do
jogo social, considerando que, quando estas se encontram fora do jogo social, encontram-
se também fora do controle do planejador (fatores exogenos). Todo esse conjunto de
informacdes, declarado pelo ator para o qual se esta planejando, € reunido no denominado
fluxograma situacional (arvore conceitual na visdo de cada ator), que é uma representagao

grafica da visdo desse ator a respeito da situag@o sob andlise e que permite a visualizagdo
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do mesmo problema por diferentes focos. Construido o fluxograma, o préximo passo ¢
identificar os nds-criticos — causas sobre as quais o ator planejador tem condi¢des de atuar
com eficacia e que possuem influéncia direta sobre o problema —, e construir uma versao
simplificada do fluxograma situacional (arvore do problema), em que aparecem as relagdes

causais entre os nos-criticos.

Artmann, Azevedo e Sa (1997) destacam, ainda, que o Método PES prevé quatro
momentos para o processamento técnico-politico, os momentos: explicativo; normativo;
estratégico; e tatico-operacional. Cada um desses momentos possui suas ferramentas
metodoldgicas especificas, que podem, no entanto, ser retomadas nos demais. Em fungéo
do Planejamento Estratégico Situacional de Matus ser “um método e uma teoria do
Planejamento Estratégico Publico” e estar fundamentado na “teoria das situagdes” e na
“analise situacional”, este seria o paradigma mais adequado para permitir a andlise de

informacgdes necessarias a tomada de decisdo (Huertas, 1996), conforme Figura 3.4:

—a  Ohjetivos P~ Diretrizes ‘

}

Metas

—|;¢~r

Estratégias

Y

Programas

Figura 3.4: Processo de tomada de decisdo, segundo PES de Matus (adaptado de
MCidades, 2006).

Cabe ressaltar que, para Matus, antes de qualquer iniciativa de planejamento ou politica de
gestdo, o decisor deve conhecer os seus objetivos, 0S seus macroprocessos, as suas
atividades, os seus produtos ou servi¢os, assim como os recursos humanos e materiais a
serem alocados, por meio de uma andlise sistémica que possa promover a convergéncia de
esforcos e de interesses e obter um desempenho mais satisfatorio. As etapas que compdem

o PES sdo apresentadas pela Figura 3.5, a seguir.
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Figura 3.5: Esquema completo de PES (adaptado de MCidades, 2006).

3.4. PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES

Uma vez discutido o processo de planejamento, segue, neste item, uma reflexdo sobre o
planejamento especifico em transportes. Conforme mencionado no Capitulo 2 deste
trabalho, considerando que os sistemas de transportes sdo estruturas complexas, sujeitas
aos impactos e as transformagdes sociais, que seus problemas estdo sujeitos as varidveis
quantitativas e qualitativas e que este sistema interage fortemente com os demais sistemas
urbanos, mostra-se necessaria uma revisdo acerca dos processos de planejamento dos

transportes mais comumente utilizados.

Segundo Mello (1981), o processo de planejamento é baseado na coleta, andlise e
interpretagdo dos dados relativos as condi¢des existentes € ao seu desenvolvimento
histérico, nas metas e objetivos da comunidade, na previsdo do desenvolvimento da
comunidade em questdo e na demanda futura pelo transporte. Segundo este autor, o
processo de planejamento inclui as necessarias revisdes periodicas e modificagdes
provenientes das alteragdes que naturalmente ocorreram. Esta defini¢do ndo considera a

necessidade de reposicionamento do estado desejado, somente a revisdo do estado atual.

Este conceito de planejamento de transportes mostra-se adequado, porém, insuficiente se
comparado ao processo proposto pelo PES. E conveniente lembrar que o PES
(Planejamento Estratégico Situacional), proposto por Matus (1993), afirma que ndo ¢

possivel determinar o futuro, pois, a medida que se planeja, influencia-se o futuro, sendo
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alterada, portanto, a posi¢éo relativa entre o estado desejado (imagem-objetivo) e o estado

atual (diagnostico) e, conseqiientemente, o caminho que se deve tragar entre um € outro.

E necessario que sejam considerados os fatores exdgenos que, em muitos casos,
apresentam-se como fatores restritivos ao planejamento, como, por exemplo, os aspectos
politicos, aspectos socioecondmicos, histéricos e culturais (valores e crengas), aspectos de
infra-estrutura e materiais acessiveis e disponiveis e aspectos morfoclimaticos., conforme

mencionados no Capitulo 2 deste trabalho.

Neste Capitulo serdo discutidos alguns conceitos relativos ao planejamento de transportes e
a insercdo do diagnostico, dentro deste processo de planejamento, considerando
abordagens utilizadas por diferentes autores, destacando-se as principais semelhangas e
diferengas entre estes conceitos. Alguns exemplos de discordancias serdo ressaltados como
forma de aprofundar a discussdo sobre o tema. Serdo discutidos conceitos e aplicacdes do
termo diagndstico, de forma a fornecer o alicerce para as principais conclusdes pertinentes,

que irdo nortear o desenvolvimento da metodologia proposta neste trabalho.

3.4.1. O conceito de Planejamento de Transportes

O desenvolvimento dos transportes alterou as caracteristicas de mobilidade das pessoas,
beneficiou o crescimento econdmico, permitiu e impulsionou mudangas na sociedade, mas
também impactou negativamente o ambiente. O debate politico de valor, objetivos e
impactos do planejamento de transportes sempre se mostrou necessario, visto que este se

apresenta como uma ferramenta necessaria para ajudar a fazer politica (Huang, 2003).

Devido a dificuldade de conceituagdo de planejamento de transportes, alguns autores se

referem as suas etapas. No inicio dos anos 60, Wingo e Perloff se referem ao planejamento
de transportes como um processo de sucessivas decisdes, sujeitas a restri¢des. Segundo
estes autores, primeiramente deveriam ser estabelecidos os objetivos de desenvolvimento
em longo prazo, sendo esta a primeira e mais critica das etapas, pois estava sujeita as
restricdes politicas, a forma e organizacdo da regido, a satisfagdo do consumidor,

condi¢des de trabalho, moradia etc. (Wingo e Perloff apud Bruton, 1979).

Em 1963, na Gra-Bretanha, Buchanan estruturou o planejamento de transportes segundo as

seguintes etapas: (1) definicdo de metas e objetivos; (i1) pesquisa e analise das condi¢des
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existentes; (iii) previsdes quanto ao uso do solo e padrdes de movimentos; (iv)
desenvolvimento de alternativas de rede; (v) andlise das alternativas; (vi) avaliagdo; e (vii)

implementagdo (Buchanan apud Bruton, 1979).

Segundo Barat (1971), o planejamento de transporte estd composto de trés etapas basicas:
(1) dimensionamento versus capacidades; (ii) defini¢do de prioridades para os
investimentos; e (iii) localizacdo espacial da demanda futura. Para este autor,
primeiramente o planejamento deve adequar demandas e capacidades dos diferentes
modos. Na seqiiéncia, deve ser feita uma lista de prioridades e possibilidades de
investimentos a curto e médio prazo. Por fim, o planejamento deve considerar mudancgas

no uso e ocupagdo que afetem a localizag@o e quantificacdo da demanda.

Apoiado em Buchanan, Bruton (1979) define que as etapas do planejamento de transporte
sdo: (1) pesquisa e andlise; (ii) previsdo e formulacdo do plano; e (iii) uma etapa de
avaliacdo. Além disso, o autor destaca a importancia da revisdo constante como parte do
processo de um planejamento de transportes. Considerando as colocagdes de Wingo e
Perloff a respeito das restricdes politicas, Bruton identificava cada vez mais um objeto de

idéias e politicas adequadamente reunidas e sob constante revisao.

Segundo Mantra (1995), os componentes do planejamento de transporte sdo: (i) a
compreensdo do sistema existente; (ii) a identificacdo dos problemas; (iii) a previsao; e (iv)
o controle de cendrios futuros e proposta de solu¢des. Para Huang (2003), o planejamento
de transportes envolve a formulag@o e avaliagdo dos cenarios, através da identificacdo dos
problemas no sistema, definicdo de objetivos, avaliacdo e selecdo de alternativas.

E interessante lembrar que, ainda que as etapas individuais do processo possam ser
identificadas e analisadas de forma isolada, o relacionamento entre elas e sua
interdependéncia sdo tdo fortes que individualmente cada etapa ndo significa nada

(Davinroy, Ridley e Wootton apud Bruton, 1979).

3.4.2. Objetivos e funcdes do Planejamento de Transportes

Conforme mencionado anteriormente, as defini¢des de planejamento de transportes se
confundem com a determinagdo das etapas que compdem o processo de planejamento, bem

como, em alguns casos, com a lista de elementos que compdem o prdprio sistema a sofrer
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o planejamento. Alguns autores utilizam-se dos objetivos, fungdes ou abrangéncia do
planejamento para embasar a defini¢do sobre o proprio planejamento, relacionando,

inclusive, seus impactos, conforme veremos a seguir.

Com relagdo aos objetivos internos do planejamento de transporte, Barat enumera que os
principais objetivos sdo: minimizar os custos operacionais do servico, os custos de capital,
os tempos de percurso e melhorias na seguranga. Segundo este autor, além destes objetivos
internos, o planejamento de transportes desempenha importante fun¢do de possibilitar
geracdo e acréscimos de renda, melhoria do bem-estar social e estimulo a novas
possibilidades de progresso tecnologico (Barat, 1971). Considerando estes impactos
externos, Banister (1998) define como principais papéis do planejamento de transporte: o
crescimento econdmico, o desenvolvimento econdmico regional, a melhoria na

acessibilidade e o atendimento das necessidades sociais.

Vanconcellos (1996) afirma que o objetivo do planejamento de transporte ¢ definir: a infra-
estrutura viaria de transportes (vias e terminais), os meios (veiculos) e os servicos de
transporte. Posteriormente, Vasconcellos complementa sua propria definicdo e diz que o
planejamento de transporte é “a técnica de intervengdo sobre o desenvolvimento urbano
que ird permitir os deslocamentos de pessoas e mercadorias”. Desta forma, Vasconcellos
insere ao planejamento de transportes a responsabilidade e o poder de participar das
transformagdes urbanas, considerando que o sistema de transportes ¢ um dos sistemas do
ambiente urbano (Vasconcellos, 2000). Nesta mesma época, Vasconcellos define que ¢
papel do planejamento dos transportes: garantir a acessibilidade, racionalizar os sistemas
existentes e auxiliar a distribui¢do dos beneficios gerados, de forma a considerar diferentes

condi¢des socioecondmicas, geograficas e espaciais.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Publicos (ANTP), o planejamento de
transporte consiste na atividade que define a infra-estrutura para assegurar a circulagdo de
pessoas e mercadorias € a organizagdo dos sistemas de transporte que estdo sujeitos a
regulamentacdo publica, inclusive a tecnologia e o nivel de servigo a ser ofertado (ANTP,
1997). Esta definicio da ANTP considera o planejamento de transportes apenas como

ferramenta que permite e possibilita a circulagdo. Segundo a defini¢do da ANTP, dentre as
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fungdes do planejamento de transportes, deve ser dada especial atengdo a defini¢do da

infra-estrutura necessaria para assegurar a circulagio de pessoas e mercadorias.

Posteriormente, Banister (2002) defende que uma visdo mais abrangente acerca das
questdes socioecondmicas redireciona o planejamento dos transportes e seus impactos,
desta forma, o planejamento deve ser analisado de forma conjunta as necessidades da

populagdo e a sua avaliag@o subjetiva de valoragdo e racionalizagdo.

Huang (2003) define que o planejamento de transporte tem que refletir as exigéncias de
constantes mudangas no contexto urbano, decorrentes do desenvolvimento econdmico,
interesses da politica social, avanco tecnoldgico, descentralizagdo e globaliza¢do da
economia. Estes desafios de adequar o planejamento a estas constantes mudancas
acarretam a necessidade de melhoria nos métodos de planejamento, de forma que

considerem conjuntamente as analises quantitativas e qualitativas.

Enquanto muitos autores consideram o planejamento do transporte essencialmente como
uma ferramenta que permite que o deslocamento seja feito ou que este deslocamento seja
feito em melhores condi¢des (infra-estrutura, vias, equipamento), outros autores
consideram o planejamento de transportes uma ferramenta estratégica importante a ser
utilizada como alavanca ao desenvolvimento ¢ a melhoria de algumas caracteristicas
socioecondmicas, nas quais o transporte atua positivamente. E importante ressaltar que
alguns autores consideram parte do processo de planejamento a inclusdo dos fatores

exogenos, sem os quais ndo faz sentido concluir o processo de planejar o sistema.

Considerando as defini¢cdes de planejamento de transportes mencionadas, nas quais alguns
autores enumeram as etapas do planejamento e outros enumeram seus impactos, fungdes e
objetivos, ¢ possivel concluir que as defini¢cdes acerca do planejamento sdo confusas e,
embora muitas vezes possuam elementos similares, em outras vezes apresentam-se
divergentes. De maneira geral, ainda que as varidveis consideradas sejam distintas, os
procedimentos e etapas do planejamento sdo bastante similares para estes diferentes
autores. Alguns deles descrevem as etapas de forma mais detalhada, enquanto outros
simplificam o método descrito. Desta forma, considerando que as etapas bdsicas

consideradas no planejamento mencionado por estes autores sdo bastante similares, a
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seguir serdo explicados o método de planejamento PDCA, composto por quatro fases € o

método de Quatro Etapas.

3.4.3. Avaliacdo dos Processos de Planejamento

Neste item uma discussd@o sobre os processos de planejamento ¢ apresentada pela
importancia do impacto na forma como o diagndstico deve ser abordado dentro desse
processo. Segundo Gakenheimer, o marco inicial do processo mais abrangente de
planejamento de transportes foi o chamado Urban Transportation Planning System —
UTPS, ocorrido nos anos 50 nos EUA (Gakenheimer apud Vasconcellos 1996). Este plano
de agdes estava baseado na construcdo de rodovias e outras politicas de apoio ao uso (e
comercializa¢do) dos automoveis. Segundo Vasconcellos (1996), o UTPS foi utilizado em

paises desenvolvidos e em desenvolvimento a partir dos anos 70.

Com o passar do tempo, ficou evidente que politicas de crescimento da infra-estrutura
vidria ndo seriam mais suficientes para atender as necessidades da demanda. Desta forma,
a relagdo entre a oferta e a demanda deveria ser avaliada com maior énfase nas
necessidades da demanda do que na oferta de infra-estrutura. As necessidades que a

demanda apresentava passou a ser o foco dos processos de diagnostico do sistema.

Durante as ultimas décadas, o processo do planejamento do transporte foi gradualmente
melhorado em resposta as mudangas sociais, econdmicas e ambientais, que passaram a
fazer parte da caracterizag@o do sistema e a subsidiar o seu diagndstico. Alguns métodos e
modelos foram aplicados ao planejamento de transportes, dentre os quais dois serdo
discutidos, de forma sucinta, o0 método Four Steps Planning (Quatro Etapas) e o método

Plan-Do-Check-Act (método PDCA).

3.4.3.1. M:¢étodo 4 Etapas (Four Steps Planning)

Este método ¢ um dos mais tradicionais, utilizados em Transportes, chamado, também, de
“Modelo de Quatro Etapas" ou MUT (Modelo de Uso do Solo e Transportes). Apensar de
ser conhecido como um modelo, ele se configura mais como um procedimento, um
método. Sua finalidade € principalmente a de previsdo de demanda, apesar de muitos
autores se referirem a ele como um modelo de planejamento. E constituido, basicamente,

por quatro etapas aplicadas seqiiencialmente, conforme Figura 3.6.
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O método de quatro etapas foi um dos componentes do Urban Transportation Planning
System (UTPS), desenvolvido nos EUA, conforme mencionado. Deve-se considerar que as
etapas de distribui¢do e divisdo modal podem ser aplicadas na seqiiéncia invertida ou

simultaneamente.

(cr-;u.-w.iu (13 [ms‘rmuuu;iu s | DIVISAOMODAL | =% | ALOCACAD

Figura 3.6: Etapas do Four Steps Planning.

Segundo Vasconcellos (1996), este método foi inicialmente concebido em trés etapas,
sendo que a etapa de escolha modal foi adicionada a partir dos anos 60, passando a
considerar os modos privados e publicos. Desde entdo, este modelo passou a considerar as

viagens como um fator associado a pessoa € ndo ao automovel.

3.4.3.2. Me¢étodo PDCA (Plan-Do-Check-Act)

Este método foi desenvolvido como sendo um ciclo de controle estatistico do processo,
que, na teoria, poderia ser repetido continuamente sobre qualquer processo ou problema.
Este método ¢ também citado como Plan-Do-Study-Act (PDSA) cycle (Berwick, 1998), ou
Método de Melhorias PDCA ou PDCA Cycle (Andrade, 2003).

A primeira fase do método ¢ o ‘Plan’ (planejar), sendo considerado o mais importante por
ser o inicio do ciclo. Desta forma, a eficacia futura do método estara baseada em um
planejamento bem elaborado. Considerando que a defini¢do das metas € o primeiro passo
para iniciar o ciclo, ¢ possivel considerar que o método PDCA ¢ “um caminho pra se
atingir uma meta”, conforme mencionado por Campos (1996). Desta forma, somente ¢

possivel aplicar o método a partir da fixacdo das metas a serem perseguidas.

O método foi muito aplicado na area da medicina e considera a apreensdo de conhecimento
por meio da pratica. Seu uso foi bastante discutido para aplicagdes relacionadas aos
diagndsticos médicos, visto que o diagndstico é um dos componentes da primeira etapa do
método (diagndstico e formulagdo de metas e objetivos). Alguns autores se referiram a este
método, adaptando suas fases ao processo de planejamento de transportes. Dentre eles
podemos citar Molinero e Arellano (1996), que estruturaram este procedimento, iniciando-

o pela etapa de diagndstico, conforme Figura 3.7.
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A, [ DIAGNOSTICO ]

+

L [ ANALISE DAS POSSIVEIS SOLUCOES ]
+

g [ AVALIACAO E SELECAO DE ALTERNATIVAS ]
H

Be ( IMPLANTACAO )

Figura 3.7: Método PDCA para transportes, adaptado de Molinero e Arellano (1996).

Este método considera um planejamento de agdes para solugdo de determinados problemas
ja existentes, detectados por meio do diagnostico, sendo resultado de uma analise de causa-

efeito, permitindo a elaboracdo de alternativas de solugdo para esses problemas.

Meyer e Miller (1984) adaptaram o método PDCA ao planejamento de transportes,
desenvolvendo um processo composto por diversas atividades, com o objetivo de refletir a
necessidade de uma decisdo-orientada. Esta proposi¢cdo considerou que a andlise técnica
era um dos componentes do processo € que os planejadores deveriam considerar, também,

as atividades de monitoramento, subseqiientes a implantagao (Figura 3.8).

RECONHECIMENTO DO AMBIENTE
[ COLETA DE DADOS ] { URBANCY, POLITICO, ORGANIZACHINAL E FISCAL ]
l |
i
e [ DIAGNOSTICOD ] o
i
[ IDENTIFICAR ALTERNATIVAS, PROJETOS E ESTRATEGIAS |
+ 1
[ ANALISE DAS ALTERNATIVAS ]

+ 1

[ AVALIACAD DAS ALTERNATIVAS ]

+
[ ORCAMENTO E PROGRAMACAD J

+
[ DESENVOLVIMENTO E IMPLANTACAD J

+
[ MoNtTORAMENTO |

Figura 3.8: Método de planejamento, adaptado de Meyer e Miller (1984).

Pés, citado por Huang (2003), sugeriu um processo similar ao de Meyer e Miller para o
planejamento de transportes. Sua estrutura esta baseada em trés fases: (i) Pré-analise; (ii)

Analise técnica; e (iil) Pds-andlise, conforme Figura 3.9.
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PRE-ANALISE:

* identificagio do problema

* formulaciio de objetivos e metas
= coleta de dados €
* formulagio de alternativas

|
+

ANALISE TECNICA:

* levantamento de uso do solo

* caracterizagio do sistema de transporte
« Andlise dos impactos

!

POS-ANALISE:

* avaliacdo das alternativas

= gscolha da alternativa

= implementagio da alternativa
* monitoramento

Figura 3.9: Método de planejamento, adaptado de Pas (1995).

Segundo este método, a fase de andlise técnica prediz os impactos dos cenarios
alternativos. Esta etapa ¢ subseqiiente a etapa de pré-andlise, na qual se encontra a
elaboracdo do diagndstico. Todas estas andlises necessitam da coleta de uma grande

variedade dos dados (Huang, 2003).

O Método Quatro Etapas e o Método PDCA apresentados ndo sdo duas alternativas ao
processo de planejamento de transportes. E importante salientar que foram concebidos e
sdo aplicados para instancias diferentes na tomada de decisdo. Apesar de alguns autores
curiosamente colocarem ambos em um mesmo plano para comparagio, ¢ essencial que esta

distingdo na aplicag@o destes seja feita.

Analisando de maneira sucinta, o Método de Quatro Etapas tem como objetivos primarios
a quantificagdo, tipificagdo e analise de viagens (deslocamentos) em uma determinada
regido. A partir da aplicagdo deste modelo ¢ possivel antever ou direcionar melhorias
operacionais, implantacdo de novos servicos ou mesmo adequagdo ou ampliagdo de infra-
estrutura para o transporte. Essa ferramenta, ainda que sejam consideradas todas as criticas
quanto as inadequa¢des do modelo, pode ser importante nas tomadas de decisdo em relacdo

aos investimentos publicos e mudangas nas redes de transportes.
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O Método PDCA foi originalmente concebido para aplicagdes em gestdo empresarial e
administra¢do, no entanto, alguns autores se referem a ele, de forma direta ou indireta, no
processo de planejamento de transportes. Basicamente, o método aborda os procedimentos
a serem tomados, durante o processo de planejamento, em que o planejador deseja sair de

uma situac¢ao atual (diagnostico) e atingir uma situagdo desejada (meta).

Desta forma, este método considera uma linha de pensamento, decisdo e agdes de forma a
atingir a situa¢io desejada proposta. E importante salientar que este método, ainda que se
apresente na forma linear, considera um processo ciclico, em que ao final de todas as
etapas, na fase de monitoramento, seja tragado um novo diagnostico, uma nova meta e

assim por diante.

Segundo Andrade (2003), o ciclo PDCA apresenta seu maior potencial quando associado a
gestdo estratégica. Segundo este autor, o primeiro passo para se iniciar a gestdo estratégica
¢ a elaboracdo de um diagnostico da situacdo atual. Na seqli€ncia, devem ser estabelecidas
as metas que permeardo o método de planejamento a ser adotado. A problematica de
elaboragdo do diagndstico (ponto de partida), sua importadncia, seus conceitos,

fundamentos e aplica¢des serdo tratados de forma mais detalhada no item a seguir.

3.5. O DIAGNOSTICO

O diagnostico sempre esta presente em todas as atividades de planejamento, mas muito
pouco discutido de uma forma sistematizada. Assim, neste presente item, origens,

conceitos e aplicagdes sdo apresentados.

3.5.1. Origens e Aplicagdes

Conforme mencionado anteriormente, o diagndstico ¢ usualmente a primeira das etapas no
processo de planejamento, sem o qual ndo & possivel tragar as metas e objetivos ou
estabelecer a situacdo desejada, situacdo na qual se deseja chegar. SO € possivel identificar
os problemas e encontrar as solugdes mais adequadas por meio de um diagndstico que
reflita o estado do objeto. Assim, o diagnostico é uma etapa fundamental no processo de
planejamento, pois precede e define as demais etapas, sendo, portanto, vital a estruturacio
do processo de planejamento. O diagnostico ¢ o alicerce para a constru¢do do

planejamento.
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Hipdcrates foi o primeiro estudioso em medicina a utilizar o termo diagnostico. Esta
palavra, que significa discernimento, tem origem grega. E formada pelo prefixo ‘dia’

(através de, em meio de), associado ao radical ‘gnosis’, que significa conhecimento.

Diagnosticar, portanto, ¢ “discernir pelo conhecimento”. Hipdcrates, citado por Rezende
(2002), foi o médico mais importante da antiguidade e¢ ¢ considerado o pai da medicina.
Entre as obras mais importantes do Corpus hippocraticum estd o Tratado dos ares, das
aguas e dos lugares, que ao invés de atribuir uma origem divina as doencas, discute suas

causas ambientais.

O exame clinico, segundo Hipdcrates, deve comecar pelas coisas mais importantes € mais
facilmente reconheciveis. Verificar as semelhangas ¢ as diferengas relativas ao estado de
saude. Observar tudo que se pode ver, ouvir, tocar, sentir, tudo o que se pode reconhecer
pelos nossos meios de conhecimento (Rezende, 2002). A partir do diagndstico € possivel
elaborar o prognostico, palavra que significa conhecimento prévio do que vai acontecer. E

formada pelo prefixo ‘prd’ (antes) associado ao radical ‘gnosis’.

O processo de diagndstico médico é conhecido em linguagem técnica como Semiologia ou
Propedéutica. Ramos Jr. (1986) comenta que "os objetivos da observacgao clinica sdo os
diagnosticos e prognosticos para a consecucao adequada do planejamento terapéutico". O
planejamento terapéutico ¢ um dos principais objetivos da clinica médica e ponto de

partida para todo o processo de tratamento.

Segundo Ramos Jr. (1986), os passos para o diagndstico médico sdo os seguintes: (i)
anamnese; (ii) exame fisico geral; (iii) exame fisico especial; (iv) diagndsticos anatomicos
funcionais e etioldgicos; (v) exames subsidiarios ou de propedéutica armada; e (vi)

diagndsticos definitivos.

Apesar de ter sido criado no ambito da medicina, o conceito de diagnostico € universal e
seus fundamentos sdo validos para aplicagdes em outras ciéncias e areas de estudo, tais
como o transporte. Considerando os aspectos ressaltados por Peng e Reggia (1990), que

procuram explorar o processo de raciocinio humano voltado para o diagndstico, € possivel
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concluir que os aspectos essenciais do diagndstico estdo baseados em intui¢do, raciocinio e

senso comum. Mas “como estabelecer estes parametros? .

Para melhor explicar estes aspectos, Peng e Reggia (1990) baseiam-se no conceito de
abducgao (abduction), segundo os quais, € o ponto de partida para o diagndstico. "Abdugado
¢ o ato de inferir a melhor ou a mais razoavel (plausivel) explica¢do para um determinado
conjunto de observagdes e fatos". Estes autores explicam que, diferentemente da indugao,
no raciocinio de abducdo nao existe a preocupacdo de generalizar os fatos observados, mas
de buscar uma explicacdo, que acaba envolvendo certa ambigiiidade de alternativas,
procurando sempre aquela mais plausivel. Tanto a inducdo quanto a abdugdo apresentam
as etapas de criacdo e testes de hipoteses. No entanto, muitas vezes o termo "indugdo" ¢

utilizado para processos de inferéncia que pode incluir uma inferéncia de abdugao.

Para as aplicagdes em ciéncias exatas a idéia de abducdo ou de inferéncia aparenta ser um
processo pouco confidvel, do ponto de vista das possibilidades de estabelecer relagdes e
métodos. No entanto, para complementar o conceito de diagndstico embasado na abdugao,
adotado por Peng e Reggia, serd utilizada a fundamentagdo de intui¢do desenvolvida por
Chaui (2000). Segundo esta autora, a intuicdo é uma compreensdo global e instantanea de
uma verdade, de um objeto, de um fato. Nela, de uma sé vez, a razdo capta todas as
relacdes que constituem a realidade e a verdade da coisa intuida. E um ato intelectual de
discernimento e compreensdo, como, por exemplo, no caso de um médico quando este faz

um diagnoéstico e apreende de uma s6 vez a doenga, sua causa e 0 modo de tratd-la.

E interessante salientar que, segundo Chaui, a intuicio ndo &, portanto, um processo de
achismo, de feeling ou de sentimento, como estamos habituados a nos referir. Alguns
psicologos se referem a intui¢do usando o termo insight, referindo-se a0 momento em que
se atinge uma compreensao total, direta e imediata de alguma coisa, ou 0 momento em que
se percebe, num sd lance, um caminho para a solu¢do de um problema cientifico, filosofico
ou vital. Portanto, segundo esta autora, o diagndstico € “a compreensdo dos problemas

relacionados ao objeto, suas causas e o modo de resolvé-lo™.

Ainda segundo Chaui (2000), a intuicdo pode ser o ponto de chegada, a conclusdo de um

processo de conhecimento ou o ponto de partida do processo cognitivo. O processo de
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conhecimento constitui a razdo discursiva ou o raciocinio. O raciocinio ¢ o conhecimento
que exige provas e demonstragdes e se realiza igualmente por meio de provas e
demonstragdes das verdades que estdo sendo investigadas. Ndo ¢ um ato intelectual
isolado, mas sdo varios atos intelectuais, internamente ligados ou conectados, formando
um processo de geracdo de conhecimento. Quando, porém, um raciocinio se realiza em
condigdes tais que a individualidade psicologica do sujeito e a singularidade do objeto sdo
substituidas por critérios de generalidade e universalidade, obtém-se a dedugao, a inducao

e a abdugdo.

Segundo Loriggio (1996), uma hipdtese indutiva € usualmente construida a partir de mais
de uma situagdo, que coletivamente tornem a regra geral plausivel. Na inferéncia abdutiva,
o procedimento pode ser conduzido a partir dos dados de uma unica situag¢io. E largamente
aceito que o processo de diagndstico de situagdes que envolvem o ser humano se encaixa

naturalmente na categoria logica de abducao, conforme também menciona Chaui (2000).

Um bom diagnéstico depende muito de uma correta percep¢do da realidade. O
entendimento da realidade ndo ¢ um procedimento simples ou trivial. Uma mesma
realidade pode ser vista por diferentes pessoas sob diferentes oOticas, produzindo diferentes
conclusdes. Esta multiplicidade pode afetar o processo de tomada de decisdo de maneira

significativa, caso ndo sejam consideradas em conjunto todas as percepcdes.

Uma das maneiras de se evitar erros maiores no processo de diagnosticar ¢ procurar
considerar diversas percepgdes, ou seja, interpretagdes individuais de varias pessoas
envolvidas. Portanto, o diagnéstico mais adequado deve sempre buscar formar esta base
comum de observagdes que tornem menos freqiientes as interpretagdes subjetivas e buscar,
sempre que possivel, um processo de andlise participativo com as pessoas que devem
decidir ou que serdo afetadas pelo processo de planejamento. A percepc¢do dos atores
envolvidos deve estar baseada em fatos, dados, eventos comprovados e outras informagdes

que ajudem a tornar a realidade mais palpavel e concreta.

3.5.2. O Diagnéstico no Planejamento de Transportes

No processo de planejamento, no qual a etapa de diagndstico usualmente precede as
demais, para sua elaboragdo é necessario conhecer os pardmetros a serem utilizados para

esta avaliagdo.

43



No Planejamento Estratégico, o diagndstico € constituido por (Chiavenato e Sapiro, 2004):

1. Diagnéstico estratégico interno: situagdo frente as dindmicas ambientais, relacionando
as suas forgas e fraquezas, criando as condigdes para a formulacdo de estratégias que
representam o melhor ajustamento do elemento no ambiente em que se situa.

2. Diagnostico estratégico externo: procura antecipar oportunidades e ameacas para a

concretizagdo da visdo, da missdo e dos objetivos.

No Planejamento dos Transportes a elaboragdo do diagnodstico de um sistema de
transportes ¢ interpretado como a avaliagdo das condi¢des de atendimento das necessidades
de transporte, a partir de parametros de referéncia pré-estabelecidos. A partir do
diagndstico podem ser planejadas a¢des pontuais ou globais, de forma a melhorar o seu

desempenho.

Para a elaboragdo de um diagndstico que possa ser considerado no planejamento dos
transportes, ¢ necessario conhecer quais sdo as condigdes de atendimento, quais sdo as
necessidades de transporte e quais sdo os parametros a serem utilizados para esta avaliagdo,
bem como todo o ambiente que envolve o transporte, no que se refere aos seus elementos
logicos (ndo-fisicos), tais como: as estruturas normativa, funcional, de gestdo, de producao
e politico-institucional. Apesar disto, na area de transportes, o diagndstico para o sistema
em operagdo continua sendo estruturado apenas como resultado da andlise do sistema
existente a partir do estudo critico das condigdes operacionais, retratadas a partir da

caracterizacdo da oferta e da demanda manifesta (EBTU, 1988a).

Portanto, usualmente considera-se apenas a oferta ¢ a demanda manifesta (usudrios atuais)
como a base para a elaboracdo do diagnostico do sistema de transportes e para gerar os
parametros segundo os quais as propostas serdo estruturadas. A oferta envolve os aspectos
especificos da estrutura operacional das componentes do sistema e a demanda manifesta
refere-se aos padrdoes de comportamento dos usudrios do sistema. Ou seja, a demanda
manifesta apenas considera o comportamento dos usuarios que sao atendidos pela oferta do
servico, ndo sendo avaliada a adequacdo desta oferta a demanda total (demanda atendida,

demanda reprimida e demanda potencial).
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3.6. TOPICOS CONCLUSIVOS

Conforme ressalta Ferrari (1979), processos de planejamento envolvendo questdes fisico-
territoriais, econdmicas e sociais ndo devem constituir planos separados ou justapostos.
Isso se deve ao fato de que os problemas e 0 modo de solugdo de um deles pressupdem o
conhecimento e a solucdo dos outros (principio da colinearidade). Portanto, dadas as
interligacdes entre os diversos problemas que afetam uma determinada area de estudo,
conclui-se que o planejamento deve ser integral, abrangente e envolver aspectos politicos,

aspectos socioecondmicos, historicos e culturais da realidade a ser planejada.

As diferentes formas de percepgdo, valoracdo e compreensdo dos problemas de transporte
dos diversos envolvidos (atores ou stakeholders), apresentam, como um dos principais
desafios, a necessidade de articulagdo das diferentes racionalidades envolvidas em um
processo concreto de planejamento e ndo somente da demanda atendida. Por outro lado, ¢
necessario lembrar que a complexidade particular do fendmeno do transporte aponta para

diversas possibilidades de 'recorte’, em termos de unidades de anélise e intervengao.

Considerando os aspectos abordados neste Capitulo, conclui-se que o diagnéstico do
sistema de transporte deve ser obtido, portanto, por meio da avaliagdo conjunta das
percepcdes dos diversos atores envolvidos com o seu funcionamento, considerando a

relevancia do contexto social e a continua intera¢do entre o individuo e no seu ambiente.

Desta maneira, considerando os pressupostos presentes nos capitulos anteriores, de
necessidade de avaliagdo sistémica, de pluralidade de sistemas complexos (como € o de
transportes), de planejamento estratégico situacional e de diagndstico para o planejamento
de transportes, mostra-se necessaria a avaliagdo das formas de organizagdo social, o
sistema de crencas ¢ o estilo de vida presentes em cada cultura. E necessaria uma
investigacdo mais aprofundada dos aspectos socioecondmicos, historicos e culturais da
realidade a ser planejada (aspecto do desenvolvimento humano), que impactam a

percepcao dos diversos atores envolvidos com o transporte.
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4. A RELACAO INDIVIDUO-AMBIENTE NO DIAGNOSTICO

4.1. APRESENTACAO

Neste presente capitulo s@o discutidos aspectos referentes a realidade que envolve e
influencia o elemento humano ¢ suas relagdes com os demais. Considerando uma
abordagem da ecologia social e da psicologia ambiental, serdo apresentados alguns
procedimentos e modelos de investigacdo (qual a relevancia, o que considerar e como se
desenvolvem estas relagdes), entre individuo «» ambiente e individuo <« individuo que
estruturam a teoria do desenvolvimento humano, elemento essencialmente presente nas

diversas esferas do planejamento de transportes.

Segundo a abordagem situacional proposta por Matus (1993), que considera as
caracteristicas espago-temporais, nas quais se inserem os atores que participam do sistema
a ser diagnosticado, mostra-se necessaria uma investigacdo acerca da relacdo entre os
individuos e destes com seu ambiente direto (em que eles estdo inseridos), que interferem

na sua dindmica e que sofrem, portanto, suas influéncias.

Uma das teorias que auxiliam a compreensio da relagdo individuo «<» ambiente ¢ a Teoria
da Ecologia Social, que considera a disposi¢do dos elementos no ambiente, as regides
homogéneas e padrdes de utilizagdo do solo. A abordagem Ecologica do Desenvolvimento
Humano privilegia os aspectos relativos ao desenvolvimento, considerando a participagao
do individuo, focalizada no maior nimero possivel de diferentes ambientes e individuos a
que cada individuo esta em contato (Bronfenbrenner, 1996). O desenvolvimento humano é&,
portanto, definido como "o conjunto de processos através dos quais as particularidades da
pessoa e do ambiente interagem para produzir constancia e mudanga nas caracteristicas da

pessoa no curso de sua vida" (Bronfenbrenner, 1989).

O objetivo deste capitulo € fornecer uma base conceitual a respeito da Ecologia Social, da
Psicologia Ambiental, da Ecologia do Desenvolvimento Humano e do Modelo
Bioecoldgico. Serdo discutidos alguns conceitos a respeito das relagdes individuo <
ambiente ¢ individuo «» individuo, e seus impactos na dindmica social, como forma de
aprofundar a discussdo sobre o tema e fornecer o alicerce para as principais conclusdes

pertinentes. Por fim, serdo discutidos aspectos relativos a abordagem multimetodologica de
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investigacdo, a necessidade de associacdo entre critérios qualitativos e quantitativos,
considerando as necessidades dos sistemas complexos, expostas no Capitulo 2 deste

trabalho, que irdo nortear o desenvolvimento da metodologia proposta neste trabalho.
4.2. A ECOLOGIA SOCIAL E A PSICOLOGIA AMBIENTAL

4.2.1. A Ecologia Social

Segundo Clark, a abordagem ecoldgica, ligada aos trabalhos da Escola de Chicago de
Sociologia Urbana entre 1917 e 1940, procurava explicar as complexidades da comunidade
e descobrir padroes de regularidade no contexto da nova ciéncia da ecologia, que
enfatizava a interdependéncia entre individuos e a relacdo do individuo com o meio
ambiente (Clark apud Kneib, 2004). Segundo Kneib (2004), nesta abordagem de Clark, a
cidade poderia ser definida de maneira simplificada como um aglomerado humano,
exercendo atividades diferenciadas, em um espago também diferenciado. A localizacdo
destas atividades, as causas e efeitos da segregagdo urbana também eram estudados pela

Ecologia Social Urbana, na tentativa de entendimento da estrutura interna do ambiente.

A chamada Ecologia Urbana é a aplicagdo, ao ambiente, do ferramental analitico da
ecologia humana. Essa perspectiva estudou a cidade sob aspectos culturais,
comportamentais e espaciais, tendo como objetivo ultimo analisar a vida do homem
moderno. Segundo Park (1925), um de seus fundadores, a cidade ¢ um estado de espirito, é
um produto da natureza e, particularmente, da natureza humana. Esta natureza seria
composta de caracteristicas biologicas e culturais. As caracteristicas bioldgicas estaria
associada uma volicdo (anseio) a competi¢do, que alocaria os individuos no espago
segundo suas aptiddes. As caracteristicas culturais estariam relacionadas necessidades de

comunicacao, de interag¢do social e de constru¢cdo de uma ordem moral.

Segundo Najar e Marques (2003), a contribui¢@o dos autores da Escola de Chicago ocorreu
em duas dire¢des principais. Em uma primeira linha, os autores da Escola realizaram um
extenso trabalho empirico sobre cultura urbana, tentando determinar a especificidade do
"urbanismo como modo de vida". Esses estudos enfocaram os diversos comportamentos na
comunidade urbana, a vizinhanga, a delinqiiéncia, a mobilidade intra-urbana, a vida nos

bairros fortemente segregados etnicamente etc. Em uma segunda linha de andlise, foi
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realizado um esfor¢o de generalizagdo, tentando construir uma teoria cientifica do

crescimento urbano e da estruturagdo espacial baseada nas cidades estadunidenses.

Para a primeira Escola de Chicago, a estrutura¢do do espago era um produto da luta dos
individuos e grupos por recursos escassos; para a segunda versao da tradi¢do ecoldgica, a
distribui¢do socio-espacial seria uma adaptacdo funcional de cada espago particular as
transformagdes provocadas na sociedade urbana como um todo. A sociedade seria um
sistema que, buscando equilibrio, imprimiria fun¢des diversas a cada uma de suas partes
(Najar e Marques, 2003). Desta maneira, uma transformag¢@o em determinada configuragao
espacial representaria uma provavel mudanca das partes componentes daquele sistema,

alterando a condi¢cdo homeostatica.

Um grande numero de sistemas ecoldgicos, biologicos e sociais s2o homeostaticos, ou seja,
mantém o equilibrio contrariando qualquer mudanca, e caso ndo sejam bem sucedidos em
repor o equilibrio, isso pode conduzir a interrupcdo do seu funcionamento. Sistemas
complexos precisam de homeostase para manter a estabilidade e sobreviver. Mais do que

sobreviver, estes sistemas precisam ter a capacidade de adaptag@o ao seu ambiente externo.

A ecologia urbana resulta de uma adaptagdo ao ambiente da ecologia humana. Esta
abordagem ecoldgica alcangou expressdo na geografia, na economia € em outras linhas de
estudos sobre o espaco urbano. E importante ressaltar que, embora inicialmente aplicada ao
estudo das relagdes resultantes do espago na cidade, ou espaco urbano, estas teorias podem
ser aplicaveis as diversas situagdes em que se apresentem as relagdes individuo <«
ambiente e individuo <> individuo. O modelo de configuragcdo espacial, resultante desta
abordagem, ¢ dinamico e versatil, incorporando diversos fendmenos associados as
diferentes curvas de preferéncias dos decisores economicos e dos diferentes grupos sociais.
Nao ha nenhuma configuragdo espacial especifica definida a priori, mas um resultado

contingente, acidental, da definicdo das preferéncias dos elementos que dela participam.

4.2.2. Psicologia Ambiental

Diferente da Ecologia Social, que tem como principal foco as alteragdes no ambiente,
resultantes do comportamento, na Psicologia Ambiental o foco principal s@o as altera¢des
no comportamento resultantes da influéncia do ambiente. Estes limites ndo ficam

claramente definidos e é complexo distinguir quando um afeta ou ¢ afetado pelo outro,
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visto que esta relacdo implica necessariamente num processo de interagdo continua, ou

seja, um impacto sofrido pode resultar, posteriormente, em um impacto provocado.

Segundo Fisher er al. (1984), a psicologia ambiental pode ser definida como o estudo do
inter-relacionamento entre o comportamento € o ambiente fisico, tanto o construido quanto
o natural. Esta definicdo ¢ uma varia¢do da propria definicdo de Smith sobre a ecologia,
segundo o qual a ecologia é “o estudo do inter-relacionamento dos organismos com o seu
ambiente e entre si”’ (Smith apud Giinther e Rozestraten, 2005). O préprio Giinther define,
posteriormente, a Psicologia Ambiental como “o estudo das relagdes (reciprocas) entre os
fendomenos psicoldgicos (comportamentos e estados subjetivos) e varidveis ambientais

fisicas” (Gtinther, 2005).

Giinther e Rozestraten (2005) sublinham seis aspectos da psicologia ambiental. So eles:

i. Gestalt: um primeiro elemento que caracteriza a psicologia ambiental ¢ sua abordagem
holistica, ou seja, que tenta abordar o problema a ser tratado como um todo, ndo através de
uma visdo especializada. Desta forma, o efeito do ambiente no individuo nédo ¢ analisado
1solado de seu contexto, nem de maneira unidirecional.

ii. Inter-relacdo ecolégica: considera o estudo da relagdo reciproca entre os fenomenos e
seu contexto, ou seja, considera que tanto o ambiente influencia o comportamento como o
comportamento influencia o ambiente.

iii. Psicologia social: alguns dos temas relevantes na psicologia ambiental sdo resultantes
da psicologia social, tais como o espago social, superpopulacgio etc. Mostram-se freqiientes
abordagens dos aspectos sociais associadas aos aspectos ambientais.

iv. Interdisciplinaridade: considerando o fato de que as relagdes entre individuo e
ambiente sdo bastante complexas e extensas, um processo investigativo desta relagdo exige
um trabalho colaborativo com especialistas de diversas areas de conhecimento. Cada um
destes profissionais estuda o mundo real considerando seus respectivos pontos de vista.

v. Abordagem multimetodolégica: devido ao fato de investigar problemas complexos,
multifacetados, interdisciplinares e muito amplos, a psicologia ambiental ndo utiliza uma
abordagem metodoldgica unica. Esta investigacdo pode agregar métodos observacionais,
experimentais, entrevistas etc. H4 uma tendéncia de que o processo procure primeiro

investigar o problema em campo (Stokols e Sommer apud Giinther e Rozestraten, 2005).
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vi. Pesquisa-ac¢do: postura do pesquisador de, ao mesmo tempo, procurar contribuir para a
teoria e para a pratica em relacdo a um determinado problema. Este elemento caracteriza a
psicologia em relagdo ao seu posicionamento a respeito do conflito entre pesquisa basica e
aplicada. Enquanto na pesquisa basica o objetivo ¢ explicar um comportamento genérico,

na pesquisa aplicada o objetivo € predizer ou controlar um comportamento especifico.

Segundo Giinther e Rozestraten (2005), alguns fundamentos da Psicologia Ambiental ja
estavam presentes nos estudos de Kurt Lewin, entre as décadas de 40 ¢ 60, em relagdo a
psicologia da Gestalt. No entanto, é importante ressaltar que esta subarea de ciéncia ndo se
caracteriza somente pelo seu processo metodoldgico, mas também pelos temas a que se
propdem tratar. Estes autores enumeram alguns dos temas pertinentes a serem tratados no
ambito da psicologia ambiental, dentre os quais: percep¢do e cognicdo do ambiente; efeito
do ambiente no comportamento; mudancas de atitudes, percepgdes e comportamento frente

ao ambiente; mudangas e planejamento do ambiente e de seus sistemas.

Considerando que a psicologia ambiental ndo tem suas raizes apenas na psicologia
tradicional, mas em outras areas, tais como ergonomia, arquitetura, urbanismo, paisagismo,
geografia social, sociologia urbana, biologia etc., Giinter e Rozestraten (2005) salientam
que um dos aspectos que distingue a psicologia ambiental € a necessaria atencdo ao aspecto

locacional, ou seja, a localizagao espacial do individuo diante de seu ambiente.

Conforme ressalta Pinheiro (1997), a convergéncia de interesses que deu origem a
Psicologia Ambiental sofreu também a agdo de forgas que, atuando dentro da Psicologia,
conduziram setores desse campo de conhecimento a gradativamente considerar aspectos
ndo sé do ambiente social, mas também do ambiente fisico. Nesse processo de tentar
compreender melhor o inter-relacionamento entre processos psicoldgicos e aspectos do
ambiente, duas grandes tradi¢des tedricas em Psicologia foram envolvidas: a Psicologia da
Percepcdo, que define o ambiente principalmente em termos fisicos e perceptuais, ¢ a

Psicologia Social, caracterizada por um ponto de vista mais comportamental. A relevancia

da percepcdo dos atores envolvidos ja havia sido abordada no Capitulo 3 deste trabalho,
referente ao Planejamento Estratégico Situacional, no qual Matus (1993) ressalta as
diferentes percepgdes de cada um dos atores envolvidos como necessarias a abordagem do

problema sob diversos angulos, inclusive do proprio planejador.

50



Como se pode perceber, considerando a complexidade na qual estdo inseridos os sistemas
de transportes e a conseqiiente complexidade de seu processo de planejamento, é possivel
considerar que, para a elaboragdo do diagndstico de um sistema de transportes, seriam
necessarias abordagens nos trés diferentes niveis propostos por Gifford (1987): individual,
social e societal (sociedade). Minimamente, devem ser consideradas as percepcdes, a
territorialidade e os ambientes especificos. Segundo Tassara (2005), a Psicologia
Ambiental coloca-se como uma heuristica para a definicdo de novos modelos de
pensamento, aplicados a constru¢do de um ponto de vista superior de analise das questoes

ambientais e solu¢@o de problemas complexos envolvendo individuo e ambiente.

4.2.3. Modelo Bioecologico

Conforme exposto anteriormente, ¢ fundamental considerar a relevancia do contexto
social, historico e cultural na investigacdo dos fendmenos e a continua interagdo entre as
mudancgas que ocorrem no individuo e no seu ambiente. O contexto € o suporte para se
compreender a interagdo entre as mudangas que ocorrem no individuo e no ambiente, no
qual se insere o sistema individuo < ambiente em desenvolvimento (Cohen e Siegel,
1991). O processo de pesquisa considerando a intera¢do entre individuos e seu ambiente

foi primeiramente explorado por Urie Bronfenbrenner, durante as décadas de 60 e 70.

Bronfenbrenner nasceu em Moscou, na Russia. Viveu nos Estados Unidos, onde se
graduou em musica e psicologia, completando mestrado e doutorado na area de psicologia.
Trabalhou em diversos projetos e desenvolveu, entre outras, a Teoria sobre a Ecologia do
Desenvolvimento Humano. Bronfenbrenner formulou sua teoria, publicada no final da
década de 70, expondo, ao campo cientifico, importantes premissas para o planejamento e
desenvolvimento de pesquisas em ambientes naturais. Bronfenbrenner fazia uma séria
critica ao modo tradicional de se estudar o desenvolvimento humano. Para ele, essas
investigacdes focalizavam somente a pessoa em desenvolvimento, dentro de um ambiente
restrito e estatico, sem a devida consideracdo das multiplas influéncias dos contextos em

que os sujeitos investigados viviam (Bronfenbrenner, 1996).

Essa abordagem do desenvolvimento humano, relacionada ndo somente ao espago, mas as
diversas componentes situacionais, aproxima a investigagcdo proposta por Bronfenbrenner
do modelo situacional proposto por Matus (1993). Estes modelos de investigacdo foram

concebidos em ambitos diferentes, sendo o primeiro direcionado aos processos do
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desenvolvimento humano e o segundo aos processos politico-econdmicos. No entanto,
considerando os sistemas complexos, como ¢ o caso do sistema de transportes, em que
tanto a participagdo do individuo quanto a participacdo dos diversos componentes
situacionais politico-econdmicos ¢ imprescindivel, a semelhanca de abordagem destes dois

autores torna-se especialmente interessante.

Nas duas tultimas décadas, Bronfenbrenner tem trabalhado na reformulacdo de sua
abordagem, e trouxe, como modifica¢do para o novo modelo de pesquisa, a consideragao
da bidirecionalidade em relacdo a pessoa e ao ambiente em que ela atua. Segundo
Bronfenbrenner e Motris, as pessoas influenciam os proprios ambientes onde se encontram
quando iniciam uma atividade nova ou quando comecam a estabelecer algum tipo de
vinculo com outras pessoas. Em conseqiiéncia disto, sdo influenciadas ao mesmo tempo
pelos que estdo ao seu redor. Essa interagdo foi estudada por outros autores, conforme
mencionado anteriormente. No entanto, esse novo modelo proposto por Bronfenbrenner e
Morris introduz uma maior €nfase ndo s6 na interagdo da pessoa em desenvolvimento com

outras pessoas, mas com objetos e simbolos (Bronfenbrenner e Morris, 1998).

As novas reformulagdes do modelo ecoldgico de desenvolvimento humano, realizadas por
Bronfenbrenner e Morris (1998), incluem uma nova forma de olhar as propriedades da
pessoa em desenvolvimento. O novo modelo, que em vez de ecologico passa a ser
chamado de bioecoldgico, tende a reforcar a énfase nas caracteristicas biopsicoldgicas da
pessoa em desenvolvimento. Este modelo considera a Teoria de “Processos Proximais”,

entendido como “formas particulares de intera¢do entre organismo e ambiente”.

No modelo bioecoldgico, sdo representados quatro aspectos multidirecionais inter-
relacionados, conhecido como Modelo PPCT: "pessoa, processo, contexto e tempo"

(Martins e Szymanski, 2004):

i. Pessoa: refere-se ao fendmeno de constancias e mudancas na vida do ser humano em
desenvolvimento, no decorrer de sua existéncia.

ii. Processo: tem a ver com as ligagdes entre os diferentes niveis e se acha constituido
pelos papéis e atividades diarias da pessoa em desenvolvimento.

iii. Contexto: o contexto de desenvolvimento se refere ao meio ambiente global em que o

individuo estd inserido e onde se desenrolam os processos de desenvolvimento.
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iv. Tempo: pode ser entendido como o desenvolvimento no sentido histérico ou, em outras
palavras, como ocorrem as mudangas nos eventos no decorrer dos tempos, devido as

pressoes sofridas pela pessoa em desenvolvimento.

O conceito adotado na pesquisa bioecologica, similar aos conceitos de Ecologia Social e
Psicologia Ambiental, considera propriedades relacionadas a pessoa e ao ambiente. Desta
forma, confirmando as hipodteses expostas no Capitulo 2, a estrutura dos contextos
ambientais e os processos interligados sdo interdependentes e precisam ser investigados de
maneira sistémica, para que seja possivel avangar na compreensdo do processo do
desenvolvimento humano. O conceito de contexto e seus diferentes niveis proposto por
Bronfenbrenner (micro, meso, exo € macrossistema), é essencial para a compreensio deste

processo (Polonia, Dessen e Silva, 2005), conforme ilustra a Figura 4.1, a seguir.
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Figura 4.1: Esquema representativo dos sistemas, propostos por Bronfenbrenner.

4.2.4. Dinamica e Externalidades Socioecondmicas e Culturais

Conforme mencionado por Barone (1999), uma das inumeras criticas relativas ao atual
cenario global refere-se aos desdobramentos resultantes do modelo de ajuste estrutural
adotado nos paises em desenvolvimento, como € o caso do Brasil. Dentro deste contexto de
cenario global, a ultima década tem se caracterizado por um periodo de transicdo e
mudangas, com rupturas nas estruturas sociais, flutuagdes econdmicas, novas tecnologias,
acesso rapido as informagoes, relacionamento virtual, emergéncia de questdes ecoldgicas
como a degradacdo e a preservacdo ambiental, dentre outros fendmenos. Esses fatos tém
gerado crises e inconstancias sem precedentes histdoricos (Giddens, 2000; Shanahan et al.,

2000; Stern, 2000).
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Estas circunstancias acarretam mudancgas rapidas e uma dindmica nova no contexto social.
Portanto, assim como defendido por Torres e Marques (2002, 2004), o desenho ¢ as
estratégias de implementagdo das politicas sociais tém de levar em conta os territorios
concretos onde residem as populacdes as quais cada politica se destina. Dentre os
argumentos defendidos por estes autores, para a necessidade de adocdo de estratégias
territoriais em politicas sociais, destaca-se a existéncia de fortes “externalidades
negativas”, relacionadas a alta concentragdo de populagdes pobres. Como uma de suas
conseqiiéncias, ressalta-se a menor possibilidade de conseguir empregos formais,

simplesmente porque nestes locais o percentual de empregos formais ¢ menor.

Considerando a dindmica social, a necessidade de politicas sociais adequadas a cada
territério j4 havia sido defendida por Durlauf (2001), e foi mencionada por Torres e
Marques (2004). De modo 6bvio, € necessario considerar que nem sempre todos os fatores
negativos encontram-se presentes ao mesmo tempo em todas as localidades. No entanto,
algumas areas encontram-se efetivamente mais expostas a uma intensa acumulagdo de

riscos e situagdes negativas (Torres e Marques, 2002).

Em face destas concentragdes de externalidades negativas, um dos maiores desafios na
criacdo e implementacdo de politicas publicas sociais €¢: como considerar estes diversos
fatores no desenho destas politicas? Ou seja, como estruturar as politicas de forma que
tentem subverter a ordem e o aprofundamento destas externalidades negativas,
favorecendo os que mais necessitam, de forma a aproxima-los dos que menos necessitam?
Como diminuir a reproducdo ou o aprofundamento das condi¢des de pobreza? Uma das
hipdteses levantadas neste trabalho, considerada na metodologia proposta, ¢ de que uma
metodologia para elaboracdo do diagndstico que considere todos os individuos envolvidos
no processo investigado, bem como os ambientes nos quais estes individuos estio

inseridos, aproxima de forma mais coerente o diagndstico obtido da situagdo real.

Paralelamente as dindmicas socioecondmicas € culturais e as politicas publicas, na pratica
cientifica, vivemos um momento de rupturas paradigmaticas, em que vemos emergir a
relevancia do contexto social na investigacdo dos fendmenos, conforme mencionado no
Capitulo 3. O contexto ¢ fundamental para se compreender a continua interacdo entre as

mudancas que ocorrem no individuo e no seu ambiente imediato, no qual se insere o
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sistema individuo < ambiente em constante desenvolvimento (Cohen e Siegel, 1991).
Considerando as constantes modificagdes no ambiente e a necessidade de investigacdo dos
fendmenos, como também suas diferengas e especificidades, mais uma vez ressalta-se que
¢ fundamental uma investigacdo sist€émica e um esforco conjunto para abarcar a

complexidade do fendmeno que € o transporte.

43. ABORDAGEM MULTIMETODOLOGICA

Considerando a abordagem multimetodoldgica, Kish (1987) aponta trés critérios para
avaliar delineamentos estatisticos e metodologicos: representatividade, randomizagido e
realismo. Segundo este autor, uma abordagem unimetodologica dificilmente seria
suficiente para alcancar todas estas qualidades, ressaltando, ainda, que ao escolher um
unico método, o pesquisador estd, necessariamente, assumindo uma solucdo que
comprometerd o resultado final de seu trabalho. As premissas de Gilinther et al. (2004)
ressaltam que € indicado o uso de mais de um método ao estudar um tema qualquer, visto
que, por si, cada uma das abordagens ¢ incompleta. Para estes autores, a maior fonte de
incerteza ¢ que qualquer estudo utilizando apenas um Unico tipo de método de pesquisa
deixa de lado hipdteses rivais ndo testadas, que colocam em questdo a validade dos

achados do estudo.

Virios autores escreveram a respeito da abordagem multimetodoldgica em pesquisas que
estudam a relagdo individuo < ambiente, mencionando termos diversos tais como:
interdisciplinar, multidisciplinar, transdisciplinar, multimétodos ou triangulagdo. Alguns

autores destacam a natureza multimétodos e/ou eclética aplicada a Psicologia Ambiental.

Considerando as abordagens multimetodologicas, Brewer e Hunter (1989) afirmam que
pesquisa de campo, levantamento de dados, experimentacdo e pesquisa ndo-reativa
constituem os principais métodos das ciéncias sociais. Para as aproximagdes
metodoldgicas que facilitam a compreensdo das experiéncias ambientais humanas, Uzzell e
Romice (2003) indicam como os principais modos de pesquisa os mapas mentais, 0s
percursos sensoriais e avaliativos, a avaliacdo da impressdo/percep¢do, a simulagdo, os

questionarios, a observacdo, 0 mapeamento comportamental etc.

Conforme ressaltam Giinther ef al. (2004), muitos autores recomendam a adog¢do de

métodos variados na abordagem de um tema, estratégia que, embora possa representar um
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significativo trabalho adicional na coleta dos dados, tem a inten¢do de diminuir os vieses
inerentes a adogdo de procedimento que ressalte apenas um aspecto do problema (viés
metodologico). E imprescindivel considerar que dados provenientes de uma Gnica fonte
podem impactar em desvios na trajetoria dos resultados finais. Os desvios sdo praticamente
inevitaveis, ainda que sejam involuntarios, sendo possivel diminui-los ao considerar

informagdes oriundas de outros métodos e de outros enfoques.

Conforme ressalta Elali (1997), a aplicagdo isolada de um método pode gerar lacunas no
conhecimento obtido, apontando para resultados que contemplam apenas uma faceta da
realidade. Sob esse ponto de vista, torna-se aconselhdvel que, para evitar vieses
metodoldgicos, os desvios surgidos a partir de um tipo de coleta de dados sejam

contrabalancados por informagdes originadas em outras formas de pesquisa.

A adocdo de uma abordagem multimétodos implica no uso de dois ou mais métodos de
pesquisa, definidos em funcdo do objeto e dos objetivos almejados pela pesquisa. E preciso
esclarecer, no entanto, que essa nao ¢ apenas uma questdo de dominio/aplicagdo de
ferramentas diferenciadas, ampliando o esfor¢o na coleta de dados. Mais do que isso, tal

estratégia exige a integragdo dos resultados na anélise elaborada pelo pesquisador.

4.3.1. Métodos centrados na pessoa

Estes métodos incluem métodos "herdados" da psicologia social tais como: experimento,
entrevista, questiondrio, observagdo etc. A seguir, serdo comentados, de forma sucinta, os
principais métodos utilizados em estudos de psicologia ambiental, baseados nas

observagoes feitas por Giinther et al. (2004).

i. Experimento: trata-se de um método oriundo das ciéncias naturais, introduzido e
explicitado na psicologia por Wundt (2004). Consiste de observacdes sistematicas sob
condig¢des controladas pelo experimentador. Entre os métodos disponiveis nas ciéncias de
maneira geral, ¢ o Unico cujos resultados permitem afirmacdes de causa e conseqiiéncia.

ii. Observacio: a observagdo constitui o ponto de partida para qualquer ciéncia, desde que
seja sistematica. Diferentemente do experimento, que consiste na criacdo de cenario para
que determinado comportamento possa acontecer para ser observado, o método
observacional tanto ¢ utilizado em situa¢des ndo-estruturadas, fora de controle do

experimentador, quanto implica, de maneira geral, multiplos comportamentos e/ou
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multiplos atores. Uma vantagem adicional deste método é que, na medida em que o
"participante" da pesquisa ndo sabe que estd sendo observado, o método torna-se nio-
invasivo, ndo provocando reatancia.

iii. Entrevista: ¢ uma espécie de conversa, possuindo, no entanto, um propdsito € uma
tematica pré-definida e intencional. As entrevistas pdem ser ndo estruturadas (quando o
entrevistador conduz o roteiro livremente), semi-estruturadas (quando o entrevistador
possui um alinhamento de grandes topicos, podendo alterna-los ou inverter sua seqiiéncia),
ou estruturadas (quando o entrevistador segue rigidamente um roteiro e uma seqiiéncia).

iv. Questionario: corresponde a uma variante escrita da entrevista, tipicamente auto-
aplicada, ou seja, o respondente tem a capacidade e a independéncia de por si s6 concluir o
preenchimento do questiondrio.

v. Auto-relatos: textos escritos ou gravacdo de voz ou video, narrados em primeira pessoa
e relativos a vivéncia pessoal do autor (depoente) ou sua percep¢do sobre dada experiéncia
do grupo. Abrangendo um periodo especifico de tempo, pode ocorrer concomitantemente

aos fatos, ou referir-se a uma fase anterior.

4.4. AINSERCAO QUALITATIVA

Segundo Giinther ef al. (2004), a pesquisa social, baseada em multiplas abordagens
metodoldgicas, tem tradicdo nas ciéncias sociais. Na década de 30, uma equipe de
pesquisadores realizou os primeiros estudos considerando a abordagem multimetodolégica.
Neurath (1983) observa que o que tornou este trabalho um classico "foi a relativamente

nova combinagdo entre observagdo qualitativa e analise quantitativa".

Duas palavras-chave caracterizam a abordagem metodologica implicita neste estudo:
multimétodos e triangulagdo. O primeiro termo ja foi definido anteriormente. O segundo ¢
definido por Vogt como "usando mais do que um método para estudar a mesma coisa"
(Vogt, 1993). No entanto, ¢ necessario um esclarecimento acerca das vantagens em se

utilizar mais de um método para investigar um problema.

Os critérios qualitativos ainda sdo erroneamente classificados como critérios néo-
cientificos, exploratérios ou subjetivos, prejudicando a percepcdo deles como validos.
Contudo, a palavra ‘qualitativa’ se refere as qualidades que ndo sdo devidamente medidas
experimentalmente, quanto a quantidade, volume ou freqiiéncia, mas que enfatizam a

natureza socialmente construida da realidade. A importadncia da adigdo da andlise
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qualitativa estd no modo como a realidade ¢ criada e adquire significados para os
individuos que dela participam.

A pesquisa qualitativa é multimetodoldgica e, quanto ao foco, sua abordagem ¢é
interpretativa e naturalistica e as andlises tentam dar sentido ou interpretam os fendmenos
em termos das significacdes que as pessoas trazem para eles, além de serem realizadas no

contexto natural (Danzin e Lincoln, 2006).

Para alguns autores, os métodos qualitativos podem ser definidos como aqueles que ndo
utilizam numeros (Bauer ef al, 2002), calculos de porcentagem, técnicas estatisticas,
tabelas, amostras numericamente representativas, ensaios aleatorios ou escalas de
avaliagdo. No entanto, Turato (2003) e Cassel e Symon (1995) consideram um erro esse
tipo de defini¢do, pois, segundo eles, reflete auséncia de conhecimento sobre o assunto.
Estes autores criticam a idéia de que a andlise qualitativa ndo envolve numeros,

enfatizando ser esta uma interpretagdo superficial.

E importante ressaltar que, embora seja possivel apontar distingdes entre as abordagens
quantitativa e qualitativa de pesquisa, para diversos autores essas dicotomias ndo existem,
uma vez que a qualitativa também envolve quantificagdo, e a quantitativa também pode
envolver analise do processo e dos significados. Segundo Breakweel (1995), € necessario o
uso de ambos os métodos, de forma a compensar as limitacdes da cada um e fortalecer o

estudo do ponto de vista metodologico.

Soares (2006) considera a andlise qualitativa um processo analogo aos métodos
multicritérios. Mello et al. (2003) apresentam concordancia quando definem os métodos
multicriérios como um conjunto de técnicas que t€m a finalidade de investigar um niimero
de alternativas, sob multiplos critérios e objetivos em conflito. Esses autores entendem,
igualmente, que ¢ possivel gerar solugdes de compromisso e uma hierarquia das

alternativas, de acordo com o grau de atracdo destas para o tomador de decisao.
Conforme ressalta Gomes (2001), o que os métodos analiticos de apoio multicritérios

fazem ¢ priorizar alternativas, considerando informacdes vindas de diferentes agentes de

decisdo, considerando que cada um terd o seu critério na andlise das variaveis. O desafio
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consiste em colocar, no mesmo quadro de preferéncia, esses multiplos critérios associados
e valora-los para poder tomar uma decisdo. O método estd apoiado em principios
axiomaticos bem estabelecidos, de recursos da psicologia quantitativa e através de técnicas

matematicas bem definidas.

4.5. TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo procurou abordar aspectos relativos as dindmicas entre individuo e o
ambiente no qual este estd inserido, considerando as teorias de Ecologia Social e
Psicologia Ambiental. Foram também discutidos aspectos da abordagem
multimetodolégica, sendo esta considerada a mais indicada para pesquisas que envolvem o
individuo e o ambiente. Neste contexto de abordagem, foram apresentados, também,
alguns aspectos da pesquisa qualitativa, como forma de complementar as pesquisas
quantitativas na investigacdo de fendmenos complexos, que envolvem aspectos dos

individuos e de seu ambiente.

Para a investigacdo destes fendmenos, tais como o fendmeno de transporte, Durlauf (2001)
relaciona os efeitos resultantes e os fatores socioeconOmicos, historicos e culturais,
confirmando o pressuposto do presente trabalho, de que é necessario considerar as diversas
varidveis socioecondmicas e culturais e aspectos subjetivos na selecdo de amostras em

pesquisas de transporte.

Nas ciéncias exatas geralmente as solugdes para os problemas sdo analisadas sob um tinico
foco, que produz solu¢des também unicas. Nas ciéncias sociais, conforme discutido neste
capitulo, as variaveis apresentam-se em nimero muito maior € nem sempre identificaveis,

sendo necessarias multiplas solugdes.

E imprescindivel ressaltar que, ainda que cada ator envolvido possua a sua propria
interpretagdo em relacdo aos fendmenos, a combinacdo destas diferentes perspectivas deve
produzir somente uma imagem-resultado. Dentre as varias combinacdes, a escolha mais
indicada estd, por fim, submetida a andlise de critérios através da racionalidade.
Basicamente, uma escolha racional deve obedecer minimamente aos seguintes
pressupostos: (i) ser exeqiiivel; (ii) ser adequada ao seu proprio fim; (iii) ser eficaz; (iv) ser

coerente; e (V) ser politicamente aceitavel (Ferrari, 1979).
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A necessidade de obten¢do de um melhor diagnéstico ¢ uma demonstragdo da distancia
que existe entre a configuracido dos sistemas de transporte no Brasil e as necessidades
atuais dos seus usuarios. Em muitos casos, os usuarios mostram-se insatisfeitos com a
qualidade do servigo prestado. Portanto, conforme ressalta Henrique (2004), a estruturagao
adequada desses sistemas torna-se fundamental para a promog¢do da garantia do direito ao

acesso e a inclusdo de uma parcela da populacdo que se encontra alijada do transporte.

Apesar da importancia em relagdo 4 satisfacdo do usuario, ¢ importante ressaltar que o
usudrio ¢ apenas um dos atores envolvidos no sistema. Um bom planejamento deve
considerar a perspectiva do usudrio, mas deve também considerar as perspectivas do
gestor, do planejador, do operador e dos demais atores envolvidos com o sistema de
transportes. Desta maneira, o diagndstico, que ¢ a primeira etapa do processo de

planejamento, deve também considerar as diferentes percepcdes destes atores.

Giinther et al. (2004) ressaltam que, embora existam variagdes culturais no uso dos
espacos, ha fundamentos biologicos inevitaveis no comportamento socio-espacial humano
e que métodos complementares de investigacdo ampliam a compreensdo dos resultados
obtidos. Complementando este raciocinio, Ratiu (2003) ressalta a necessidade de eles
abrangerem trés instancias basicas, o ambiente, a instituicdo e os usuarios, de modo a
envolverem métodos centrados no lugar e centrados na pessoa. Isso significa, segundo este
autor, a junc¢do de métodos descritivos/quantitativos e avaliativos/qualitativos, ampliando e

aprofundando as possibilidades de andlise dos fendmenos estudados.

No contexto brasileiro, ao discutir métodos para o diagndstico de ambientes construidos e a
avaliacdo de areas urbanas, Vieira (2004) enfatizou a necessidade da utilizagdo de
multimétodos, corroborando uma vez mais para a metodologia proposta neste trabalho, que
considera a elaboracdo do diagnodstico do sistema de transporte por meio da utilizagdo de
pesquisas multimétodos. Complementando este conceito, € importante ressaltar que, para
escolher os métodos de investigacdo que proporcionardo um conhecimento mais rico e
abrangente de objeto de estudo, ¢ imprescindivel que o pesquisador tenha uma nogao clara
do fendmeno que esta estudando, além de contar com uma sélida formagdo que lhe
proporcione um conhecimento amplo sobre estratégias e instrumentos de pesquisas

passiveis de serem utilizadas em seu trabalho.
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De modo geral, no caso de pesquisas que optem por abordagens multimetodoldgicas, na
escolha definitiva do tipo de abordagem adequada ao seu objeto, e instrumentos a serem
utilizados, é recomendavel que os instrumentos empregados fornegam informagdes sobre
aspectos complementares do fenomeno. A maior dificuldade nesse sentido diz respeito a
selegdo e ao tratamento das informagdes obtidas (geralmente em grande quantidade) e,
sobretudo, ao empenho para buscar aspectos nos quais elas se complementam e se

confrontam entre si, de modo a compreender holisticamente a realidade.

Como ressaltam Glinther er al. (2004), uma das maneiras de operacionalizar essa
complementaridade é considerar as dimensdes componentes do fendmeno em investigacao.
Considerando que a metodologia proposta neste trabalho se refere a elaboragdo do
diagndstico para um sistema de transportes, nos Capitulos 2 e 3 deste trabalho foram
estruturados os principais conceitos pertinentes ao tema. No Capitulo 4 foram abordados
métodos de pesquisa centrados na pessoa € no ambiente. A partir dos aspectos ressaltados
nestes capitulos, pode-se concluir que a abordagem multimétodos auxilia o pesquisador a

atingir um patamar de andlise com qualidade muito superior ao de uma andlise

unimetodologica.

Diante do exposto, a incorporagdo dos critérios qualitativos tem por objetivo agregar
conteudo aos resultados da investigacdo. Desta forma, a metodologia proposta neste
trabalho, que serd apresentada no Capitulo 5, procura estruturar um processo mais
completo para elaboracdo do diagndstico, ao combinar a andlise de aspectos quantitativos
associados a analise de aspectos qualitativos, em uma abordagem multimetodoldgica de
investigacdo, de forma a alcancar um conjunto mais representativo da realidade do sistema

que se deseja investigar.
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5. METODOLOGIA PARA ELABORACAO DO DIAGNOSTICO

5.1. APRESENTACAO

Conforme mencionado no Capitulo anterior, a Psicologia Ambiental ndo se caracteriza por
nenhum método particular de pesquisa. Segundo menciona Giinther (2005), uma primeira
abordagem coloca que o “método como conseqiiéncia de uma questdo”. Ainda, segundo
este autor, em segundo lugar, considerando que ndo h4a uma teoria e/ou método que
sozinho explique qualquer fendmeno, a triangulagcdo ou a abordagem multi-métodos seria
recomendada por si s, pela vantagem pratica imediata de produzir resultados mais validos.
Giinther ressalta, ainda, em terceiro lugar que, na medida em que mais do que um campo
de estudo estd envolvido, o multilateralismo poderia constituir uma abordagem especial da

Psicologia Ambiental.

Complementando esta idéia, Gunther ef al. (2004) consideram que para abordagens
complexas de problemas semi-estruturados, a variedade de formagdo e de interesses dos
pesquisadores envolvidos implica uma multiplicidade metodologica entre areas, além da ja
adotada dentro de cada disciplina. No entanto, em vez de discutir as vantagens de cada
estratégia, é necessario convergir metodologicamente, isto é, buscar maneiras de agregar
disciplinas, teorias e métodos, a fim de integrar experiéncias diferenciadas, validando as

proposi¢des mediante uma perspectiva multimétodos.

No planejamento de uma pesquisa, o direcionamento das agdes passa, necessariamente,
pela defini¢do de métodos para a coleta de dados, sabendo-se que, além do interesse e
curiosidade do pesquisador, sdo essenciais: o conhecimento prévio da temadtica, a
quantificagdo do tempo disponivel e dos recursos existentes (financeiros, materiais e
humanos), e o dominio do arsenal de ferramentas passiveis de serem utilizadas. No caso de
pesquisas envolvendo pessoas ou atividades resultantes de processos humanos (como é o
caso do transporte), o modo de se coletar e trabalhar dados costuma mesclar métodos e
técnicas provenientes de areas distintas das ciéncias, como forma de obter maior qualidade

e fidedignidade nos resultados.

Antes de prosseguir, convém esclarecer a distingdo entre técnica ¢ método. O dicionario

Houaiss (Houaiss e Villar, 2001), define técnica como "o conjunto de procedimentos
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ligados a uma arte ou ciéncia", enquanto que método ¢ definido como "meio de se fazer
alguma coisa, especialmente, de acordo com um plano". O termo método vem do grego,

(meta hodos) e significa “o caminho para algo”.

Conforme ressaltam Gunther et al. (2004), no contexto das ciéncias, o método constitui,
entdo, o caminho para se aproximar de algum objeto de estudo, sendo que métodos

multiplos implicam caminhos distintos para chegar a um mesmo objeto de estudo.

Para as pesquisas em transporte, que constituem um fenémeno socio-espacial na medida
em que sdo afetados pelo espaco e, por conseqiiéncia, afetam-no, sua abordagem deve
combinar areas de conhecimento distintas (psicologia, engenharia, arquitetura etc.),
podendo estar embasadas em teorias alternativas dentro de uma mesma area (cognitivo,
comportamento, reacdo). Por este motivo, para este trabalho sera utilizado o termo método,
dentro do qual se pretende propor uma metodologia que determina um caminho para a
obtencdo do diagnostico de um sistema de transportes. Portanto, nele as técnicas se referem

aos procedimentos que fazem parte do método proposto.

5.2. METODOLOGIA PROPOSTA DE ELABORACAO DO DIAGNOSTICO

A metodologia proposta para elaboracdo do diagndstico de um sistema de transporte &
composta por 7 etapas, que conduzem ao diagnoéstico, conforme ilustra a Figura 5.1, na

qual estas etapas estdo listadas e detalhadas.
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Figura 5.1: Metodologia proposta para elaboracdo do Diagnostico.
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ETAPA 1-DEFINICOES DO OBJETO DE ESTUDO

Para o diagndstico em transportes, a primeira etapa ¢ a definicdo do objeto foco do estudo
(sistema a ser diagnosticado). Considerando-se que o objeto de estudo seja um
determinado sistema de transportes, primeiramente, deve ser definido qual € o sistema a ser

diagnosticado e quais os componentes deste sistema.

ETAPA 2 - DEFINICAO DA AREA DE ESTUDO (DELIMITACAO)

Considerando-se que o objeto de estudo seja um determinado sistema de transportes, ¢
necessario delimitar a 4rea de alcance ou de abrangéncia deste sistema a ser analisado
(limites de sua 4rea de atuacdo/atendimento). Uma vez que os atores, elementos e
atividades componentes do sistema afetam o ambiente e sdo afetados por este, mostra-se

essencial definir a drea, os limites fisico-geograficos, que compdem este ambiente.

ETAPA 3 - CARACTERIZACAO DO OBJETO DE ESTUDO

Nesta etapa sdo definidos os elementos de caracterizagdo do objeto a ser estudado,
estabelecido na Etapa 1 desta metodologia. Esta etapa define a estrutura de caracterizagdo
do objeto, que aqui ¢ chamado de estrutura semantica, e a estrutura de elaborag¢do do

diagnostico, bem como define os atores (stakeholders) envolvidos com o sistema.

ETAPA 3.1 - Elaboracio da Estrutura Seméantica

Em seu livro Estrutura Semantica, Baldinger (1970), partindo da constatacdo da existéncia
de uma clara estruturagdo dos significantes na lingua, interroga-se sobre a possibilidade de
uma estrutura semantica geral do 1éxico e levanta em seguida a pergunta “se também os
conceitos [...] formam uma macroestrutura ou macroestruturas”. Baldinger (1970) procura
entdo fazer alguns apontamentos sobre a configuracdo desta estrutura. Segundo este autor,
existem conceitos pertencentes a uma mesma classe ¢ que podem ser dispostos de maneira
horizontal (cabana, casa, palacio). Outros, por sua vez, relacionam-se hierarquicamente,

podendo ser dispostos de maneira vertical (casa, porta, maganeta).

Segundo Aristételes, linguagem e 16gica se aliam para delimitar a realidade, da qual tudo
que se diz (o logos) insere-se na rede de malhas de categorias. Esses conceitos, que
definem a maneira pela qual o predicado se liga ao sujeito, organiza a realidade, facilitando

sua compreensdo. Desta forma, a estrutura semantica, organizada na forma de categorias,
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permite a visualizacdo de diferentes classes do ser ou as diferentes classes de

caracteristicas que se podem afirmar de um sujeito (objeto de estudo).

Conforme estudos desenvolvidos pelo Ceftru (2007a) a respeito das redes semanticas
pertinentes ao transporte, a estrutura semantica do sistema de transportes organiza os
elementos do sistema segundo categorias, sendo: (i) Elementos da Rede Semantica e (ii)
Elementos de Representagdo (que caracterizam os elementos da rede semantica), como
ilustra a Figura 5.2.

& compasio P COmpasio g

| Objete |———Ccomeerr
4 Elemento da Rede | | 4 Elemento da Rede 2 | 4 Elemento da Rede 3
'::'— . 'E.— T—% -
| Elemento de Representagio | | [l Elemento de Represenagio 1 | | Elemento de Representagio |
| Elemento de Representagio 2 ! ! Elemento de Representagio 2 :, | _I lemento de Kepresentagio 2
| Elemento de Representagio 3 | Elemento de Represemagio 3 Elemento de Representagio 3 |

Figura 5.2: Base de Estruturacdo Semantica (adaptado de Ceftru, 2007a).

ETAPA 3.2 - Definicio dos Elementos da Rede Semantica e de Representacio.
Conforme mencionado no Capitulo 2, neste trabalho define-se o Sistema de Transporte
como “um conjunto de elementos, atores e atividades organizados e inter-relacionados que
mutuamente se influenciam, e que permitem o deslocamento ou que deste prescindem”. Os
atores exercem as atividades a partir dos elementos. Desta forma, a estruturagdo semantica
para um sistema de transporte deve considerar elementos fisicos e 16gicos (Ceftru, 2007a).
Elementos Fisicos: infra-estruturas e equipamentos.

Equipamentos: Sao os veiculos, a sinalizacdo e os acessorios (de controle).

Infra-estrutura: Sdo as vias, paradas, terminais ¢ demais construgdes.
Elementos Légicos: estruturas normativa, funcional, de gestdo, de producdo e politico-
institucional, essenciais para a consecu¢do do deslocamento.

Estrutura Normativa: conjunto de legislagdo, normas técnicas, contratos,

convengdes e regimentos que versam sobre o sistema de transporte.

Estrutura Funcional: E a forma de organiza¢io dos elementos fisicos segundo as

finalidades do sistema de transportes (a movimentagao).

Estrutura de Produgdo (Cadeia Produtiva): E a forma de organizagdo dos servigos e

dos processos de produgdo de bens necessarios para o transporte.
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Estrutura de Gestdo: E a forma de acompanhamento dos servigos e dos processos
de produgdo do transporte.
Estrutura Politico-Institucional: E a forma de organizacdo dos diversos atores de

forma a repartir as responsabilidades e competéncias acerca do funcionamento,

producdo e manutencdo do sistema de transporte.
.l'l'_| Estrutura Normativa |-,':'.'
..................................
Elementos | -
| Bt )t s P o

Elementos Fisicos
b,
'-.I‘—| Estrutura de Gesido |-.';I
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Figura 5.3: Estrutura Semantica do Sistema de Transportes (adaptado de Ceftru, 2007a).

A Figura 5.3 ilustra a base da estruturagdo semantica para um Sistema de Transporte,
considerando os elementos componentes da rede semantica e as relagdes de hierarquia

entre estes elementos da rede semantica e os seus elementos de representacdo.

ETAPA 3.3 - Identificacao dos Stakeholders
No ambito da Geréncia de Projetos o termo Stakeholder designa as pessoas que

influenciam ou sdo influenciadas pelas a¢des de um projeto. Os Stakeholders (partes
interessadas) sdo as pessoas, ou 0s grupos especificos, que tém interesse nos resultados que

o projeto produzira. Para pesquisas e projetos na area de transportes também podem ser
enumerados os Stakeholders internos e externos ao processo.
Quanto maior ou mais abrangente for um plano, maior deve ser a preocupacao em relacao

aos Stakeholders, pois seus efeitos resultantes podem afetar fortemente muitos destes

envolvidos. Considerando-se a fundamentagcdo no PES, segundo a qual a percepcdo dos

diversos atores deve ser considerada no processo de planejamento, a identificagdo destes,

deve, portanto, fazer parte do processo de diagndstico.
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Para a identificacdo dos stakeholders envolvidos com o sistema de transportes estudado ¢
preciso levantar algumas informacdes que possam auxiliar na confec¢do de uma lista de
atores envolvidos com o sistema de transportes avaliado. Para isto existem varias técnicas,
dentre as quais: (1) Brainstorming (chuva de idéias); (2) Grupos focais; (3) Entrevistas; (4)
Simples observagdo; (5) Aplicacdo de questionario eletronico; (6) Aplicagdo de

questionario fisico.

Por se tratar de uma lista de informagdes subjetivas e muitas vezes sensiveis em sua
organizagdo, as entrevistas e o Brainstorming (chuva de idéias) sdo as mais utilizadas.
Nesta etapa, entrevistas paralelas com especialistas no assunto podem contribuir para a
identificacdo dos stakeholders envolvidos com o sistema. Os entrevistados devem sugerir
uma lista de pessoas/setores/orgdos como possiveis stakeholders. Posteriormente, estas
listas devem ser compatibilizadas, resultando numa lista unica de stakeholders. E
extremamente importante entrevistar o maior numero possivel de especialistas, grupos
empresariais, entidades governamentais, ONGs e a Academia, como forma de identificar

todos os grupos que serdo afetados ou que possam ter interesse no projeto e seus lideres.

ETAPA 3.4 - Identificacido dos Stakeholders (atores) a serem investigados

Todos os stakeholders devem ser considerados como componentes do sistema. No entanto,
ndo sdo todos eles que precisam, necessariamente, ser alvo de aplica¢do das técnicas e
instrumentos durante a coleta de dados. Desta forma, € necessario identificar, dentro dos
grupos de atores, aqueles que serdo investigados durante a pesquisa, para elaboragcdo do

diagnostico deste sistema.

E necessario considerar que, possivelmente, alguns destes atores poderiam oferecer apenas
uma contribui¢do marginal a compreensdo do sistema. Neste caso, considerar todos os
atores possiveis pode apenas aumentar os custos da pesquisa e dilatar indefinidamente seu
tempo de execugdo. E preciso selecionar os atores cuja aplicagdo dos instrumentos da

pesquisa seja mais direcionada aos resultados para os quais esta pesquisa se propde.
ETAPA 3.5 - Identificaciio das variaveis a serem coletadas

Conforme afirma Barbetta (2001), para conhecermos certas caracteristicas dos elementos

de uma populagdo, precisamos coletar dados destes elementos (varidveis). As varidveis
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qualificam os elementos de representacdo da rede semantica. Por exemplo: em um sistema
de transportes o veiculo ¢ um elemento da rede semantica. O indice IPK ¢ um de seus
elementos de representagdo. A quantidade de passageiros e a quantidade de quilometros

sdo as variaveis que qualificam este elemento de representagao.

Uma das formas de iniciar o processo de enumeragdo destas variaveis € utilizar exemplos
de pesquisas que considerem problemas com estruturas semelhantes. Na seqiiéncia, ¢
necessario considerar o objeto a ser investigado (definido na Etapa 1 desta metodologia), e
complementar a lista de varidveis a serem coletadas de acordo com as particularidades do

objeto alvo da investigacdo, conforme a estrutura semantica elaborada.

ETAPA 4 - PESQUISA/COLETA DE DADOS

Esta etapa da metodologia ¢ dividida em planejamento, execucdo da pesquisa, tratamento
dos dados e complementa¢do da pesquisa. Por sua vez, a sub-etapa de planejamento ¢
subdividida em sete itens, a de execug¢do de pesquisa em seis itens, a de tratamento dos
dados em trés itens. Finalmente, a etapa de complementacdo da pesquisa esta dividida em

trés itens.

ETAPA 4.1 - Planejamento da Pesquisa

Etapa 4.1.1 - Separacio de Unidades Amostrais (Analise de Agrupamentos)

Para pesquisas em transporte, em geral, ndo ¢é possivel levantar os dados de toda a
populagdo, sendo necessario determinar unidades que a representem. Segundo Cochran
(1977), uma populagdo é o conjunto integral de individuos, acerca dos quais a inferéncia
sera feita. Uma unidade elementar ¢ o individuo da populacdo para o qual uma medida ¢
tomada. A populacdo é o conjunto de todos os elementos. Uma unidade amostral é a
unidade que sera efetivamente amostrada. Em geral, a unidade amostral e a unidade
elementar sdo equivalentes. No entanto, ocorrem casos, como em desenhos amostrais de
multiplos estadgios, em que existem distintos niveis ou tamanhos de unidades amostrais.
Assim, a unidade de enumeracdo serda a unidade amostral de nivel mais baixo. Este é o
caso, por exemplo, da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD), cujo

desenho amostral se da em trés niveis ou estagios.
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Quando a escolha dos agrupamentos ¢ feita de forma equivocada e os resultados nido
podem representar toda a populagdo, as pesquisas tornam-se “direcionadas”. Desta forma,
um processo de selecdo que combine tanto critérios quantitativos como qualitativos,
vinculados aos objetivos da pesquisa, pode resultar em escolhas mais coerentes e que
representem de forma mais fiel os elementos em andlise, possibilitando maior

confiabilidade nos resultados e a extensdo destes a populacao.

A definicdo de unidades amostrais (agrupamentos) deve ser baseada em uma andlise
criteriosa, considerando diversas varidveis, sempre com o objetivo de criar grupos e
unidades de analise homogéneos. Nesse aspecto, a estatistica vem sendo amplamente
utilizada por possuir técnicas de andlise multivariada, que possibilitam trabalhar com uma
grande quantidade de dados. Os métodos de amostragem podem ser classificados de
acordo com o delincamento da amostra (desenho amostral), ou seja, a forma como as
unidades amostrais estdo distribuidas no conjunto da populagdo. Entre as técnicas mais
utilizadas para amostragens de coletas, em pesquisas que considerem dados

socioecondmicos, pode ser citada a amostragem por conglomerados ou agrupamentos.

O principal objetivo da andlise de agrupamentos ¢ tentar agrupar os individuos que
apresentam caracteristicas similares. Em linguagem matematica, significa maximizar a
homogeneidade dos individuos dentro de um mesmo grupo, a0 mesmo tempo em que se
maximiza a heterogeneidade entre os diferentes grupos (Hair, 2005). Para isso, existem

diferentes métodos de agrupamento, incluindo os métodos hierarquicos.

Segundo Hair (2005), os métodos hierarquicos sdo procedimentos stepwise, de regressao
linear univariada, que envolvem uma combinacdo (separagdo) dos individuos em
agrupamentos. O resultado é a constru¢do de uma hierarquia, ou estrutura em arvore,
conhecida por dendograma. Tal procedimento produz N-1 solu¢des de agrupamento, em
que N ¢ o numero de individuos. Por exemplo, se o procedimento aglomerativo comecar
com quatro objetos em grupos separados, ele possibilitara trés agrupamentos, em seguida
dois e finalmente um agrupamento. As formas de agrupamento sdo: a ligacdo completa, a
ligacdo média, o método de Ward e o centroide. Neste método de agrupamentos, cada

individuo, uma vez colocado em um grupo, ndo pode se mover para outro grupo.
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Definir a quantidade de grupos € uma das etapas mais dificeis da andlise de agrupamentos,
pois, como toda técnica multivariada, a analise ndo ¢ confirmatoria, e sim exploratoria. Por
isso, um conhecimento prévio, acerca da quantidade de agrupamentos a que se pretende

chegar, permite minimizar o tempo necessario para a analise.

Etapa 4.1.2 - Selecdo das Unidades de Analise (Selecio de Agrupamentos)

Apos a andlise de agrupamentos, o proximo passo ¢ definir qual desses agrupamentos sera
utilizado. Para cada agrupamento podem ser utilizadas técnicas de estatistica para verificar
magnitude e homogeneidade. Para a magnitude podem ser aplicadas técnicas como o
calculo da média e para a homogeneidade pode ser aplicado o calculo do desvio padrio.
No entanto, ndo s@o possiveis comparagdes entre resultados de variaveis que estejam com

escalas distintas.

Um desvio padrdo pode ser considerado grande ou pequeno, dependendo da ordem de
grandeza da varidvel. Para que as variaveis possam ser comparadas, principalmente quanto
a homogeneidade, faz-se necessaria a utilizacdo de uma estatistica de dispersdo, conhecida
como Coeficiente de Variagdo (CV), que ¢ uma maneira de expressar a variabilidade dos
dados retirando a influéncia da ordem de grandeza da varidvel, conforme a equacdo abaixo:

_ DesvioPadrao
Média

cv

O coeficiente de variagdo ¢ uma medida de dispersdo que permite a comparagdo de
distribui¢des diferentes. Dessa forma, é possivel analisar a homogeneidade dos grupos e
analisar em qual varidvel o grupo ¢ mais ou menos homogéneo, justificando, assim, a
escolha dele. A definicdo dos agrupamentos implica, por sua vez, redugdo do universo de
analise, gerando uma lista de candidatos a selecdo. No entanto, esta aplicacdo ndo aponta,

com precisdo, as unidades ou elementos a serem investigados.

Para tal selecdo, pode ser utilizada a técnica de amostragem do tipo aleatoria simples, ou
seja, os individuos de cada agrupamento tém a mesma chance de serem escolhidos. Outra
forma ¢ utilizar variaveis diferentes das utilizadas na andlise de agrupamentos, ou varidveis
vinculadas aos objetivos da pesquisa (andlise qualitativa), refinando, dessa forma, os

resultados e apontando de modo objetivo as unidades de andlise. Para a utilizagdo de
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variaveis qualitativas, ¢ necessario que sejam definidas e estruturadas hierarquicamente

estas variaveis, para serem utilizadas em complementagio 4s variaveis quantitativas.

Etapa 4.1.3 - Quantificacdo dos Elementos das Amostras

Quando a quantidade de elementos em cada agrupamento € pequena, eventualmente podem
ser investigados todos os elementos, dependendo do prazo e dos recursos disponiveis para
a coleta de dados. Em populagdes pequenas, de até 50 elementos, para obter resultados
confiaveis, ¢ necessario investigar aproximadamente 80% da populagdo (Barbetta, 2001).
Para populagdes muito grandes, torna-se interessante a realiza¢do de uma amostragem, ou

seja, a selecdo de uma parte da populagdo a ser observada.

Aparentemente, quantidades pequenas de elementos investigados de um grupo parecem
menos confidveis do que quantidades grandes. No entanto, esta representatividade estara
garantida se durante o processo de separagdo por agrupamentos for garantida uma maior
homogeneidade dentro do grupo, de acordo com as caracteristicas investigadas. Quanto
mais homogéneo o agrupamento, menor a quantidade de elementos necessarios para uma

amostragem representativa. A seguir, serdo apresentadas algumas técnicas de amostragem.

A amostragem aleatoria simples prescinde de uma lista completa dos elementos de toda a

populagdo. Esse tipo de amostragem consiste em selecionar a amostra através de um
sorteio, sem restricdo. Segundo Barbetta (2001) a amostragem aleatoria simples tem a
seguinte propriedade: “qualquer subconjunto da populagdo, com mesmo numero de

elementos, tem a mesma probabilidade de fazer parte da amostra”.

A amostragem sistemdtica possui caracteristicas parecidas com a amostragem aleatoria

simples, mas o processo ¢ bem mais rapido. Os elementos para sorteio sdo pré-divididos
em intervalos. Desta forma, se a amostra for de 10%, realiza-se uma sele¢do na qual, a

cada dez elementos, um ¢ sorteado.

A amostragem estratificada consiste em dividir a populacdo em subgrupos, que sao

chamados estratos. Estes estratos devem estar internamente mais homogéneos do que a

populacdo toda, com relagdo as varidveis de estudo. Sobre os diversos estratos da
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populagdo sdo realizadas selegdes aleatdrias, de forma independente. A amostra completa ¢

obtida através da agrega¢do das amostras de cada estrato.

A amostragem de conglomerados nao exige uma lista de todos os elementos da populagio.

Para esta amostragem ¢ suficiente, no primeiro estagio, uma lista de conglomerados
(conforme explicado na Etapa 4.1.1), e, no segundo estagio, uma lista de elementos, mas
somente para os conglomerados selecionados (Etapa 4.1.2). Por este aspecto, em pesquisas
em que os elementos da populagdo estdo dispersos sobre grandes dreas territoriais, a

amostragem de conglomerados torna-se muito mais econdmica do que a aleatoria simples.

A amostragem por cotas ¢ um dos procedimentos de amostragem ndo aleatdria e

assemelha-se & amostragem estratificada. A populagio ¢ vista de forma segregada, dividida
em subgrupos. Seleciona-se uma cota de cada subgrupo, proporcional ao seu tamanho. No
entanto, esta selecdo ndo precisa ser aleatoria. Para compensar esta ndo aleatoriedade,
costuma-se dividir a populagdo numa quantidade muito grande de subgrupos, considerando

muitas caracteristicas separadamente.

A amostragem por julgamento consiste em uma técnica na qual os elementos sdo julgados

como tipicos da populagdo que se deseja estudar (Barbetta, 2001). Desta forma, o
pesquisador determina um elemento ou um conjunto de elementos que ele julgue
representar da melhor forma possivel o agrupamento a que pertence. O sucesso nesta
escolha depende do grau de conhecimento que o decisor tem a respeito do objeto e das

variaveis investigadas e das caracteristicas da populacao.

Etapa 4.1.4 - Avaliacido dos Dados Disponiveis

Em alguns casos, os dados necessarios para a elaboracdo do diagndstico, respeitando-se as
unidades amostrais e a quantificacdo de elementos amostrais, ja sdo sistematicamente
coletados. Estes casos sdo pouco comuns, no entanto, ¢ necessario que estes dados
existentes sejam avaliados. Se o dado ¢ existente, ou seja, ele € coletado, sua avaliacdo
deve passar por quatro questionamentos/critérios basicos:

° Como o dado ¢ coletado;

) Como o dado € consolidado;

. Qual a qualidade destes dados;

. Se ele atende as necessidades do diagnostico (unidade, amostragem, periodo).
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Caso os dados existentes respondam aos quatro critérios, eles podem ser aproveitados na
elaborac¢do do diagndstico. Portanto, para o processo de diagndstico ndo sera necessario
passar pela etapa de execugdo da pesquisa e tratamento dos dados coletados, ou mesmo
pela complementacdo. No entanto, conforme mencionado, sdo raros 0os casos em que oS
dados sdo sistematicamente coletados e, mesmo quando coletados, mais raras sdo as
situacdes em que eles respondem a estes quatro questionamentos de forma adequada.
Portanto, na maioria dos casos considera-se que os dados ndo sejam suficientes para a

elaboragdo do diagnostico.

Etapa 4.1.5 - Selecio das Técnicas de Pesquisa

As técnicas formam um conjunto de preceitos ou processos de que se serve uma ciéncia na
obten¢do dos seus propositos. Correspondem, portanto, a parte pratica da coleta de dados.
As técenicas utilizadas nesta metodologia sdo de observacdo direta extensiva, com pesquisa
de campo ou em laboratério, ¢ de observacdo direta intensiva, com utilizagdo de

formularios e/ou questionarios.

A) Observacdo direta: pesquisa de campo ou pesquisa em laboratorio

A pesquisa de campo ¢ aquela utilizada com o objetivo de conseguir informacdes € ou

conhecimentos acerca de um problema, para o qual se procura uma resposta, ou de uma
hipétese que se queira comprovar, ou ainda, descobrir novos fendmenos ou as relagdes

entre eles. Esta técnica é voltada para o estudo de individuos, grupos, comunidades,

instituicdes e outros campos, visando a compreensdo de varios aspectos da sociedade.

Al) Observacdo direta intensiva: observagcdes ou entrevistas

i) Observacoes

A observagdo é uma técnica de coleta de dados para conseguir informagdes e utiliza os
sentidos na observagdo de determinados aspectos da realidade. Nao consiste em ver e
ouvir, mas também em examinar fatos ou fendmenos que se deseja estudar. Ajuda o
pesquisador a identificar e a obter provas a respeito de objetivos sobre os quais os
individuos n3o tém consciéncia, mas que orientam seu comportamento. E o ponto de
partida da investigagdo social. As observacdes podem receber as seguintes nomenclaturas:
assistematica; sistemadtica; nado-participante; participante; individual; por equipe; na vida

real; e em laboratorio.
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A observacdo possibilita meios diretos e satisfatdrios para estudar uma variedade de
fendomenos e depende menos da introspecgdo ou da reflexdo, pois permite a evidéncia de
dados ndo constantes do roteiro de entrevistas ou de questionarios. No entanto, o
observador tende a criar impressdes favoraveis ou desfavoraveis. Por outro lado, varios
aspectos da vida cotidiana podem ndo estar acessiveis ao pesquisador. Além disto, a
ocorréncia espontanea ndo pode ser prevista, o que impede, muitas vezes, o observador de
presenciar o fato. A seguir, serdo enumeradas algumas técnicas de pesquisa do tipo

observag¢do, apresentando-se suas descri¢des e principais vantagens e desvantagens.

A observacgdo assistemdtica ¢ uma técnica de observagdo que consiste em recolher os
registros, os fatos da realidade, sem que o pesquisador utilize meios técnicos especiais ou

precise fazer perguntas diretas. A observacdo sistemdtica é uma técnica que utiliza

instrumentos para a coleta dos dados ou fendmeno observado. Realiza-se em condigdes

controladas, para responder a propositos pré-estabelecidos.

Na observacdo ndo-participante o pesquisador realiza contato com a comunidade, grupo

ou realidade estudado, mas sem interagir com ela. A observagdo participante consiste na

participacdo efetiva do pesquisador na comunidade, grupo ou realidade estudada.

A observacdo individual é a técnica de observacdo realizada por um pesquisador. Na

observagdo em equipe um grupo permite observar a ocorréncia por varios angulos.

A observacgdo na vida real consiste em observagdes feitas no ambiente real, ajustando-se os
dados a medida que forem ocorrendo, espontaneamente, sem a devida preparagdo. A
observagdo em laboratorio é aquela que tenta descobrir a acdo e a reagdo, em condigdes

cuidadosamente dispostas e controladas.

ii) Entrevistas

Entrevista ¢ um encontro entre duas pessoas, a fim de que uma delas obtenha informacdes
a respeito de determinado assunto, mediante uma conversacio. E utilizada para a coleta de
dados para auxiliar no diagnodstico de um problema. O principal objetivo € a obtengdo de
informagdes do entrevistado sobre um determinado assunto ou problema. Segundo Selltiz

et al. (1981), a entrevista apresenta os seguintes objetivos adicionais:
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Averiguagdo de fatos;

Determinacdo das opinides sobre os fatos;

Determinagdo de sentimentos;

Descoberta de planos de agao;

Conduta atual ou do passado;

Motivos conscientes para opinido, sentimentos, sistemas ou condutas.

As entrevistas podem ser do tipo: estruturada (padronizada), nas quais os roteiros estdo
completamente definidos e o entrevistador deve seguir a ordem fixa das perguntas; semi-
estruturada, nas quais o entrevistador possui um roteiro de perguntas, mas pode mudar a

seqiiéncia destas conforme as respostas do entrevistado; e ndo-estruturadas

(despadronizada), nas quais existe apenas um direcionamento a respeito do assunto, mas o
entrevistador tem a liberdade de formular suas perguntas e sua seqiiéncia de acordo com a

conducdo e a dinamica da entrevista.

As entrevistas possuem algumas vantagens, tais como:

. Podem ser utilizadas com toda a populacdo: analfabetos ou alfabetizados;

. Fornecem uma amostragem muito melhor da populagao geral;

. Hé4 mais flexibilidade, podendo o entrevistado repetir ou esclarecer perguntas,
formular de maneira diferente para garantir que esta sendo compreendido;

e  Oferecer mais oportunidade para avaliar atitudes, conduta, podendo o entrevistado
ser observado registrando reagdes, gestos etc.;

o Permite que os dados sejam quantificados e submetidos a tratamento estatisticos.

No entanto, as entrevistas possuem algumas limitag¢des, tais como:

. Pode ocorrer dificuldade de expressdo e comunicagdo de ambas as partes;

. A incompreensao, por parte do informante, do significado das perguntas, da pesquisa,
que pode levar a uma falsa interpretagao;

. Entrevistados podem serem influenciados, consciente ou inconscientemente, pela

presencga do questionador pelo seu aspecto fisico, ou atitudes, idéias, opinides etc.;

Disposi¢@o do entrevistado em dar as informagdes necessarias;

Retengdo de alguns dados importantes, receando que sua identidade seja revelada;

Pequeno grau de controle sobre uma situagdo de coleta de dados;

Toma muito tempo e pode ser dificil de ser documentada.

Nas ciéncias sociais, a entrevista ¢ uma técnica amplamente empregada para descobrir
perspectivas ou pontos de vistas diferentes sobre os fatos, e pode ser combinada com
outras técnicas, como a observacdo (Gaskell, 2002). A sua analise deve dar sentido e
compreensdo ao que ¢ falado, bem como deve promover um entendimento daquilo que esta

além do aparente, o que esta escondido, o latente, o potencial. Para alcangar esse objetivo,
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uma das técnicas de andlise de dados amplamente empregada tem sido a Amndlise de
Conteuido (Bardin, 1977). A andlise de conteudo é uma técnica de pesquisa para descri¢do
objetiva, sistematica e quantitativa do conteudo evidente da comunicagdo. Esta técnica ¢
descrita como “um conjunto de técnicas de analise das comunicac¢des visando a obter, por
procedimentos sistematicos e objetivos de descricdo do conteido das mensagens,
indicadores que permitem a inferéncia de conhecimentos relativos as condi¢des de

producao/recepcao destas mensagens” (Bardin, 1997).

A2) Observacdo direta extensiva: questionarios ou formularios

i) Questiondrios

E um instrumento de coleta de dados, constituido por uma série ordenada de perguntas, que
devem ser respondidas por escrito e sem a presenca do entrevistador. Em geral, o
pesquisador envia o questiondrio ao informante, pelo correio ou por um portador. Depois
de preenchido, o pesquisado devolve-o do mesmo modo. Junto com o questionario deve
ser enviada uma nota ou carta explicando a natureza da pesquisa, sua importancia ¢ a
necessidade de obter resposta, tentando despertar o interesse do recebedor, no sentido de

que ele preencha e devolva o questionario dentro de um prazo razoavel.

Alguns fatores influenciam na taxa de retorno de um questiondrio, tais como:

A existéncia de um ente patrocinador;

Formatagdo atraente;

A extensdo;

O conteudo da carta que o acompanha,;

Facilidades para o preenchimento e sua devolucao;

O tipo de classe de pessoas a quem ¢ enviado o questionario.

O pesquisador deve conhecer bem o assunto, para poder dividi-lo, organizando uma lista
de temas, e de cada um deles extrair algumas perguntas. Deve ser limitado em extensdo e
em finalidade. As questdes devem ser codificadas, a fim de facilitar um posterior trabalho
de tabulagdo. E essencial considerar o aspecto, tanto do tipo de material quanto da estética
(tamanho, facilidade de manipulagdo, espago suficiente para as respostas, a disposicao dos

itens, linguagem, negritos, numeragdes etc.).

A aplicagdo de questionarios pode apresentar algumas desvantagens, tais como:

. Percentagem pequena dos questionarios devolvidos (taxa de retorno);
. Grande nimero de perguntas sem respostas;

77



Nao pode ser aplicado a pessoas analfabetas;

Impossibilidade de esclarecer o informante em questdes mal compreendidas;
Nao existe garantia de quem sera o respondente, invalidando algumas respostas;
Exige um universo mais homogéneo.

it) Formularios

E um instrumento essencial para a investigacdo, cujo sistema de coleta de dados consiste
em obter informag¢des diretamente do entrevistado. A aplicagdo de formulérios apresenta
algumas vantagens, tais como:

o Pode ser utilizado em quase todo o segmento da populagao;

e  Presenca do pesquisador, que pode explicar os objetivos e o objeto da pesquisa,
orienta o preenchimento e elucida significados de perguntas que ndo estejam claras;
Flexibilidade para adaptar-se as necessidades de cada situagdo;

Obtencdo de dados mais complexos e tteis;

Possibilidade de pequenas adequacdes de acordo com a percepcao do entrevistador;
Uniformidade dos simbolos utilizados (padrdo de preenchimento).

Apesar disto, podem ser apresentadas também algumas desvantagens, tais como:

Menos liberdade nas respostas em virtude da presenca do entrevistador;
Risco de distor¢ao, pela influéncia do aplicador;

Menos prazo para responder as perguntas;

Inseguranca da resposta, por falta de anonimato.

iii) Qutros
Podem ser utilizadas: testes, sociometria, histdrico, pesquisa de mercado etc. Os festes sdo

utilizados com finalidade de obten¢do de dados que permitam medir o rendimento, a

competéncia, a capacidade ou a conduta dos individuos. As pesquisas socio-métricas sao

técnicas quantitativas que procuram explicar as relacdes pessoais entre individuos de um

grupo. A historia da vida é utilizada como fonte de informagao para obter dados relativos a

experiéncia intima de alguém que tenha significado importante para o conhecimento do

objeto em estudo. As técnicas mercadologicas utilizam a obtencdo de informagdes sobre o

mercado, de maneira organizada e sistemadtica, de acordo com técnica especifica, tendo em

vista ajudar o processo decisivo nas empresas, minimizando a margem de erros.

Etapa 4.1.6 - Elaboracio dos Instrumentos de Pesquisa

A) Elaboracgdo de Entrevistas

A preparacdo da entrevista ¢ uma etapa importante e exige algumas medidas:
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O planejador do instrumento deve ter claro o objetivo a ser alcangado;
Conhecimento prévio do tipo de entrevistado;

Oportunidade e disponibilidade do entrevistado;

Garantir ao entrevistado o segredo de suas confidéncias e de sua identidade;
Conhecimento prévio do campo (ambiente no qual esta inserido o entrevistado);
Organizar roteiro ou formulario com as questdes mais importantes.

Para maior éxito, as entrevistas devem obedecer a algumas diretrizes e normas:

Contato inicial: entrar em contato com um informante e estabelecer uma
conversagdo amistosa, explicando a finalidade da pesquisa, seu objetivo, relevancia e
ressaltando a necessidade de sua colaboracao;

Formulac¢ao de perguntas: as perguntas devem ser feitas de acordo com o tipo do
entrevistado: padronizadas, obedecendo ao roteiro ou formulario preestabelecido; ndo
padronizadas, deixando o informante falar a vontade e, depois, ajudando-o com
outras perguntas, entrando em maiores detalhes;

Registro de resposta: podem ser anotados no momento da entrevista alguns
lembretes para mais fidelidade e veracidade das informagdes. A anotagdo posterior
apresenta duas inconveniéncias: a falha de memoria e/ou distor¢do do fato, quando
ndo se guardam todos os elementos;

Término da entrevista: deve terminar como comeca, isto é, em ambiente de
cordialidade para que o pesquisador, se necessario, possa voltar a obter novos dados;

Requisitos importantes: as respostas devem atender aos seguintes requisitos:
validade (compara¢do com a fonte externa, com a de outros entrevistados), relevancia
(importadncia em relagdo aos objetivos da pesquisa), especialidade e clareza
(referencia os dados, data, nomes, lugar, quantidade e percentagens, prazos etc., com
objetividade), profundidade (estd relacionada com os sentimentos, pensamentos e
lembrancga do entrevistado, sua intensidade), e extensao (amplitude da resposta).

B) Elaboragdo de Questiondrios

Em sua organizagdo devem ser considerados os tipos de ordem, os grupos de perguntas, a

formulacdo delas. As perguntas sdo classificadas em:

Perguntas abertas: s3o as que permitem ao informante responder livremente, e
emitir opinides. Ex.: Qual a sua opinido sobre a pena de morte no Brasil?

Perguntas fechadas ou dicotomicas: sdo aquelas em que o informante escolhe sua
resposta entre duas opgdes: sim ou ndo. E necessario cuidado na formulagio destas
perguntas, pois a entonag¢do negativa ou positiva na formulac¢do induz o entrevistado
a determinados tipos de resposta. Ex: “Vocé acha que o Brasil deve aprovar a pena de
morte?” ou “Vocé acha que o Brasil deve proibir a pena de morte?”.

Pergunta de multipla escolha: sdo perguntas fechadas, mas que apresentam uma
série de possiveis respostas, abrangendo varias facetas do mesmo assunto. Ex: “Vocé
acha que o Brasil deve proibir ou permitir a pena de morte?”.

O pesquisador deve estar consciente de quanto uma questdo € necessaria a investigagao e

se requer ou ndo apoio de outras perguntas. As perguntas devem ser formuladas de maneira
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clara, objetiva, precisa, em linguagem acessivel ou usual, para serem entendidas com
facilidade. O pesquisador pode fazer uso de perguntas apresentadas em bateria (perguntas
encadeadas), com a finalidade de aprofundar algum ponto importante da investigacdo, do
questiondrio ou formulario. Os principais cuidados em relagdo a formulacdo de
questionarios sdo: a deformacdo de perguntas, utilizando duplicidade de sentidos ou
perguntas com direcionamento de entonagdo positiva ou negativa e a ordem segundo a qual

as perguntas sao fornecidas, indicando ou quebrando o encadeamento de respostas.

C) Elaboracdo de formuldrios

Para a constru¢do de formularios, mostra-se necessaria a observacdo de alguns aspectos,
com o objetivo de facilitar o manuseio e sua posterior tabulacdo. Devem ser considerados:

Tipo, tamanho e formato do papel;

Estética e o espagamento;

Praticidade de manuseio;

Formas de registro escolhidos para assinalar.

Etapa 4.1.7 - Avaliacio da Viabilidade da Coleta

E preciso avaliar se a coleta pretendida é passivel de execug¢io. Muitas vezes, por motivos
de restricdes de recursos humanos ou de recursos financeiros, a pesquisa precisa ser
adaptada, da forma mais adequada possivel a ndo comprometer o resultado para a

elaboragdo do diagnostico.

Eventualmente, a quantidade de elementos ou a disposicdo espacial destes elementos
inviabiliza o procedimento de coleta dos dados. Em outras vezes, as técnicas selecionadas
para a pesquisa mostram-se inadequadas, durante os testes de aplicacdo, para determinados
setores ou regides. Nestes casos, as etapas de Separagdo de Unidades Amostrais, Seleg¢do
das Unidades Amostrais, Quantificacdo de Elementos Amostrais e Sele¢do das Técnicas de
Pesquisa devem ser revistas, obedecendo-se, da melhor forma possivel, aos pressupostos
da qualidade dos resultados. Quando a Pesquisa for considerada viavel (dentro dos limites

de recursos e passivel de realizacdo), ela segue para sua fase de execugao.

ETAPA 4.2 - Execucio da Pesquisa
A estruturacdo e a programagdo da coleta de dados apenas poderdo ser feitas apds as
definicdes do objeto de estudo, a definicdo da area de estudo, a caracterizagdo do objeto de

estudo e o planejamento da pesquisa. Antes da coleta efetiva de dados, os questionarios,
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formulérios ou outros instrumentos precisam ser testados, aplicando alguns exemplos em
uma pequena populacdo escolhida. A andlise dos dados, apds a tabulagdo, evidenciara
possiveis falhas existentes nos instrumentos, tais como:

Inconsisténcia ou complexidade das questdes;
Perguntas supérfluas;

Ordem das questdes;

Instrumentos muito extensos ou mal redigidos;

Etapa 4.2.1 - Defini¢do das Equipes de Pesquisa

O tipo de pesquisa determinado (observagdo direta ou indireta), a abrangéncia, os recursos
disponiveis e a quantidade e a localizagdo das amostras sdo os elementos fundamentais
para a quantificacdo das equipes e a separagdo dos pesquisadores em grupos. O tipo de
abordagem e a técnica escolhidos para a coleta de dados serdo fundamentais para a
definicdo e selecdo dos perfis de pesquisadores desejados e as combinagdes destes perfis

dentro dos grupos de pesquisa.

Etapa 4.2.2 - Defini¢io dos roteiros e cronogramas de pesquisa

A defini¢do prévia do tipo de pesquisa possibilita estabelecer a necessidade de realizar
levantamentos com observagdo direta ou observacdo indireta. Caso seja definida a
necessidade de observacdo direta, e apos a quantificacdo e separagdo das equipes, sera
necessario definir a programagao de pesquisa em funcdo da quantidade de pesquisadores e
do wuniverso amostral (dimensdo e localizagdo). Outro aspecto importante ¢ a

disponibilidade de recursos financeiros e os prazos para realizacdo da coleta de dados.

Etapa 4.2.3 - Escolha e aquisicdo de equipamentos

A defini¢do das técnicas de pesquisa, a abrangéncia do estudo e a defini¢cdo das varidveis a
serem coletadas irdo nortear a escolha dos equipamentos necessarios para a realizagdo das
pesquisas. Outro fator determinante ¢ a quantidade de recursos financeiros disponiveis para
a aquisicdo dos equipamentos a serem utilizados nas pesquisas de campo. Estes devem ser
definidos de acordo com as informag¢des e dados a serem coletados, assim como a

tecnologia proposta pelo projeto, para envio, recebimento e armazenamento dos dados.

Etapa 4.2.4 - Treinamento das equipes/pesquisadores
O treinamento das equipes devera ser diferenciado de acordo com a defini¢do do objeto e

de abrangéncia do estudo. Por exemplo: os procedimentos para coleta de dados do
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transporte aeroviario serdo, provavelmente, diferentes dos procedimentos para coleta no
transporte aqiiaviario. Além disto, o treinamento ird variar de acordo com a escolha das
técnicas de pesquisa e dos instrumentos definidos, bem como o0s equipamentos

selecionados para a realizag¢do da coleta e as formas de envio dos dados coletados.

Etapa 4.2.5 - Coleta dos dados

Segundo Chiavenatto (2000), o dado € um registro ou uma anotagdo a respeito de um
evento ou de uma ocorréncia. Segundo Miranda (1999), os dados sdo conjuntos de
registros, conhecidos como qualitativos ou quantitativos. Para Dalfovo ef al. (1999), o
dado ¢ um elemento que mantém a sua forma bruta (texto, imagens, sons, videos), ou seja,
ele sozinho ndo ajuda a compreender determinada situacdo. Nesta etapa as equipes irdo

aplicar os instrumentos de coleta de acordo com as técnicas pré-determinadas.

Etapa 4.2.6 - Pré-organizacgio e envio dos dados

Eventualmente, dependendo do cronograma e da extensdo da pesquisa, os dados coletados
devem ser enviados para equipes de apoio. Para o envio dos dados coletados em campo, as
equipes de pesquisadores deverdo fazer uso da rotina de organizagdo para envio de dados,

previamente desenvolvida durante o treinamento das equipes.

ETAPA 4.3 - Tratamento dos Dados

Etapa 4.3.1 - Organizacio do Banco de Dados

Para Chiavenatto (2000), um banco de dados € um meio de se acumular e armazenar um
conjunto de dados. Portanto, nesta etapa, todo material coletado deve ser catalogado e
organizado, segundo o tipo e/ou finalidade dele para a pesquisa, além de ser conferido por
um responsavel. Todos os dados devem ser padronizados e organizados na forma de um
banco de dados, para posterior utilizacdo por meio de consultas. Este banco de dados pode
ser fisico (mapas, relatérios, documentos impressos etc.) ou digital (arquivos coletados,

fotos, dados digitados, dados de GPS, entrevistas gravadas etc.).

Dalfovo et al (1999) ressaltam que, durante o processo de organiza¢do e constru¢do do
banco de dados, o pesquisador deve avaliar os dados que possui € como estes vao
proporcionar informacdo. Segundo estes autores, de nada adiantam a sobrecarga de dados e

informacdes e um sistema de banco de dados abarrotado, pois este acimulo podera levar a
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desinformacdo por desorganizacdo ou inconsisténcia. Um sistema de informagdo que
organize um banco de dados deveré apresenta-lo claramente, sem interferéncia dos dados
que ndo sejam importantes e possuir alto grau de precisdo e rapidez para ndo perder a sua
razao de ser nos momentos criticos de consulta. Segundo Robbins (2000), na maior parte
das situagdes ndo ha caréncia de dados, mas de processamento deles, de forma que os
dados certos possam estar disponiveis (na forma de banco de dados organizados), para

gerar informacdes a pessoa certa quando necessario.

Etapa 4.3.2 - Geracgio de informacdes

Para Miranda (1999), um conjunto de dados organizados, agrupados, categorizados e
padronizados pode se transformar em informacdo. O dado se transforma em informacdo
quando ganha um significado para seu utilizador, caso contrario, continua sendo um dado.
Portanto, a informagdo ¢ resultado de um dado tratado de acordo com o objetivo do
pesquisador. Dalfovo et al. (1999) consideram que a informagdo ¢ o dado trabalhado pelo
usudrio e que permite tomar certa decisdo diante de qualquer situacdo. Para este autor, a

informacao ¢ o dado cuja forma e conteudos sdo apropriados para um uso especifico.

De forma similar, Chiavenatto (2000) considera que a informacao ¢ um conjunto de dados
com significado, ou seja, que reduz a incerteza ou que aumenta o conhecimento a respeito
de algo. Desta forma, segundo a definicdo deste autor, a informag¢@o ndo ¢ apenas um dado
tratado ou um dado com significado, ¢ um elemento importante para direcionamento das
acdes. Para Chiavenatto (2000), a informacdo € uma mensagem com um significado para
determinado contexto, disponivel para uso imediato e que proporciona orientacdo as agdes,

pelo fato de reduzir a margem de incerteza a respeito de nossas decisoes.
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Figura 5.4: Dados e informacdes (adaptado de Robbins, 2000).

Etapa 4.3.3 - Avaliacio da qualidade da Informacao
Indicador, segundo Takashina, ¢ um meio eficaz de transmitir as necessidades de um

cliente (ou usudrio cuja preocupagdo foca-se também na qualidade da informagao),

83



viabilizando o desdobramento das metas do negdcio, dando suporte as andlises criticas dos

resultados e as tomadas de decisdo (Takashina apud Correia, 2004).

Os indicadores de qualidade da informacdo podem ser definidos como aqueles que medem
diretamente o desempenho do Banco de Dados em funcdo das informagdes geradas pelos
dados armazenados. E por meio destes que se pode inferir a adequacdo do produto as
necessidades e satisfacdo dos clientes/usuarios (SEBRAE apud Correia, 2004). Visto que
uma baixa qualidade de dados implica informag¢des imprecisas, incompletas, redundantes
ou ficticias, ¢ importante que, antes da utilizacdo de um Banco, deva-se proceder a uma

andlise da qualidade dele, de modo a atribuir a sua confiabilidade.

Os Indicadores procuram avaliar a Qualidade da Informac¢do de um sistema no tempo certo
para a tomada de decisdo. Percebe-se facilmente que se trata de avaliar e transformar uma
massa de dados operacionais em informagdes consistentes que agreguem informagdo a
todo e qualquer processo decisorio. Alguns dos indicadores mais utilizados na analise da
informacdo para diversos fins, considerados por alguns autores, foram reunidos por Lee et

al. (2002) e sdo apresentados em quatro grupos distintos:

(1) Qualidade Inerente: relativo aos valores que os dados possuem e podem assumir;

(2) Qualidade Contextual: relativo ao que deve ser considerado dentro do contexto da
utilizacdo da informagdo, que deve ser pertinente, oportuna, completa e apropriada;

(3) Qualidade de Representacao: relativo ao sistema que armazena a informagao;

(4) Acessibilidade: relativo ao sistema que prové acesso a informagao.

Para a analise da informagao, os indicadores mais eficientes sdo apresentados:

O indicador consisténcia procura fazer uma analise do dominio do campo a fim de excluir

aqueles dados que se encontram fora do universo de possibilidades de valor que o atributo
possa vir a assumir. Esta primeira andlise deve ser encarada como um filtro inicial para a
exclusdo dos valores com erros grosseiros. Em um segundo momento, procede-se ao
estudo da exatiddo dos dados. Neste indicador, o valor do campo € o objeto principal de
estudo e este deve ser calculado segundo a comparagio dos valores armazenados no Banco
de Dados com os semelhantes, em Base de Dados confiaveis. Assim, os dados sdo
checados em funcdo da correta representacdo da realidade a qual se propdem. Entretanto,
deve-se assumir como verdade que os dados que serdo utilizados para a avaliagdo do

indicador exatiddo sdo corretos e confiaveis.

84



Em relacdo ao estudo de exatiddo, é importante mencionar que a escolha da Base de Dados
de referéncias deva ser realizada segundo um prévio estudo da sua real confiabilidade. A
seguir, deve ser analisada a unicidade dos dados, os quais ndo podem apresentar repeti¢ao
no sistema, ou seja, aqueles que sdo unicos (CPF, CNPJ, e-mails, numero de telefone,
placa de veiculo etc.). A utilizagdo deste indicador tem como objetivo evitar que haja
algum tipo de “clonagem” de entidades no sistema, como, por exemplo, mais de um

veiculo com a mesma placa, diferentes veiculos com mesma placa, dentre outros.

Por fim, o indicador integralidade procura identificar os valores nulos (sem informagao),

nos campos de preenchimento obrigatorio. Caso estas informacdes ndo sejam fornecidas, o
registro ndo deve ser autorizado. Porém, sob a dtica da informagdo o campo sé possui um
valor quando dele consegue-se extrair algum tipo de informacdo util relacionada ao
proposito do Sistema. J& sob a dtica de sistemas de informagdes, o valor é nulo quando ndo
¢ digitado ou inserido nenhum tipo de caractere. Logo, o valor “Nao Informado” seria nulo

para especialistas sobre qualidade da informag¢@do e ndo nulo para especialistas em sistemas.

A compreensdo de que os indicadores sdo filtros sucessivos (cada qual com suas
particularidades), e que apresentam cada vez restricdes mais rigidas para a avaliagdo da
qualidade da informagéo, ndo deve ser esquecida, assim como o fato de que os indicadores,
de forma isolada, pouco dizem a respeito da confiabilidade dos dados. Logo, um
diagndstico da qualidade do Banco de Dados deve ser realizado segundo a avaliagdo dos

resultados obtidos em todos os indicadores.

ETAPA 4.4 - Complementacio da Pesquisa

Apbs a verificagdo da qualidade dos dados, € possivel que se conclua que os dados obtidos
durante a pesquisa ndo poderdo ser utilizados para a elaboragdo do diagnoéstico, devido a
falta de qualidade deles. Caso isto acontega, os dados sdo considerados insatisfatorios ou
insuficientes. Para estes casos, € necessario avaliar a necessidade de complementacdo dos

dados coletados por meio de uma pesquisa com levantamento complementar.
Etapa 4.4.1 - Avaliacio de Viabilidade de Coleta Complementar

A avaliacdo de viabilidade de coleta complementar deve responder, principalmente, a dois

fatores: viabilidade de recursos (humanos e financeiros), e viabilidade de prazos. E
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importante ressaltar que esta etapa somente devera ser realizada caso a avaliagdo da
qualidade dos dados conclua que efetivamente o banco disponivel ndo podera ser utilizado,
ou que ele realmente ¢ insuficiente, mesmo considerando margens de erro, expansio ou
adequacdo dos seus dados. Qualquer coleta de dados demanda, em geral, muito tempo e
muitos recursos. Portanto, realizar coletas complementares deve ser um recurso utilizado
apenas em ultimo caso, se ndo for mesmo possivel sustentar a pesquisa apenas com 0S

dados coletados inicialmente.

Etapa 4.4.2 - Revisio dos Instrumentos

Durante o processo de avaliagdo da qualidade dos dados € possivel que uma parte dos
instrumentos seja considerada inadequada ou mal formulada para coletar o dado da
maneira mais adequada, ou seja, mais proxima da desejada. Nestes casos é necessario que
estes instrumentos passem por avaliagdes de adequagdes, de acordo com sua aplicabilidade
e com a resposta obtida em funcdo do comportamento, tanto do pesquisador quanto dos
pesquisados. A revisdo dos instrumentos deve se concentrar, principalmente, nos itens que
obtiverem menores avaliagdes de qualidade, que podem ser resultantes da ma-formulagao

ou da dificuldade durante a aplicacdo destes instrumentos.

Etapa 4.4.3 - Coleta Complementar
Nesta etapa as equipes irdo aplicar os instrumentos de coleta de acordo com as técnicas
pré-determinadas e revisadas. A coleta complementar deve ser bastante objetiva e atender

as lacunas encontradas no banco de dados e na avaliagdo da qualidade dos dados.

ETAPA 5 - DEFINICAO DOS PARAMETROS DE REFERENCIA

Na literatura, os termos pardmetros € indicadores se confundem quanto a sua formulagéo e

utilizagdo. Entende-se que parametros sdo referéncias segundo as quais se podem fazer
avaliagcdes comparativas, sendo ou ndo mensuraveis segundo uma escala de medidas. Os
indicadores, por sua vez, sdo sempre mensuraveis € numericamente comparaveis dentro de
uma escala pré-estabelecida. Os indicadores sdo parametros representativos, concisos e
faceis de interpretar, que sdo usados para ilustrar as caracteristicas principais de
determinado objeto de andlise (CEROI, 2004). Segundo Magalhaes (2004), os indicadores
sdo os principais elementos de informacgdo, e € sobre eles que o conhecimento sobre

diversos temas é construido pelos tomadores de decisdo.
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Segundo Royuela (2001), as fun¢des de um indicador s@o: (i) prover informacdes sobre os
problemas enfocados; (ii) subsidiar o desenvolvimento de politicas e estabelecimento de
prioridades, identificando fatores-chave; (iii) contribuir para o acompanhamento das a¢des
definidas, especialmente as de integracdo; e, (iv) ser uma ferramenta de difusdo de

informag¢des em todos os niveis.

Conforme ressalta Barreto (1999), os indicadores sdo usados para controlar ¢ melhorar a
qualidade e o desempenho de produtos (bens/servicos) e processos. A apuragdo dos
resultados através dos indicadores permite avaliar o desempenho em relagdo as metas e a
outros referenciais, possibilitando o controle e a tomada de decisdo gerencial. Outra
importante fungo ¢ a de induzir atitudes nas pessoas, cujo desempenho esta sendo medido,

pois as pessoas tendem a agirem influenciadas pela forma como sdo avaliadas.

Para a OECD (OECD apud Magalhdes e Yamashita, 2005), um bom indicador deve

atender aos requisitos apresentados na Tabela 5.1:

Tabela 5.1: Requisitos de um bom indicador.

Representatividade

Simplicidade

1. Relevincia para

Captar mudangas
formulacio de

politicas Servir de base para comparagdes em nivel internacional
Escopo abrangente
Possuir valores de referéncia para dar significagdo aos valores que assume
Cientificamente fundamentado

_ Baseado em padrdes internacionais e possuir consenso internacional sobre
2. Adequacgio a .
= sua validade
Anailise

Poder ser utilizado em modelos econdmicos, de previsdo e em sistemas de
informagio

Viavel em termos de tempo e recursos

3. Mensurabilidade | Documentado adequadamente

Atualizado em intervalos regulares

Fonte: OECD apud Magalhaes e Yamashita, 2005

Conforme mencionado na Etapa 3 desta metodologia (Caracterizagdo do Objeto de
Estudo), os pardmetros referem-se aos elementos de representacdo (que caracterizam os
elementos da rede), e correspondem aos valores com os quais serd possivel comparar os

dados obtidos durante a pesquisa.
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ETAPA 6 - COMPARACAO DADOS x PARAMETROS

Apbs a coleta de dados, tratamento dos dados, avaliacdo da qualidade e da viabilidade de
sua utilizagdo, eles encontram-se prontos para serem comparados aos parametros definidos.
Nesta etapa de comparagdo, os dados, e suas informagdes resultantes, devem ser adequados

a escala em que se encontram os parametros, para que possam ser comparados.

ETAPA 7 - ELABORACAO DO DIAGNOSTICO
Para a elaboracdo de um diagndstico € necessario conhecer os pardmetros a serem
utilizados para esta avaliagdo e comparar dados obtidos externos com estes pardmetros

(Etapa 6 desta metodologia).

Por ser uma das primeiras etapas, o diagndstico é essencial para o Planejamento dos
Transportes. A elaboragdo do diagnostico de um sistema de transportes ¢ a avaliagcdo das
condi¢des de atendimento a partir de parametros de referéncia pré-estabelecidos. Um dos
objetivos da elaboracdo do diagndstico € que, a partir deste, possam ser planejadas agdes
pontuais ou globais de forma a melhorar o desempenho do sistema. Portanto, para a
elaboragdo de um diagnostico que possa ser utilizado no planejamento dos transportes, ¢
necessario, basicamente, conhecer as necessidades de transporte de cada sistema avaliado,
bem como as demais caracteristicas inerentes aos elementos da rede semantica e seus

elementos de representagdo, relativos ao sistema em questao.

Os fatores (elementos) a serem considerados para a elaboragdo do diagndstico, conforme
mencionado na Etapa 3 desta metodologia, devem envolver os elementos fisicos (infra-
estruturas e equipamentos), € os elementos logicos (estrutura normativa, estrutura
funcional, estrutura de gestdo, estrutura de producdo e estrutura politico-institucional), e

sua composicao varia de acordo com cada sistema a ser diagnosticado.

5.3. TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo apresenta uma proposta de metodologia para a elaboragdo do diagnostico de
um sistema de transportes, e buscou definir alguns conceitos norteadores para a aplicacdo
desta metodologia direcionada ao setor de transportes. A proposi¢do desta metodologia
buscou incluir e compatibilizar alguns conceitos e ferramentas atualmente disponiveis em
outras areas de pesquisa e atuacdo, tais como o planejamento estratégico e situacional,

inserindo-os num contexto de planejamento de transportes.
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O objetivo do desenvolvimento desta metodologia foi diminuir lacunas encontradas nas
experiéncias de diagndstico em transportes estudadas e prover uma visdo mais ampla e

integrada do diagndstico, inserido no processo de planejamento.

A utilizag¢do de uma abordagem multimetodoldgica, segundo a qual a utilizagdo de diversas
técnicas e instrumentos contribui para a investigacdo acerca do objeto de estudo, teve como
objetivo ampliar as possibilidades de andlise do objeto, melhorando sua compreensao e
possibilitando um processo de diagnostico que contemplasse os diversos elementos
constituintes do sistema de transportes e que considerasse as diferentes percepgdes do

diversos atores envolvidos com o sistema.

Para isto, a metodologia considera técnicas associadas de pesquisa. O objetivo da
utilizagdo combinada de diversas técnicas é obter informag¢des complementares sobre o
objeto de estudo (sistema de transportes) e, em alguns casos, se necessario, utilizar as
informagdes obtidas em um dos instrumentos como forma de validar ou refutar

informag¢des obtidas com outro instrumento.

A estrutura da metodologia proposta, composta por sete etapas, possui como uma de suas
etapas fundamentais a caracterizacdo do objeto de estudo (sistema de transportes avaliado),
na qual deve ser elaborada a estrutura semantica deste objeto. A estruturacdo semantica
define e estrutura as demais etapas da metodologia, uma vez que determina quais 0s
elementos constituintes do objeto e quais os as caracteristicas (varidveis) devem ser
coletadas e consideradas para a coleta e para a elaboragdo do diagndstico. A partir desta
lista de elementos é possivel estruturar as etapas subseqiientes, de coleta de dados, de
definicdo de parametros, de comparacdo entre dados e parametros e, por fim, de elaboracio

do diagndstico do sistema estudado.

89



6. ESTUDO DE CASO: O TRANSPORTE ESCOLAR RURAL NO
MUNICiPIO DE MORADA NOVA - CE

6.1. APRESENTACAO

Este capitulo tem como objetivo verificar a aplicabilidade da metodologia, proposta no
capitulo anterior, e para isso um estudo de caso sera apresentado, utilizando o sistema de
Transporte Escolar Rural. O objeto Transporte Escolar Rural foi extensamente estudado
pelo grupo de pesquisa do Centro de Formagdo de Recursos Humanos em Transportes -
Ceftru, da Universidade de Brasilia, com resultados ja publicados (Ceftru, 2007b; Ceftru,
2007¢; Ceftru, 2007d; Ceftru, 2007¢). O Transporte Escolar Rural é um segmento que teve
a sua demanda estimada pelo Geipot (1995) como sendo de 6,76 milhdes de pessoas, o que
correspondia a 17,22% da demanda total do segmento (39,23 milhdes de pessoas) e a
18,74% da populacdo rural. Mantendo-se a mesma propor¢do e empregando-a aos dados
do censo demografico do IBGE (2000), tem-se uma estimativa de 5,99 milhdes de usuarios

do transporte escolar — confirmada pelos dados do Inep (2006), de 5,80 milhdes em 2003.

Hé mais de 10 anos ja era destacada pelo Geipot (1995) a importancia de investigar o
transporte escolar rural, tanto pela quantidade de demanda existente, quanto pela auséncia
de pesquisas na area. A¢des do governo foram feitas com o objetivo de contornar algumas
dificuldades apontadas na €poca. O Programa Nacional de Transporte do Escolar — PNTE,
regulamentado em 1994 por meio de uma portaria ministerial, foi criado com o objetivo de
atender aos municipios que ndo apresentavam condi¢des de atender a demanda de
transporte escolar, prioritariamente para alunos da rede publica de ensino fundamental

residentes na zona rural e portadores de necessidades especiais (Paz, 2001).

A Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes publicou um estudo com a avaliacio
preliminar do transporte rural (Geipot, 1995), segundo o qual ndo existia, até¢ entdo, uma
defini¢do clara desse transporte. Naquele estudo foi elaborada a seguinte definicdo:

Transporte Rural € o transporte de passageiros, publico ou de interesse social, entre a area

rural e a area urbana ou no interior da area rural do municipio. Nele foram considerados

trés segmentos de transporte rural: escolar, de bdias-frias e de passageiros comuns.

90



Apobs esse estudo do Geipot, foram observadas algumas propostas de avaliagdo do
transporte rural no Brasil, estudado em termos de acessibilidade aos servicos de saude,
educacdo, lazer e cultura, de modo a medir a qualidade de vida dos habitantes de zona rural
(Pegoretti e Sanches, 2004). Em outro estudo, o transporte rural foi analisado em termos do
mapeamento digital da rede vidria, de modo a facilitar o planejamento do escoamento da

producao agricola e, também, do sistema de transporte escolar (Giotto e Salbego, 2004).

Em 2006, uma extensa pesquisa foi desenvolvida com o intuito de caracterizar o
Transporte Escolar Rural em todo o Brasil (Ceftru, 2007b). Esta pesquisa compreende
parte dos trabalhos desenvolvidos ao longo de um convénio firmado entre Ceftru e o Fundo
Nacional de Desenvolvimento da Educa¢do (FNDE). Parte da metodologia aqui
apresentada foi aplicada nesta pesquisa (Ceftru, 2007c), especialmente no que se refere a
coleta de dados. Desta forma, este estudo de caso utiliza a aplicacdo da coleta de dados em
diversos municipios do territorio nacional e a geracdo dos parametros a partir destes dados.
Por fim, o diagndstico apresentado, relativo ao Municipio de Morada Nova, sera obtido por
meio da comparacdo dos resultados obtidos na coleta de dados deste Municipio (Ceftru,

2007d) com os parametros gerados a partir dos dados nacionais.

E importante salientar que o Transporte Escolar, em especial o Transporte Escolar Rural,
ndo foi objeto de estudo de muitas pesquisas recentes. Desta forma, o Transporte Escolar
ainda ndo possui pardmetros resultantes de um acompanhamento abrangente, sistematico e
continuo. A metodologia proposta por este trabalho apresenta, em uma de suas etapas, a
selecdo dos parametros como base para comparacdo. Considerando que os parametros
nacionais mais recentes, existentes em bibliografia, correspondem aos dados obtidos pela
pesquisa do Ceftru (Ceftru, 2007b; Ceftru 2007¢), esta metodologia de diagndstico ira
basear sua comparagdo nestes parametros, apenas com o intuito de ilustrar a aplicagdo
desta metodologia. E importante lembrar que os pardmetros ora mencionados, ¢ que serdo
aqui utilizados, precisam e devem ser sistematicamente atualizados e validados, para que o

diagnostico apresente-se de forma mais completa e fiel em relacdo a realidade nacional.

6.2. APLICACAO DA METODOLOGIA PROPOSTA

A metodologia proposta ¢ aplicada para diagnosticar o Transporte Escolar Rural seguindo

a estrutura apresentada na Figura 5.1.
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ETAPA 1-DEFINICOES DO OBJETO DE ESTUDO

Segundo o trabalho desenvolvido pelo Ceftru (2007¢), definiu-se o Transporte Escolar —

TE como: transporte coletivo de estudantes, para fins educacionais, entre sua residéncia (ou
local especifico previamente acordado), e uma institui¢do educacional de qualquer nivel de

escolaridade ou dependéncia administrativa.

Neste mesmo trabalho definiu-se que Tramsporte Escolar Rural — TER é: o transporte

escolar que permite embarque ¢ desembarque de estudantes em area rural (fora da area
urbana), independentemente da distancia percorrida pelo veiculo. Além disto, este trabalho

definiu que Transporte Escolar Urbano — TEU refere-se ao transporte escolar realizado

exclusivamente dentro do perimetro urbano (seja cidade ou sede de distrito).

O TER pode ser um servigo de linhas regulares, que utilizam veiculos transportando
exclusivamente alunos. Neste caso, pode ser fornecido pelo poder publico (servigo proprio
ou terceirizado), ou realizado por particulares. Esta demanda por transporte escolar
também pode ser atendida pelo servigo de transporte coletivo regular, em linhas regulares.
Neste caso, em geral, os alunos tém direito a descontos na tarifa. Utilizando-se as
defini¢des apresentadas, para este trabalho considerou-se como objeto de estudo o TER,

oferecido pelo poder publico, considerando o servigo proprio da prefeitura e o terceirizado.

ETAPA 2 - DEFINICAO DA AREA DE ESTUDO (DELIMITACAO)

A darea de estudo refere-se a area onde atua o TER, e pode ser rural ou mista urbana e rural.
Considerando-se que, pela legislacdo, este servico ¢ de responsabilidade de cada
municipio, a area de estudo considerada serd o limite do municipio em estudo. Para este
estudo de caso foi escolhido o Municipio de Morada Nova, no Estado do Ceard, e a area de

estudo sera o limite deste Municipio.

Para a caracterizagdo nacional do TER, a area de abrangéncia do estudo foi nacional. Neste
caso, a pesquisa ocorreu em todo o territorio brasileiro (Ceftru, 2007¢). No entanto, apesar
de possuirem abrangéncia nacional, os dados foram sempre coletados individualmente, por

municipio, respeitando-se, como unidade de drea de estudo, para cada conjunto de dados,

os limites de cada municipio.
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ETAPA 3 - CARACTERIZACAO DO OBJETO DE ESTUDO

ETAPA 3.1 — Elaboracio da Estrutura Semantica

A estrutura semantica do TER pode ser organizada considerando-se elementos fisicos e os
elementos l6gicos, de acordo com a Figura 6.1. A Infra-estrutura e os Equipamentos sdo os
Elementos Fisicos (EF) e as Estruturas Normativa, Funcional, de Producdo, de Gestdo e

Politico Institucional sdo os Elementos Légicos (EL).

Elementos Fisicos
da Rede (EF)

Figura 6.1: Estrutura Semantica do Transporte Escolar Rural.

Os Elementos Fisicos ¢ os Elementos Ldgicos da Rede sdo compostos, individualmente,

por seus Elementos da Rede Semantica (ERS), como mostra a Figura 6.2, a seguir.

i Elementos da Rede :
Semantica (ERS)

Legislscha / Regulamerescho |3

Merma Téoaw K5

Regimenios j3)

A
Pungamcnte & srvien JE

TRANSPORTE
ESCOLAR

=l Impacion. s
(indfletncia da TE)

Educasbe pars o TE

Figura 6.2: Elementos da Rede Semantica do TER.

Cada Elemento da Rede Semantica (ERS) ¢ composto por Elementos de Representacdo
(ERep), que, conjuntamente, caracterizam estes elementos da rede semantica. A Figura 6.3

enumera os ERep, relativos ao ERS - Veiculos / Frota. A arvore semantica do Transporte
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Escolar Rural, contendo a estrutura semantica completa e seus Elementos Fisicos (EF),
Elementos Loégicos (EL), Elementos da Rede Semantica (ERS) e seus respectivos

Elementos de Representacdo (ERep), encontra-se no Apéndice 1 deste documento.

Elementos de
Representacio (ERep)

Elemento da Rede
Semantica (ERS)

Elementos Fisicos
da Rede (EF)

{!i.llmluul,':'lu I Acesshrios ]- I

|

(=) Tipo de veiculbo I
Dresempenho / molos

Combustivel +

. |
Capaciclale 4 |

ldnde [ Elementos
X} Propriedads "E"@‘/ {=1 Fisicos
[ Mobilhario / cquipamentos --i":':l[ Vabculos [ Frota
(#) Quantidade
.-'1.1:_'1|'|I:|( A0 Viewular
(*) Estado de Conservagdo/manutengio 4
(¥ Segurangs

FConloro

Condigiies de Limpeza

Figura 6.3: Elementos de Representacdo (ERep) de Veiculos/Frota.

ETAPA 3.2 — Definicdo dos Elementos da Rede Semaintica e de Representacio

Tabela 6.1: Elementos da Rede Semantica e de Representacdo do TER

Elementos Fisicos
Infra-estrutura
Vias

Elementos de Representacio
Tipo de pavimento

Condi¢des do pavimento
Caracteristicas do municipio  Clima

(morfoclimaticas)

Equipamentos Elementos de Representacio
Sinalizac¢do/Acessorios Pintura veicular

Veiculo/Frota Quantidade

Tipo de veiculo
Combustivel
Capacidade — assentos
Idade — anos
Propriedade
Proprio/Terceirizado

Propriedade por tipo de veiculo
Proprio/Terceirizado

Mobiliario/equipamentos
Adaptacdo Veicular para PNE

Estado de conservagdo/manutengdo externa
Conforto

Condi¢des de limpeza interna
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Itens de seguranca

Tacdgrafo

Cinto de seguranga para condutor

Cinto de seguranca para passageiros

Extintor

Grade de protegdo lateral nas embarcagdes

Elementos Logicos

Estrutura Normativa

Elementos de Representacio

Legislagdo/Regulamentagéo

Legislagdo propria especifica

Necessidade de legislacdo ou regulamentacdo

Normas técnicas

Normas de padrio e utilizagdo veicular

Regimentos Existéncia/Necessidade
Estrutura Funcional Elementos de Representacio
Itinerarios Distribuicdo espacial
Area de cobertura
Extensdo — km
Quantidade de rotas
Paradas Localizac¢do — distancia/tempo entre paradas
Quantidade por rota
Acesso Modo de acesso ao sistema

Tempo de acesso ao sistema

Estrutura Producio

Elementos de Representacio

Tipo de servico

Proprio/terceirizado

Planejamento do servico

Critérios para atendimento da demanda

Procedimentos para quantificar/localizar demanda

Periodicidade

Caracteristicas da operagéo

Ocupagao — indice de utiliza¢do

IPK — passageiros por quilometro

Assiduidade/pontualidade

Quilometragem diaria percorrida por veiculo

Tempo de viagem do veiculo

Tempo de viagem util do veiculo

Turnos de operagdo

Transporte de Portador de Necessidades Especiais

Clientela Atendida

Alunos — distribui¢do por dependéncia administrativa

Tipo de usudrio

Aluno pertencente a grupos minoritarios

Alunos por tipo de desenvolvimento

Alunos — distribui¢do por localizagdo da residéncia

Alunos por nivel e turno escolar

Quantidade ¢ Localizac¢do das escolas

Distribuicdo de escolas — dependéncia administrativa

Tempo de viagem do aluno no veiculo

Estrutura de Gestio

Elementos de Representacio

Acompanhamento/controle do servigo

Defini¢do dos responsaveis

Utilizagdo dos veiculos (atividades extra)

Subsidios — tarifa

Acompanhamento da rotina

Controle dos veiculos particulares — cadastro

Dificuldades enfrentadas para o atendimento

Fiscalizagdo

Acompanhamento/controle dos gastos

Gastos por tipo de propriedade

Gastos por tipo de veiculo

Gastos por tipo de despesa

Remuneracdo dos terceirizados
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Estrutura Politico-Institucional Elementos de Representacio

Recursos Fontes

Convénio entre estado e municipio (para repasse)
Impactos do TE Positivos

Negativos
Educagdo para o TE

Esta Estrutura Semantica do TER, apresentada neste estudo de caso, representa uma
primeira proposta de estruturagdo dos Elementos da Rede Semantica e de Elementos de
Representagdo. Estes elementos poderdo ser complementados, devendo esta estrutura ser

atualizada e revisada na medida em que sejam aprofundadas as pesquisas em TER.

ETAPA 3.3 — Identificacido dos Stakeholders do TER

Ap6s entrevistar diversos setores, tais como ministérios ligados a educacdo e ao transporte,
orgios federais, estaduais e municipais de transporte e de educagdo, especialistas na area
de transportes, especialistas em populagdes rurais, socidlogos etc., foi elaborada uma lista

com os principais stakeholders do TER, conforme Tabela 6.2.

Tabela 6.2: Stakeholders do Transporte Escolar

Orgio Municipal: Prefeito, Secretario de Transporte, Secretario de Educagdo, Secretario de
Infraestrutura, planejadores de transporte publico Coletivo, planejadores, de
transporte escolar, técnicos de Transporte, fiscais de transporte etc.

Orgio Estadual: Governador de Estado, Secretario Estadual de Transporte etc.

Orgios Federais: Ministério da Educagdo, Ministério de Infraestrutura e Transportes,
Agéncias Reguladoras de Servigos de Transporte Municipal etc.

Operadores de Servico: donos de empresas operadoras de servigo particular e de servigo publico
terceirizado, motoristas, cobradores, auxiliares mecanicos etc.

Instituicées de Ensino: escolas publicas municipais, escolas particulares municipais, instituicdes de
ensino que utilizem o servico de transporte escolar etc.

Usuarios: usuarios do servigo de transporte escolar, considerando os usuarios atuais
(demanda manifesta), os usuarios que ndo conseguem usar O Servico
(demanda reprimida), e possiveis novos usudrios do sistema (demanda
potencial).

Nucleo Social e Familiar: | familiares ou demais pessoas de convivio com os usudrios de transporte
escolar.

Fabricantes de Veiculos: | fabricantes de veiculos com layout especial para transporte de criangas ¢
demais usuarios do transporte escolar.

ETAPA 3.4 — Identificacao dos Stakeholders (atores) a serem investigados

Os atores selecionados para participar da pesquisa sobre o TER foram: Prefeito da cidade;
Secretario de transportes; Secretario de educacdo; Responsavel pelo planejamento /
operagdo do transporte escolar; Donos de empresas operadoras (terceirizadas), Chefes do

setor; Condutores/barqueiros; Diretores das escolas atendidas pelo TER; Professores das
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escolas atendidas pelo TER; Alunos atendidos pelo TER e Responsavel pela Apae ou
instituicdo similar. Os pais dos alunos atendidos pelo TER ndo puderam ser entrevistados,

pois ndo seria possivel realizar, nesta pesquisa, levantamento domiciliar de dados.

ETAPA 3.5 — Identificacio das variaveis a serem coletadas

As varidveis a serem coletadas na pesquisa correspondem as varidveis, nas unidades
correspondentes, que qualificam os Elementos de Representagdo, listados na segunda
coluna da Tabela 6.1. Estas variaveis, ou a combinacdo e analise cruzada entre elas,
permitem a caracterizagdo dos elementos de representacdo. Estas varidveis encontram-se

listadas nas colunas 2 e 3 das Tabelas 6.5 ¢ 6.6.

ETAPA 4 - PESQUISA/COLETA DE DADOS
Essa etapa consiste no planejamento da pesquisa / coleta dos dados, execucdo da coleta,

tratamento dos dados coletados € na complementacao da pesquisa.

ETAPA 4.1 — Planejamento da Pesquisa

Essa sub-etapa divide-se em sete itens, estruturados da seguinte forma:

Etapa 4.1.1 — Separacio de Unidades Amostrais (Analise de Agrupamentos)

As definicdes das unidades amostrais sdo baseadas em uma analise criteriosa, de diversas
variaveis, sempre com o objetivo de criar grupos homogéneos. O primeiro passo consistiu
em selecionar municipios, com base na classificacdo de necessidade de recursos destes
(Ceftru, 2007c). Esta analise partiu do Fator de Necessidade de Recursos - FNR, criado
para embasar a divisdo e os repasses de recursos do Pnate aos estados e municipios. O
objetivo desse indice € o de propiciar o calculo da distribui¢do do montante de recursos de
acordo com as necessidades que os municipios apresentam, dividindo-os em quatro
“faixas” de necessidades de recursos estaduais — FNR-UF e, dentro destas, outras quatro

“faixas” de necessidades de recursos municipais — FNR-M.

O FNR-M foi estruturado a partir de trés varidveis, que expressam caracteristicas dos
municipios, as quais indicam sua situag¢ao de necessidade. As varidveis utilizadas foram:

. Percentual da populacdo rural do municipio (IBGE — 2000).
e Area do Municipio (IBGE-2001).
. Percentual da Populacdo abaixo da linha de pobreza de R$ 75,00 (Ipeadata — 2000).
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A distribui¢do espacial desses 16 grupos, formados a partir de semelhangas nos valores do

FNR, ¢ apresentada na Figura 6.4.

Grupos G111 BEllciz Bl ciz G4
B ce: N ce4 N 21 I 22

BN 31 W g3z 0 33 [ G34
G41 G42 G43 G44

Figura 6.4: Distribuicdo espacial dos grupos de municipios.

O principal objetivo da andlise de agrupamentos ¢: agrupar os individuos que apresentam
caracteristicas similares. Para o caso do TE, foi utilizada a analise de agrupamentos do tipo
hierarquica, feita com auxilio do software SAS 8.2. (SAS, 2006). Definir a quantidade de
grupos ¢ uma das etapas mais dificeis da anélise de agrupamentos, pois, como toda técnica
multivariada, a andlise ndo € confirmatoria, e sim exploratoria. Por isso, um conhecimento
prévio acerca da quantidade de agrupamentos permite minimizar o tempo de anadlise.
Alguns indicadores podem ser utilizados para apontar qual a quantidade ideal de
agrupamentos. Estes indicadores foram desenvolvidos a partir da mesma idéia de
estatisticas baseadas em distribui¢des de probabilidade, apenas com a diferenga de ndo
terem significancia estatistica, sendo, por isso, conhecidos como pseudo testes. Foram eles:

pseudoF, pseudoT?, e CCC — Cubic Clustering Criterion (Ceftru, 2007¢).

Para o agrupamento dos municipios, empregou-se o método de Ward. Toda a analise foi

feita no software SAS 8.2. (SAS, 2006). Foi definido o numero méaximo de 10
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agrupamentos, pois um numero maior dificultaria a pesquisa. Apds a andlise dos pseudo
testes, chegou-se a defini¢do da quantidade de elementos (ou municipios), por grupo,

conforme a Tabela 6.3.

Tabela 6.3: Quantidade de agrupamentos por grupo.

Grupo Cluster Grupo Cluster Grupo Cluster Grupo Cluster
Gl11 9 G21 10 G31 10 G41 10
GI12 10 G22 10 G32 9 G42 10
G13 10 G23 3 G33 10 G43 10
Gl4 10 G24 10 G34 4 G44 10

Etapa 4.1.2 — Selecdo das Unidades de Analise (Selecio de Agrupamentos)

Apds a defini¢do do niimero de agrupamentos, o proximo passo ¢ definir qual desses
agrupamentos sera utilizado, por meio de técnicas de estatistica para verificar a magnitude
e a homogeneidade. A variavel do transporte escolar que definiu a escolha do agrupamento
foi a Pnate (Média), ou seja, o primeiro critério foi o de maior valor desta; o segundo foi a

existéncia de um numero razoavel de veiculos e embarcagoes.

Observou-se, também, que o coeficiente de variagdo era baixo para todas as outras
variaveis, bem como a quantidade de municipios que compunham o agrupamento. Caso
fossem identificados poucos municipios no grupo, ou poucos veiculos/embarcagdes, a
analise seria feita no segundo maior valor da variavel Pnate (Média) e, assim por diante,
até encontrar o melhor agrupamento. Com base nesta andlise foi obtido um conjunto de

376 municipios, classificados em 16 grupos, compondo a lista preliminar (Ceftru, 2007c).

Etapa 4.1.3 — Quantificacio de Elementos das Amostras

A lista dos 376 municipios gerados pela amostragem quantitativa, com base em uma
populagdo inicial composta pelos 5.564 municipios, apesar de reduzida, ainda foi
considerada excessivamente alta, dada a complexidade da coleta de dados do projeto e os

custos da visita a cada um deles.

O gestor dos recursos do Pnate indicou alguns municipios que deveriam ser visitados, com
base na experiéncia em lidar com eles. Alguns critérios foram utilizados para gerar uma
lista paralela: tamanho da frota de veiculos escolares do municipio, nuimero de

estabelecimentos atendidos pelo Pnate, localizagdo do municipio e critério logistico. A
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Tabela 6.4 apresenta a lista dos 16 municipios selecionados, sendo um de cada grupo

definido anteriormente. A Figura 6.5 ilustra a distribui¢do destes municipios selecionados.

Tabela 6.4: Lista de municipios selecionados para coleta de dados.

Grupo Municipio UF Grupo Municipio UF
G11 Porto Ferreira SP  G31 Sussuapara PI
G12 Sobradinho RS  G32 Irara BA
Gl13 Trés Barras SC  G33 Diamantino MT
G14  Quitandinha PR G34 Morada Nova CE
G21 Laranjeiras SE G41 Macapa AP
G22 Goianinha RN G42 Careiro AM
G23 Vicéncia PE G43 Curralinho PA

G24  Sao Sebastido AL G44 Santana do Araguaia PA
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Figura 6.5: Distribuicdo espacial dos grupos de municipios.

[

Etapa 4.1.4 — Avaliacdo dos Dados Disponiveis

Um questionario para o levantamento de dados sobre o transporte escolar ja havia sido
aplicado em 2006 pelo FNDE, em parceria com o Inep. No entanto, as informagdes obtidas
desse levantamento ndo se mostraram adequadas o suficiente para a caracterizagdo do

servico de transporte escolar.

Em relagdo aos dados operacionais, apesar de ser um servico de responsabilidade do

Estado e de estar presente em mais de 80% dos municipios brasileiros (FNDE, 2007¢), sdo
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poucos os municipios que possuem dados a respeito da operagdo do TER que as prdprias
prefeituras oferecem. Muitas vezes isto resulta da pouca disponibilidade de recursos
(humanos e financeiros). Em outros casos, esta situacao ¢ resultado do desconhecimento de

técnicas de pesquisa, coleta de dados e acompanhamento do servigo.

Conclui-se, portanto, que os dados disponiveis a respeito do TER ndo eram suficientes e
ndo apresentavam confiabilidade. Portanto, para a caracterizacdo e diagnostico do TER foi

necessario realizar uma pesquisa completa.

Etapa 4.1.5 — Sele¢ao das técnicas de pesquisa

Para uma coleta de dados que respondesse as necessidades da pesquisa, estabelecidas nas
etapas anteriores, foram combinadas duas técnicas de observagdo direta: a observagdo
direta intensiva e a observagdo direta extensiva. Para a observa¢do direta intensiva, a
técnica escolhida foi a de entrevista. Para a observagao direta extensiva, foram escolhidas

duas técnicas: os formularios e os questionarios.

As entrevistas e os formuldrios foram utilizados na coleta de dados realizada nos 16
municipios selecionados. Os questiondrios foram aplicados a todos os municipios que
recebem recursos do Pnate, em todo o territério nacional, inclusive nos 16 municipios
selecionados. Para facilitar a aplicacdo, a velocidade e garantia de retorno do questionario,
ele foi disponibilizado para resposta na internet, diretamente na pagina do FNDE. Nos 16

municipios visitados o questionario foi aplicado in loco.

A combinagdo destas duas técnicas de pesquisa (direta intensiva e direta extensiva) segue a
fundamentagdo proposta neste trabalho, de utilizar pesquisas multimetodologicas.
Conforme mencionado anteriormente, a utilizagdo de técnicas combinadas, em uma
abordagem multimétodos, auxilia o pesquisador a atingir um patamar de andlise com
qualidade muito superior ao de uma andlise unimetodoldgica. Além deste fator, estas
técnicas combinadas permitem a associagdo das variaveis quantitativas as variaveis
qualitativas, o que possibilita uma juncdo de métodos descritivos/quantitativos e
avaliativos/qualitativos, ampliando e aprofundando as possibilidades de analise do

fendmeno de TER estudado.
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Etapa 4.1.6 — Elaboracao dos instrumentos de pesquisa

Instrumento 1 — Questiondrio

O questionario proposto ¢ composto por questdes fechadas (multipla escolha), e abertas
(campos para preenchimento livre). Sua estrutura subdivide-se em trés partes: servigo,

clientela e recursos. O questiondrio elaborado possui as seguintes partes e segdes:

Parte A — Identificacio

Dados de identificagdo do respondente e dados relativos ao municipio.

Parte B — Servico de Transporte Escolar

Caracterizago do servigo de Transporte Escolar oferecido pelo municipio.

I- Caracterizagdo do servigo fornecido pelo municipio;

IT -  Caracterizacdo do servigo de transporte coletivo regular utilizado pelos alunos;
IIT-  Caracterizacdo do servigo de transporte escolar particular;

IV - Qualidade do Servigo;

V - Regulamentagdo do Servico;

VI- Fontes consultadas.
Parte C — Clientela do Transporte Escolar
Caracterizagdo da clientela do servico de Transporte Escolar oferecido pelo municipio.

I- Tipo de Clientela;

IT-  Caracterizagdo da clientela atendida;

III- Caracterizacio da clientela NAO atendida;
IV - Fontes consultadas.

Parte D — Recursos do Transporte Escolar
Caracterizagdo dos recursos disponiveis e alocados ao servico de Transporte Escolar
oferecido pelo municipio.

I- Fontes de recursos utilizados;
II-  Destinagdo dos recursos utilizados;
III - Fontes consultadas.

Parte E — Avaliacio da Qualidade do Questionario

As questdes iniciais deste questionario (Parte A) dizem respeito as informacdes sobre o
respondente ¢ o municipio. Em seguida, o questionario trata de assuntos referentes ao
servigo (Parte B), a clientela atendida (Parte C) e aos recursos (Parte D). Por fim, questdes
sobre a qualidade do questionario (Parte E) foram introduzidas visando identificar as
dificuldades que os informantes tiveram durante o preenchimento, com o intuito de realizar
a revisdo do instrumento e propor nova versdo mais refinada. O questionario completo,

contendo as partes A, B, C, D ¢ E encontra-se no Anexo 1 deste trabalho.
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As questdes abertas do questionario foram posteriormente tabuladas e suas respostas foram
classificadas em um sistema de categorias. O objetivo desta tabulagdo e sistematizacdo ¢
poder, na medida do possivel, substituir as questdes abertas por questdes fechadas com
alternativas, geradas por meio das respostas obtidas, conforme métodos para planejamento

de transporte, desenvolvidos por Richardson et. al. (1995).

Instrumento 2 — Formuldrios (pesquisa embarcada)

A pesquisa embarcada levantou dados relativos ao servico do TER, caracterizando a
operagdo deste. Nestas pesquisas, feitas nos 16 municipios selecionados, foram aplicados
formularios, associados a coleta de dados georreferenciados por equipamentos do tipo GPS
manual. Foram desenvolvidos quatro tipos de formularios para o levantamento dos dados.

Estes formularios encontram-se no Anexo 2 deste trabalho. Sao eles:

Formulario 1-A: caracteriza os veiculos e os condutores do TER (variante 2-A para

veiculos de transporte rural aquaviario).

Os dados coletados pelos Formularios 1-A e 2-A referem-se a caracterizagao inicial da rota
(identificag¢@o, nome, ponto inicial e final do GPS, nome de propriedades rurais atendidas),
ao tempo de deslocamento (horario de saida, horario de inicio do embarque, horario de
término do embarque, horario de chegada e desembarque), a presenca de Portadores de
Necessidades Educacionais Especiais — PNEs e as distancias de deslocamento (marcagdes
iniciais e finais de hodometro). Para caracterizar os veiculos, foram coletados dados do
tipo de veiculo, marca e/ou modelo do veiculo, nimero do veiculo, placa, ano, quantidade
de assentos, estado de conservacdo e condi¢des de limpeza. Para veiculos aquavidrios,
foram coletados, também, o porte da embarcacdo, material do casco, presenca de
cobertura, quantidade e poténcia do motor. Em relacdo aos itens de seguranca dos veiculos
rodoviarios, foram coletados os seguintes dados: preseng¢a de pintura lateral “ESCOLAR”,
tacografo, cintos de segurancga, extintor de incéndio e grades de prote¢do para o motor.
Para veiculos aquaviarios foram coletados também dados referentes a presenca de colete

salva-vidas, boias e protecdo lateral da embarcagao.

Formulario 1-B: caracteriza os alunos transportados pelos servigos de TER (variante 2-B

para veiculos de transporte rural aquaviario).
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Os dados coletados pelos Formularios 1-B e 2-B referem-se aos dados pessoais e a rotina
do aluno desde que sai de casa até chegar ao local onde embarcara no veiculo. Foram
coletadas: a quantidade de alunos transportados, a idade, nivel escolar, a escola em que
estuda, o tempo ¢ o modo de deslocamento para acesso ao TER e se pertence a algum
grupo minoritario ou se ¢ PNE. Além desses dados, foram coletadas informacgdes sobre as
condi¢des climaticas no momento da coleta. Para os veiculos rodoviarios foram coletados

dados a respeito das condi¢des do pavimento.

Formulario 1-C: caracteriza os pontos de embarque dos alunos transportados pelo TER
(variante 2-C para veiculos de transporte rural aqiiaviario).
Associa os pontos coletados pelo GPS e as medidas do hodometro com as identificagdes

dos alunos, marcando os locais de embarque destes alunos e os horarios destes eventos.

Formulario 1-D: caracteriza os pontos de desembarque dos alunos transportados pelo
TER (variante 2-D para veiculos de transporte rural aqiiavidrio).
Associa os pontos coletados pelo GPS e as medidas do hodémetro com as identificacdes

dos alunos, marcando os locais de desembarque destes alunos e os horarios destes eventos.

Instrumento 3 — Entrevistas

As entrevistas foram utilizadas com o objetivo de levantar dados sobre o transporte escolar,
utilizando perguntas propostas previamente e organizadas na forma de um roteiro. Estes
roteiros de entrevistas encontram-se, na integra, no Anexo 3 deste trabalho. A proposicao
das perguntas ¢ feita a partir do que se pretende analisar. Nesta pesquisa, procurou-se
considerar varidveis que permitissem analisar o servigo de transporte e as relagdes

interpessoais a partir das opinides das pessoas abordadas.

Nesta pesquisa, optou-se por utilizar um roteiro de entrevista semi-estruturado, que
permite, ao entrevistador, conduzir a entrevista de acordo com as respostas do entrevistado,
dando maior flexibilidade na condugdo do roteiro a ser investigado. Estrategicamente, as
primeiras perguntas propostas nos roteiros de entrevistas procuram abordar o tema
“transporte escolar” de um modo geral e, as ultimas, de um modo mais aprofundado,

abordam aspectos especificos de relevancia para a pesquisa.
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Com isso, o entrevistado vai, aos poucos, ficando mais a vontade com o entrevistador. Para
cada ator entrevistado existe um roteiro especifico, com questdes relacionadas ao
transporte escolar e, durante a sua construcdo, considerou-se a fungdo e/ou cargo do
entrevistado. E importante destacar que ndo existem respostas certas ou erradas e que todas
elas sdo baseadas na percepc¢ao do participante. Os atores entrevistados foram os seguintes:

Prefeito (a);

Secretario (a) de Transportes ou equivalente;

Secretario (a) de Educacao;

Responsavel pelo planejamento/operagdo do transporte escolar;
Dono (a) da empresa/chefe do setor que realiza o transporte escolar;
Motorista/barqueiro;

Diretor (a) da escola atendida pelo transporte escolar;

Professor (a) transportado (a)/ndo transportado (a) pelo servigo;
Alunos transportados; e

Responsavel pela Apae.

Inicialmente, os entrevistadores apresentavam a pesquisa aos entrevistados, enfatizando a
importancia com relacdo a ela. Além disto, os entrevistados cediam direitos de uso do
conteudo das entrevistas, através de um termo de consentimento. Os roteiros de entrevista
foram elaborados com a finalidade de se obter a opinido de pessoas que possuem (ou
possuiram), algum envolvimento com o servico de transporte escolar oferecido nos
municipios visitados. Tal envolvimento pode ser verificado, desde a parte de gestdo e

planejamento do servigo, até o beneficio oferecido pelo servigo.

Etapa 4.1.7 — Avaliacio da Viabilidade da Coleta

A coleta de dados, considerando visitas in loco em 16 municipios espalhados pelo territdrio
nacional e coleta de dados através da aplicagdo de questionario na internet foi considerada
vidvel, tendo em vista os fatores de restricdo de recursos e de prazos. Desta forma, a
pesquisa passou para a fase de execucdo, iniciando-se com a escolha das equipes e o

planejamento dos roteiros de pesquisa.

ETAPA 4.2 — Execucio da Pesquisa

A coleta de dados foi estruturada em fun¢fo dos resultados obtidos com as etapas
anteriores. A coleta foi realizada em duas frentes distintas: (i) aplicagdo do questionario
pela internet a todos os municipios brasileiros; e (ii) visita a uma amostra de 16

municipios, com o objetivo de coletar informacdes detalhadas a respeito do TER.
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Etapa 4.2.1 — Defini¢io das equipes de pesquisa

O nuimero de pesquisadores de campo foi definido em fung¢@o de dois critérios: objetivos da
pesquisa e recursos financeiros disponiveis. Desta forma, definiu-se a necessidade de trés
equipes, cada qual com trés pesquisadores. A equipe de campo foi selecionada pela
coordenadora técnica e pela gerente do projeto, utilizando anélise de curriculo, entrevista
oral e simulacdo de uma entrevista (teste). Os critérios bésicos de selecdo foram:

experiéncia em pesquisa de campo e disponibilidade de tempo para viagens.

Para a montagem de equipe de atendentes do call-center (auxilio remoto ao preenchimento
do questiondrio), seguiu-se o mesmo procedimento adotado para a selecdo das equipes de
campo. A combinagdo tempo e recursos disponiveis foi o que definiu o tamanho da equipe,
composta por cinco atendentes, sendo um deles coordenador da central de atendimento,
responsavel por organizar e monitorar as atividades dos demais, além de estar apto a

receber/efetuar ligacdes para a elucidagdo de duvidas.

Etapa 4.2.2 — Definicdo dos roteiros e cronogramas de pesquisa

A logistica do projeto foi feita juntamente com o treinamento da equipe e contemplou a
verificacdo de itens importantes, tais como, transporte, saude, seguranga, hospedagem e
providéncias administrativas. Para a definicdo do traslado entre os municipios visitados,
optou-se pelo transporte aéreo. Para os casos de municipios que ndo eram atendidos por

rotas de vOoos comerciais o translado aéreo ocorria até os aeroportos mais proximos.

A coleta de dados em municipios pertencentes & mesma regido foi realizada por uma
mesma equipe, salvo quando a quantidade de municipios de uma mesma regido era
superior a quatro. Nestes casos, duas equipes realizavam o trabalho com o objetivo de
evitar atrasos na execugdo da pesquisa. As Equipes 01 e 02 concentraram suas atividades
nas regides Nordeste e Norte do pais. As atividades da Equipe 03 foram realizadas nas

regides Sul, Sudeste, Centro-Oeste e Norte.

Etapa 4.2.3 — Escolha e aquisi¢io de equipamentos
Os equipamentos utilizados nesta pesquisa foram classificados em principais e auxiliares.
Os equipamentos principais sdo aqueles utilizados para a coleta direta dos dados

(computador de bordo, GPS e gravador), e os auxiliares servem de apoio a coleta dos
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dados (computador portatil, camera fotografica etc.). Antes de optar por um determinado
equipamento, foi feita uma andlise dos equipamentos disponiveis, considerando a sua
adequagdo aos objetivos da pesquisa e a relagdo custo/beneficio. Foram considerados os
seguintes aspectos: fun¢do, custo, facilidade de acesso ao equipamento e especificagdes
técnicas. Com base nas informacdes levantadas, foram empregados, nesta pesquisa, 0s
seguintes equipamentos principais: (i) GPS; (i) computador de bordo, interligado ao

sistema GPRS, com terminal para inser¢ao de dados; e (iii) gravador digital.

O GPS funciona com pilhas AA e o rastreador ¢ alimentado por um cabo acoplado na
bateria do veiculo monitorado. Os dados armazenados no GPS s3o transferidos
posteriormente para um computador, ¢ os dados do computador de bordo s@o transferidos
em tempo real (sempre que tiver acesso a rede GPRS), para um servidor, via internet.
Ambos sdo inseridos em um SIG. Para as entrevistas, foi utilizado um gravador digital
portatil, com microfone interno. No gravador pode ser acoplado um microfone externo,
para melhorar a captagdo da voz do entrevistado. Os arquivos armazenados no gravador

sdo transferidos para o computador e posteriormente transcritos.

Etapa 4.2.4 — Treinamento das equipes/pesquisadores

O treinamento das equipes foi efetuado em duas etapas, sendo uma tedrica e outra pratica.
A primeira etapa consistiu de leitura e discussdo exaustiva do projeto, particularmente de
seus objetivos, instrumentos e procedimentos de coleta de campo. Foi realizada através de

reunides e palestras ministradas pelos responsaveis pelo projeto no ambito do Ceftru.

Além do projeto propriamente dito, foram discutidas a fundamentacéo teérica do projeto e
algumas questdes conceituais e de politicas publicas governamentais em relagdo ao
transporte escolar. O seu processo histdrico, tendo como base as normas constitucionais e
ordinarias sobre educacdo, também foi incluido como tema de discussdo. Os trés
instrumentos de coleta foram apresentados aos pesquisadores e as instrugdes para o seu
preenchimento e manipulagdo foram dadas. Em seguida, foi efetuado o treinamento
pratico, por meio de simulacdes de aplicacdes e de uma visita a campo, na cidade de Unai,
estado de Minas Gerais, onde os pesquisadores tiveram o primeiro contato com a realidade

dos municipios brasileiros.
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Antes do inicio dos atendimentos, os operadores do call-center passaram por uma fase
preparatoria, na qual receberam instru¢des sobre como proceder antes e durante o
funcionamento da central de atendimento. Incluiu-se, nesta fase, a preparacdo de um
manual para atendimento do call-center, especifico ao projeto, além de divulgagdo da

pesquisa entre os municipios. A seguir, sdo apresentados mais detalhes sobre essa fase.

Etapa 4.2.5 — Coleta dos dados
A coleta de dados em campo iniciava-se com a chegada das equipes de pesquisa aos

municipios selecionados.

A — Aplicacdo do Questiondrio

O Questionario era apresentado ao responsavel pelo seu preenchimento, anteriormente
designado pelo Prefeito: Secretdrio ou Planejador. Na ocasido, eram abordados os
principais temas que o compunham, ressaltando a importancia do preenchimento de todas
as informagdes. A meta para os questionarios era que estes fossem preenchidos antes da
partida dos pesquisadores do municipio. Foi disponibilizado um pesquisador da equipe

para tirar dividas e auxiliar no preenchimento.

B — Realizacdo de Entrevistas

As entrevistas foram gravadas, para que toda a informag¢do fosse registrada com precisdo,
sem distor¢des. Dessa forma, foi apresentado um Termo de Consentimento Informado e de
Autorizacdo, a ser preenchido pelo entrevistado. O participante foi, também, devidamente
esclarecido pelo pesquisador em campo quanto aos objetivos e procedimentos utilizados na

pesquisa, bem como quanto ao carater sigiloso das informagdes fornecidas.

A primeira entrevista, em cada municipio, foi realizada com o Prefeito. Em seguida, foram
realizadas as entrevistas com os demais gestores, planejadores e operadores. Completada
as entrevistas com a parte administrativa e operacional, as proximas entrevistas foram
realizadas nas escolas, com alunos, professores e diretores. As entrevistas nas escolas
foram realizadas em consondncia com o mapeamento das rotas. Os pesquisadores
realizaram as entrevistas nas escolas atendidas pelas rotas do transporte escolar. Foi
definida para cada escola uma meta minima de quatro alunos, dois professores e o diretor.

No caso de municipios com Apae, o responsavel pela entidade foi entrevistado.
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C — Pesquisa embarcada

A etapa de coleta de dados incluiu o levantamento das rotas de transporte escolar em cada

municipio e seu acompanhamento para fins de roteirizagdo e caracterizagdo do perfil do

aluno que utiliza o servigo. Nesta fase, foram também coletadas informagdes referentes ao

veiculo utilizado e seu respectivo condutor. Para esta pesquisa, foram coletadas

informagdes a respeito de 105 rotas, contabilizando mais de 2.600 km rodados. O

procedimento de dados das rotas iniciava-se com o planejamento e sele¢do das rotas a

serem acompanhadas, que levavam em consideragdo os seguintes critérios:

o Identificagdo das rotas existentes no municipio por planilha ou documento ou mesmo
pelo simples conhecimento do planejador de transporte escolar;

o Identificagdo das escolas atendidas pelas rotas;

o Identifica¢do da quantidade de alunos transportados por rota e atendidos por escola;

o Ordenamento das rotas de acordo com a distancia percorrida;

e  Agrupamento das rotas de acordo com os turnos, distdncia e maior demanda;

o Selecdo das rotas mais longas e com maior ocupacdo de alunos, por turno;

o Caso a rota atendesse apenas a uma escola, o critério de sele¢do passaria a ser a
dependéncia administrativa da escola (municipal ou estadual);

e  Planejamento do mapeamento das rotas de acordo com o numero de dias
disponibilizados para a coleta e quantidade de escolas a serem visitadas.

A coleta de dados pela internet (aplicagdo dos questiondrios), foi feita de forma remota,
com o preenchimento do questiondrio pelos proprios municipios. Um administrador do
sistema ficava responsavel por capturar os dados assim que o municipio declarasse

encerrado o seu preenchimento.

Etapa 4.2.6 — Pré-organizacgio e envio dos dados

Apos a coleta de dados, os pesquisadores de campo transmitiam todas as informacdes
coletadas para arquivos digitais antes do envio destes para a equipe de analise em Brasilia.
Ao encerrar as atividades nos municipios, a equipe organizava o material (formularios,
arquivos digitais, fotos, documentos etc.), para envio, gravando os dados em duas midias
(CD ou DVD), um para backup e outro para envio ao departamento responsavel. A midia
gravada para envio ao departamento responsdvel era despachada pelo correio. Um

convénio com o Correio foi firmado para tal finalidade.
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Os questionarios preenchidos pelas prefeituras foram tabulados e digitados em arquivo
eletronico. A organizagdo das entrevistas passava por duas atividades, a digitacdo do
cabecalho e a geracdo de arquivo de dudio das entrevistas registradas no gravador digital.
O 4udio das entrevistas era transferido para o computador através do programa FVoice

Recorder — Oregon Scientific e identificado para posterior analise.

Os formularios de pesquisa embarcada foram tabulados em planilhas digitais. Os dados
coletados manualmente, eram convertidos em planilhas eletronicas, facilitando a
visualizag¢do e a futura organizagdo do banco de dados. As fotos foram transferidas das
maquinas digitais para o computador e gravadas em arquivos com a identificacdo da rota
realizada. A coleta em GPS da rota era transferida para o programa Mapsource, que gerava

um arquivo armazenando os dados, separados por rota, recebendo um titulo especifico.

ETAPA 4.3 — Tratamento dos Dados

Etapa 4.3.1 — Organizacio do Banco de Dados

Todo material coletado foi catalogado e organizado segundo seu tipo e/ou finalidade, além
de ser conferido por um responsdvel. Por se tratar de uma grande quantidade de dados,
com caracteristicas quantitativas e qualitativas, diferentes equipes de trabalho foram
envolvidas no processo de andlise. Desta forma, depois de identificado, o material recebido

era separado de acordo com os trés instrumentos de coleta.

Os cabecalhos de entrevistas e os termos de consentimento foram arquivados; os
formularios de pesquisa embarcada, mapas e planilhas coletadas e questionarios foram
arquivados em pastas, separados por municipio, para constante consulta durante o
tratamento dos dados e desenvolvimento da caracterizagdo. Os dados quantitativos foram
organizados em arquivos Unicos, por tipo de instrumento. Os arquivos de dudio foram
organizados em um banco de dados e distribuidos aos profissionais para transcricdo deste
material. Esta tarefa consistiu em transcrever gravagdes em audio na forma de um texto
escrito. O objetivo da transcri¢do para este projeto foi transmitir o conteudo daquilo que foi
dito/gravado na integra. Para isso, a transcri¢do respeitou os erros verbalizados, hesitacdes,
variagdes de pronuncia etc. A transcricdo empregou diversas convencdes para representar

justamente esses aspectos da lingua oral, que normalmente ndo constam de textos escritos.
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Etapa 4.3.2 — Geracao de informacdes

Os dados quantitativos provenientes dos questiondrios (obtidos nos 16 municipios e
aplicados na internet), e dos formularios (obtidos nos 16 municipios), foram trabalhados
em softwares estatisticos para que pudessem gerar informagdes pertinentes a pesquisa. As
consultas ao Banco de Dados corresponderam aos itens descritos como Elementos de

Representagao (Etapa 3 desta metodologia).

As entrevistas foram submetidas a uma técnica de analise de dados qualitativos, intitulada
Andlise de Conteudo (AC). Esta técnica ¢ descrita como “um conjunto de técnicas de
analise das comunicagdes visando obter, por procedimentos sistematicos e objetivos de
descricdo do conteido das mensagens, indicadores que permitem a inferéncia de
conhecimentos relativos as condi¢des de produgdo/recepcdo (variaveis inferidas) destas

mensagens” (Bardin, 1977).

Conforme ressaltam Freitas e Janissek (2000), uma parte do comportamento, opinido ou
idéias de pessoas se exprime sob a forma verbal. A Andlise de Contetido destas
informacdes deve normalmente permitir a obten¢do destas informagdes resumidas,
organizadas. Ainda segundo estes autores, a andlise de contetido deve seguir uma série de
etapas precisas, que se iniciam pela defini¢do do universo estudado, delimitando e
definindo claramente, desta forma, o que estard € o que ndo estara envolvido com a
interpretagdo dos relatos. Uma vez estando o universo corretamente definido, inicia-se sua
categorizacdo, que significa determinar as dimensdes que serdo analisadas, dimensdes estas
que definem a teia da grade de andlise. Estas categorias serdo determinadas em funcdo da

necessidade de informagdo a testar: elas constituirdo o coragdo da Anélise de Conteudo.

A categorizacdo ¢ uma etapa delicada, ndo sendo evidente determinar a priori suas
principais categorias: na verdade, a categorizagdo (processo de redugdo do texto, no qual as
muitas palavras e expressdes do texto sdo transformadas em poucas categorias) ¢ o
problema central da AC (Weber apud Freitas e Janissek, 2000). Desta forma, nesta
pesquisa, a partir dos relatos dos atores envolvidos foram criadas categorias-sintese, ou
seja, agrupamentos de verbalizagdes que possuem temas semelhantes que, por sua vez,

eram agrupados novamente em categorias.
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Etapa 4.3.3 — Avaliacdo da qualidade da Informacao

Para utilizagdo de dados e informagdes na escolha, desenho e implementagdo de politicas
publicas no setor de TER, a Avaliagdo da Qualidade da Informagdo ¢ considerada
fundamental. Esta avaliacdo deve ser entendida como ponto de partida na manipulagio e
utilizacdo das informagdes. Um extenso processo de analise da qualidade foi realizado,
considerando os dados do questiondrio resultantes da pesquisa nacional, com o objetivo de
apresentar uma analise primaria dos dados e avalia-los quanto a sua confiabilidade. A
analise completa da qualidade destes dados pode ser encontrada nos produtos da pesquisa

(Cefrtu, 20071).

Os resultados indicam que — apesar das dificuldades encontradas na manipulacido do banco
de dados devido a dispersdo, ao grande numero de questdes incompletas e ndo respondidas,
a impossibilidade de cruzamento de informacgdes e, sobretudo, ao tempo disponivel para a
realizagdo das consultas —, € pertinente concluir que os dados apresentam consisténcia, ou
seja, apresentam valores aceitaveis dentro de um determinado limite. Porém, ¢ importante
ressaltar que foi verificado, em alguns trechos da pesquisa, um alto indice de ndo
preenchimento e a conseqiiente impossibilidade de validacdo das informagdes. Estas falhas

no preenchimento deverao ser consideradas em futuras aplicacoes.

No que se refere ao estudo proposto para a qualidade da informacao, os resultados obtidos
na pesquisa ndo contribuiram para as analises de exatiddo, pois ndo existiam referéncias
para confrontar os dados. A andlise de unicidade também nio pdde ser completa, pois o
questionario aplicado objetivava basicamente a caracterizacdo do servigo de transporte

escolar e nio o cadastro.

ETAPA 4.4 — Complementac¢io da Pesquisa

Considerando a etapa anterior, de avaliacdo da qualidade da informagdo, conclui-se que,
para as finalidades pretendidas de elaboragdo do diagndstico do servi¢o de TER, os dados
obtidos com a pesquisa podem ser considerados validos e sua utilizacdo oferece as
condigdes de confiabilidade necessarias. Portanto, ndo foi necessario realizar o
complemento da pesquisa de acordo com as informagdes necessarias para caracterizagao

dos Elementos da Rede Semantica e de seus Elementos de Representacio.
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Etapa 4.4.1 — Avaliacio de Viabilidade de Coleta Complementar
Como a coleta complementar ndo se mostrou necessaria, esta etapa de avaliagdo da sua

viabilidade ndo fez parte deste estudo de caso.

Etapa 4.4.2 — Revisdo dos Instrumentos

Como este estudo ndo envolveu coleta complementar, esta etapa de revisdo dos
instrumentos ndo fez parte deste estudo de caso. E importante salientar que, conforme
verificado pela etapa de andlise de qualidade dos dados, muitos campos apresentaram
baixo retorno de preenchimento. Desta forma, para aplicacdes futuras, utilizando estas
ferramentas de pesquisa, é recomenddvel que estes campos criticos de preenchimento

sejam revisados de acordo com a anélise de qualidade.

Etapa 4.4.3 — Coleta Complementar

Esta etapa ndo foi realizada conforme avaliado na etapa 4.4.

ETAPA 5 - DEFINICAO DOS PARAMETROS DE REFERENCIA

Conforme mencionado no inicio deste capitulo, o Transporte Escolar, em especial o
Transporte Escolar Rural, ndo foi objeto de estudo de muitas pesquisas nos ultimos anos.
Desta forma, o Transporte Escolar ainda n3o possui pardmetros resultantes de um

acompanhamento abrangente, sistematico e continuo.

Considerando que os pardmetros nacionais mais atuais, existentes em bibliografia
disponivel, correspondem aos dados obtidos pela pesquisa do Ceftru (Ceftru, 2007b; Ceftru
2007e), estes resultam desta pesquisa nacional (levantamento em 16 municipios e
questionario respondido por 2.277 municipios no Brasil). Portanto, os parametros
utilizados neste estudo de caso sdo validos apenas para ilustrar a viabilidade de aplicagdo
da metodologia. E importante ressaltar que estes pardmetros precisam e devem ser
sistematicamente atualizados e validados e ndo sdo parametros definitivos, pois sdo frutos

de apenas um levantamento.

Os principais parametros do TER, referentes aos Elementos de Representagdo, encontram-

se sistematizados nas Tabelas 6.5 e 6.6, a seguir:
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Tabela 6.5: Parametros para os Elementos Fisicos do TER.

Elementos da Rede Semantica Elementos de Representacio Item Param.
Infra-estrutura
Vias Tipo de pavimento Asfalto 8,3
(valores percentuais) Cascalho 8,3
Terra 22,2
Misto 61,1
Condi¢des do pavimento Muito bom 1,9
(valores percentuais) Bom 37,0
Regular 20,4
Ruim 38,9
Muito ruim 1,9
Caracteristicas do municipio Clima durante a coleta Tempo aberto 64,3
(valores percentuais) Tempo nublado 28,6
Tempo chuvoso 7,1
Equipamentos
Sinalizac¢do/Acessérios Pintura veicular Sim 38,1
(valores percentuais) Nio 61,
Veiculo/Frota Quantidade Variavel
Tipo de veiculo Onibus 41,2
(valores percentuais) Microdnibus 8,4
Van 6,8
Kombi 19,8
Automovel 3,0
Caminhonete 11,1
Camin.Veraneio 1,2
Caminhdo 3,4
Motocicleta 0,6
Barco de madeira 3.8
Outros 0,7
Combustivel Biogas 0,2
(valores percentuais) Diesel 68,7
Elétrico 0,1
Gasolina 29,2
Outros 1,8
Capacidade — assentos Onibus 44
(mediana das quantidades) Microdnibus 24
Van 10
Kombi 15
Automovel 5
Caminhonete 18
Camin.Veraneio 14
Caminhdo 35
Barco de madeira 15
Idade — anos Onibus 18,7
(média dos valores por tipo de Microdnibus 11,7
veiculo) Van 10,8
Automovel 19,0
Caminhonete 223
Camin.Veraneio 31,0
Caminhdo 18,1
Barco de madeira 15,1
Propriedade Proprio 24,0
(valores percentuais) Terceirizado 76,0
Propriedade Onibus 38/62
Proprio/Terceirizado Microdnibus 64 /36
(valores percentuais por tipo de Van 36/ 64
veiculo) Automovel 18/82
Caminhonete 3/97
Barco de madeira 5/95
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Mobilidrio/equipamentos Qualitativo
Adapta¢do Veicular para PNE Adaptados 12,5
(valores percentuais) Nio adaptados 87,5
Estado de conservagdo/manutengdo Bom 452
externa (valores percentuais) Regular 35,7
Ruim 19,1
Conforto qualitativo
Condig¢des de limpeza interna Bom 47,6
(valores percentuais) Regular 452
Ruim 7,2
Itens de seguranca Tacdgrafo Utiliza 51,2
(valores percentuais) Nio utiliza 47,6
Nio sabe 1,2
Cinto de seguranc¢a para condutor Possui 69,5
(valores percentuais) Nao possui 30,5
Cinto de seguranca para Possui para todos 11,0
passageiros Possui para alguns 12,2
(valores percentuais) Nao possui 76,8
Extintor Possui 83,3
Nao possui 16,7
Grade de protegdo lateral nas Possui 70,0
embarcacdes Nao possui 30,0
Fonte dos dados: Ceftru, 2007b; Ceftru, 2007e.
Tabela 6.6: Parametros para os Elementos Logicos do TER.
Estrutura Normativa
Legislagdo/Regulamentagdo Legislagdo propria especifica Existe 15
(valores percentuais) Nio existe 85
Necessidade de legislagdo ou Necessita 43,8
regulamentacio Nao necessita 12,5
Naio sabe 438
Normas técnicas Normas de padrdo veicular Federais Sim
Municipais Nao
Normas de utiliza¢do veicular Federais Sim
Municipais Sim
Regimentos Existéncia Qualitativo
Necessidade Qualitativo
Estrutura Funcional
Itinerarios Distribuic¢do espacial Mapeamento pelo GPS
Area de cobertura Mapeamento pelo GPS
Quantidade de rotas pesquisadas  variavel
Extensdo — km Média 27,7
(ida ou volta) Méximo 233,0
Minimo 3,5
Paradas Localizagdo — Distancia entre Média 1,0
paradas — km Maxima 27,0
Localizagdo — Tempo entre Média 5
paradas — minutos maxima 52
Quantidade por rota 12
(média dos valores)
Acesso Modo de acesso ao sistema A pé 77,6
Onibus 1,1
Bicicleta 0,8
Automovel 0,2
Motocicleta 0,3
Nao respondeu 20,0
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Tempo de acesso ao sistema — Média 5,6
minutos Maximo 90,0
(ida ou volta) Minimo 1,0

Estrutura Producio

Tipo de servigo Transporte Escolar Rural Préprio 33,0
(valores percentuais) terceirizado 67,0

Planejamento do servigo Critérios para atendimento da Localizagdo da residéncia 70,0
demanda Nivel escolar 15,0
(valores percentuais) Outros 15,0
Procedimentos para Pesquisas da secretaria 68,0
quantificar/localizar demanda Procura espontinea 32,0
(valores percentuais)

Periodicidade Todo o ano letivo 98,0
(valores percentuais) Parte do ano letivo 2,0
Caracteristicas da operacdo Ocupagdo — indice de utilizagdo ~ Média 1,3
i = passageiros/capacidade Maximo 2,6
Minimo 0,6
IPK — indice de passageiros por  Média 3,7
quilometro Maximo 34,7
i = passageiros/km Minimo 0,8
Assiduidade/pontualidade Qualitativo -
Quilometragem diéria Média 105,0
percorrida por veiculo no Maxima 251,3
municipio — km
(média dos valores)
Quilometragem didria Micro6nibus 105
percorrida por tipo de veiculo—  Canoa 100
km (valores das medianas) Barco de Madeira 60
Barco de aluminio 224
Caminhéo 60
Caminhonete 40
Caminhonete veraneio 49
Mediana global 85
Tempo de viagem do veiculo—  Médio 63
minutos Maximo 241
(ida ou volta) Minimo 25
Tempo de viagem util do Médio 52
veiculo — minutos Maximo 241
(ida ou volta) Minimo 9
Turnos de operagdo Manha 83,3
(percentual dos municipios que  Tarde 83,3
oferecem) Noite 75,0
Transporta Portador de Sim 23,8
Necessidades Especiais Nao 76,2
(valores percentuais)

Clientela Atendida Alunos — distribui¢do por tipo Escolas municipais 71,9
de dependéncia administrativa Escolas estaduais 27,4
(médias dos valores percentuais)  Escolas federais 0,7
Tipo de usuario Alunos 91,9
(média de valores percentuais) Professores 1,2

Servidores 0,1
Outros 6,8
Aluno pertencente a grupos Sim 0,2
minoritarios Nao 99,8
(valores percentuais)
Alunos por tipo de Desenvolvimento tipico 75,4
desenvolvimento Aluno com NEE 24,6
(valores percentuais)
Alunos — distribuigdo por Residem em area rural 93,2
localizacdo da residéncia Residem em area urbana 6,8

(médias dos valores percentuais)
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Alunos por nivel Escolar Educag@o infantil 4,5
(valores percentuais) Ensino fundamental 78,3
Ensino médio 15,6
Ensino superior 0,3
Educagao de jovens/adultos 1,2
Outros 0,1
Alunos por turno de estudo Manha 43,9
(valores percentuais) Tarde 35,8
Noite 20,3
Localizagdo das escolas — Média 2,5
distancia entre escolas — km Maxima 13,9
Quantidade de escolas variavel
Escolas — distribuig@o por tipo Escolas municipais 82,3
de dependéncia administrativa Escolas estaduais 17,4
(médias dos valores percentuais) Escolas federais 0,3
Tempo de viagem do aluno no Média 30,5
veiculo — minutos Maximo 241,0
(ida ou volta) Minimo 1,0
Estrutura de Gestéio
Acompanhamento/controle do  Defini¢do dos responsaveis Orgdo TE 20,0
Servigo (valores percentuais) Secretaria Educ./Transp. 40,0
Outros 6rgios 40,0
Utilizagdo dos veiculos Somente para TER 73,0
(valores percentuais) TER e outras atividades 27,0
Tipo de atividades extra em que  Atividades académicas 30,8
usam os veiculos Atividades ndo académicas 69,2
(percentual por atividade)
Subsidios — tarifa Parte da tarifa 15,3
(médias dos valores percentuais) Meia tarifa 17,8
Tarifa integral 66,9
Acompanhamento da rotina Realizam 73
(valores percentuais) Nio realizam 27
Controle dos veiculos Possuem 12
particulares — cadastro (valores ~ N&o possuem 88
percentuais)
Dificuldades enfrentadas parao  Condig¢des climaticas 40,0
atendimento Distancias (longas) 20,0
(valores percentuais) Veiculos ndo adequados 20,0
Outros 20,0
Fiscalizacdo Qualitativo -
Controle da equipe Qualitativo -
Acompanhamento/controle Gastos por tipo de propriedade Com frota propria 15,0
dos gastos (valores percentuais) Com frota terceirizada 85,0
Gastos por tipo de veiculo Automovel 1,4
(valores percentuais) Caminhonete 5,9
Caminhio 7,2
Kombi 5,0
Microdnibus 11,1
Motocicleta 0,2
Van 6,1
Onibus 63,1
Gastos por tipo de despesa Combustivel 29,6
(valores percentuais dos tipos Manutengéo 40,7
mencionados) Outros insumos 3,7
Salarios 14,8
Impostos e taxas 7,4
Outros 3.8
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Remuneracéo dos terceirizados ~ Valor por aluno 5,8

(percentuais por tipo de critério)  Valor por km 35,3
Valor por km util 29,3
Valor fixo mensal 22,6
Estrutura Politico-Institucional
Recursos Fontes Pnate 10,0
(médias dos valores percentuais) Recursos Estaduais 16,0
Recursos proprios 58,0
Outras fontes 16,0
Tipos de outras fontes Fundef 44,6
(médias dos valores percentuais)  Salario educagéo 21,9
Fundef + Sal. Educacio 22,2
Outros 11,3
Convénio entre estado e Existe 78,6
municipio (para repasse) Nao existe 21,4
Impactos do TE Positivos Facilita o acesso a escola 22,7
Reduz evas@o e repeténcia 16,1
Melhora seguranga 16,1
Parceria com comunidade 12,9
Melhora contato social 9,7
Melhora conforto 6,5
Negativos Ambiente ruim no transporte 38,7
Atendimento deficitario 25,7
Condigdes do veiculo 16,2
Interagdes/contato social 9,7
Problemas com recursos 9,7
Educacdo para o TE Qualitativo -

Fonte: Ceftru, 2007b; Ceftru, 2007e.

ETAPA 6 - COMPARACAO DADOS x PARAMETROS
Para a etapa de comparacdo entre os dados obtidos, serdo comparados os dados oriundos
do Municipio de Morada Nova, no estado do Ceara, com os pardmetros obtidos na

pesquisa nacional do transporte escolar (Ceftru, 2007b; Cefrtu, 2007¢).

Tabela 6.7: Comparagdo de dados e pardmetros dos Elementos Fisicos

Elementos da Rede Elementos de Item Parametro Morada
Semantica (ERS) Representacio (ERep) Nova
Infra-estrutura
Vias Tipo de pavimento Asfalto 8,3 16,7
(valores percentuais) Cascalho 8,3 -
Terra 22,2 50,0
Misto 61,1 33,3
Condig¢des do pavimento ~ Muito bom 1,9 -
(valores percentuais) Bom 37,0 20,0
Regular 20,4 -
Ruim 38,9 80,0
Muito ruim 1,9 -
Caracteristicas do Clima durante a coleta Tempo aberto 64,3 100,0
municipio (valores percentuais) Tempo nublado 28,6 -
(morfoclimaticas) Tempo chuvoso 7,1 -
Equipamentos
Sinalizagdo/Acessorios  Pintura veicular Sim 38,1 8,3
(valores percentuais) Nao 61,9 91,7
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Veiculo/Frota

Quantidade (unidades) Variavel Onibus 20
Microdnibus 1
Van 1
Kombi 2
Automével 1
Caminhonete 40
Caminhao 22
Motocicleta 4
Tipo de veiculo Onibus 41,2 22,0
(valores percentuais) Microdnibus 8,4 1,1
Van 6,8 1,1
Kombi 19,8 2,2
Automovel 3,0 1,1
Caminhonete 11,1 43,9
Camin.Veraneio 1,2 -
Caminhao 34 242
Motocicleta 0,6 4.4
Barco de madeira 3.8 -
Outros 0,7 -
Combustivel Biogas 0,2 -
(valores percentuais) Diesel 68,7 81,0
Elétrico 0,1 -
Gasolina 29,2 18,0
Outros 1,8 1,0
Capacidade — assentos Onibus 44 -
(mediana das Microdnibus 24 -
quantidades) Van 10 15
Kombi 15 15
Automovel 5 4
Caminhonete 18 20
Camin.Veraneio 14 -
Caminhéo 35 40
Barco — madeira 15 -
Idade — anos Onibus 18,7 22,3
(média dos valores por Microo6nibus 11,7 33,0
tipo de veiculo) Van 10,8 -
Automovel 19,0 -
Caminhonete 223 -
Camin.Veraneio 31,0 -
Caminhio 18,1 -
Barco — madeira 15,1 -
Propriedade Préprio 24,0 0,0
(valores percentuais) Terceirizado 76,0 100,0
Propriedade Onibus 38/62 -/100,0
Proprio/Terceirizado Microdnibus 64/36 -/100,0
(valores percentuais por ~ Van 36/64 -/100,0
tipo de veiculo) Kombi -/- -/100,0
Automovel 18/82 -/100,0
Caminhonete 3/97 -/100,0
Motocicleta -/- -/100,0
Barco — madeira 5/95 -/-
Mobilidrio/equipamentos  Qualitativo
Adaptagdo Veicular para  Adaptados 12,5 0,0
PNE (valores Nao adaptados 87,5 100,0
percentuais)
Estado de conservagéo / Bom 452 0,0
manutengdo externa Regular 35,7 333
(valores percentuais) Ruim 19,1 66,6
Conforto Qualitativo
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Condig¢des de limpeza Bom 47,6 16,6
interna Regular 452 41,6
(valores percentuais) Ruim 7,2 41,8
Itens de seguranca Tacdgrafo Utiliza 51,2 33,3
(valores percentuais) Nao utiliza 47,6 66,7
Naio sabe 1,2 -
Cinto de seguranga para  Possui 69,5 45,5
condutor Nao possui 30,5 54,5
(valores percentuais)
Cinto de seguranga para  Possui para todos 11,0 0,0
passageiros Possui para alguns 12,2 0,0
(valores percentuais) Nao possui 76,8 100,0
Extintor Possui 83,3 83,3
Nao possui 16,7 16,7
Grade de protegdo lateral ~ Possui 70,0  Néose
nas embarcagdes Nao possui 30,0 aplica

Tabela 6.8: Comparagdo de dados e parametros dos Elementos Logicos

Estrutura Normativa

Parametro Morada

Nova
Legislagdo/Regulamentagdo Legislagdo propria Existe 15 -
especifica Nio existe 85 Nio
(valores percentuais)
Necessidade de Necessita 438 Sim
legislacdo ou Nao necessita 12,5 -
regulamentacio Nio sabe 43,8 -
Normas técnicas Normas de padrio Federais Sim -
veicular Municipais Nao -
Normas de utilizagdo Federais Sim Sim
veicular Municipais Sim Nio
Regimentos Existéncia Qualitativo
Necessidade Qualitativo
Estrutura Funcional
Itinerarios Distribuic¢do espacial Mapeamento pelo GPS
Area de cobertura Mapeamento pelo GPS
Quantidade de rotas Mapeamento pelo GPS variavel 12
Extensdo — km Média 27,7 30,4
(ida ou volta) Maximo 233,0 77,9
Minimo 3,5 8,3
Paradas Localiza¢do — Distancia Média 1,0 2,0
entre paradas — km Maéxima 27,0 12,0
Localizag¢ao — Tempo M¢édia 5 5
entre paradas — minutos maxima 52 39
Quantidade por rota 12 13
(média dos valores)
Acesso Modo de acesso ao Apé 77,6 95,8
sistema Onibus 1,1 -
Bicicleta 0,8 3,0
Automovel 0,2 -
Motocicleta 0,3 1,2
Nao respondeu 20,0 -
Tempo de acesso ao Média 5,6 4,6
sistema — minutos Maximo 90,0 60
(ida ou volta) Minimo 1,0 0
Estrutura Producio
Tipo de servigo Transporte Escolar Rural ~ Proprio 33,0 -
(valores percentuais) terceirizado 67,0 100,0
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Planejamento do servico Critérios para Localizacdo da residéncia 70,0 Sim
atendimento da demanda  Nivel escolar 15,0 -
(valores percentuais) Outros 15,0 -
Procedimentos para Pesquisas da secretaria 68,0 -
quantificar/localizar Procura espontinea 32,0 Sim
demanda
(valores percentuais)

Periodicidade Todo o ano letivo 98,0 Sim
(valores percentuais) Parte do ano letivo 2,0 -

Caracteristicas da operacdo  Ocupagdo — indice de Média 1,3 1,1
utilizagdo Maximo 2,6 2,0
i = pass/capacidade Minimo 0,6 0,6
IPK — indice de Média 3,7 4,5
passageiros por Maximo 34,7 8,2
quilémetro Minimo 0,8 0,9
i = passageiros/km
Assiduidade/pontualidade  Qualitativo -
Quilometragem diaria Média 105,0 98,36
percorrida por veic.—km  Maéxima 2513 -
(média dos valores)

Quilometragem didria Onibus - 109,0
percorrida por tipo de Microdnibus 105,0 138,0
veiculo — km Canoa 100,0 -
(valores das medianas) Barco — madeira 60,0 -
Barco — aluminio 2240 -
Caminhao 60,0 108,5
Caminhonete 40,0 93,0
Camin. veraneio 49,0 -
Automovel - 44,0
Kombi - 86,7
Mediana global 85,0 98,4
Tempo de viagem do Médio 63 88
veiculo — minutos Maéximo 241 155
(ida ou volta) Minimo 25 43
Tempo de viagem utildo  Médio 52 70
veiculo — minutos Maximo 241 134
(ida ou volta) Minimo 9 30
Turnos de operagdo Manha 83,3 Sim
(percentual dos Tarde 83,3 Sim
municipios que Noite 75,0 -
oferecem)
Transporta Portador de Sim 23,8 Néo
Necessidades Especiais Nio 76,2 declarou
(valores percentuais)

Clientela Atendida Alunos — distribui¢do por  Escolas municipais 71,9 78,5
tipo de dependéncia Escolas estaduais 27,4 21,5
administrativa Escolas federais 0,7 0,0
(médias dos valores
percentuais)

Tipo de usuario Alunos 91,9 73,5
(média de valores Professores 1,2 16,6
percentuais) Servidores 0,1 9,9

Outros 6,8

Aluno pertencente a Sim 34 8,2
grupos minoritarios Nao 96,6 91,8
(valores percentuais)

Alunos por tipo de Desenvolvimento tipico 75,4 Nao
desenvolvimento Aluno com NEE 24,6 declarou

(valores percentuais)
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Alunos — distribuicdo por Residem em area rural 93,2 51,3
localizacdo da residéncia ~ Residem em area urbana 6,8 48,7
(médias dos valores

percentuais)

Alunos por nivel Escolar  Educacdo infantil 4.5 1,8

(valores percentuais) Ensino fundamental 78,3 75,6

Ensino médio 15,6 21,0
Ensino superior 0,3 0,0
Ed. de jovens/adultos 1,2 1,5
Outros 0,1 0,0

Alunos por turno de Manha 43,9 Nao

estudo Tarde 35,8 possui

(valores percentuais) Noite 20,3

Localiza¢do das escolas — Média 1,6 4,5

dist. entre escolas — km Maxima 48,6 48,6

Quantidade de escolas Quantidade atendida pelo 76

(média de valores) TER

Escolas — distribuicdo por Escolas municipais 82,3 97,4

tipo de dependéncia Escolas estaduais 17,4 2,6

administrativa Escolas federais 0,3 0,0

(médias dos valores

percentuais)

Tempo de viagem do Média 30,5 19,8

aluno no veiculo — Maximo 241,0 82

minutos (ida ou volta) Minimo 1,0 1
Estrutura de Gestio
Acompanhamento/controle ~ Defini¢do dos Orgao TE 20,0 -
do servico responsaveis Secretaria Educ./Transp. 40,0

(valores percentuais) Outros 6rgaos 40,0

Utilizacdo dos veiculos Somente para TER 73,0 -

(valores percentuais) TER ¢ outras atividades 27,0 Sim

Tipo de atividades extra Atividades académicas 30,8 Sim

em que usam os veiculos  Atividades ndo 69,2 Sim

(percentual por atividade) académicas

Subsidios — tarifa Parte da tarifa 15,3 Nio

(médias dos valores Meia tarifa 17,8 possui

percentuais) Tarifa integral 66,9

Acompanhamento da Realizam 73 Sim

rotina Nao realizam 27 -

(valores percentuais)

Controle dos veiculos Possuem 12 -

particulares — cadastro Néao possuem 88 Nao

(valores percentuais)

Dificuldades enfrentadas ~ Condigdes climaticas 40,0 Nio

para o atendimento Disténcias (longas) 20,0 declarou

(valores percentuais) Veiculos ndo adequados 20,0

Outros 20,0

Fiscalizagdo Qualitativo -

Controle da equipe Qualitativo -
Acompanhamento/controle  Gastos por tipo de Com frota préopria 15,0 0,0
dos gastos propriedade Com frota terceirizada 85,0 100,0

(valores percentuais)

Gastos por tipo de Automovel 1,4 2,0

veiculo Caminhonete 5,9 41,0

(valores percentuais) Caminhao 7,2 18,0

Kombi 5,0 2,0
Microo6nibus 11,1 9,0
Motocicleta 0,2 1,0
Van 6,1 2,0
Onibus 63,1 25,0
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Gastos por tipo de Combustivel 29,6 20,0
despesa Manutengéo 40,7 20,0
(valores percentuais dos Outros insumos 3,7 20,0
tipos mencionados) Salarios 14,8 20,0
Impostos e taxas 7,4 20,0
Outros 3,8
Remuneragdo dos Valor por aluno 5,8 -
terceirizados Valor por km 35,3 Sim
(percentuais por tipo de Valor por km util 29,3 -
critério) Valor fixo mensal 22,6 -
Estrutura Politico-Institucional
Recursos Fontes Pnate 10,0 11,0
(médias dos valores Recursos Estaduais 16,0 4,0
percentuais) Recursos proprios 58,0 85,0
Outras fontes 16,0 -
Tipos de outras fontes Fundef 44,6 -
(médias dos valores Salario educagdo 21,9 -
percentuais) Fundef + Sal. Educagéo 22,2 -
Outros 11,3 -
Convénio entre estado e Existe 78,6 X
municipio (para repasse)  N&o existe 21,4 -
Impactos do TE Positivos Facilita o acesso a escola 22,7 X
Reduz evasio e 16,1 -
repeténcia 16,1 -
Melhora seguranca 12,9 -
Parceria com comunidade 9,7 X
Melhora contato social 6,5 -
Melhora conforto
Negativos Ambiente ruim no transp. 38,7 X
Atendimento deficitario 25,7 -
Condigoes do veiculo 16,2 X
Interagdes/contato social 9,7 -
Problemas com recursos 9,7 X
Educacdo para o TE Qualitativo -

ETAPA 7 - ELABORACAO DO DIAGNOSTICO

Apo6s a definicdo e fixagdo dos pardmetros e da comparagdo entre os valores obtidos no

Municipio de Morada Nova com os parametros nacionais, € possivel elaborar o diagnostico

do sistema para este Municipio, considerando os diversos Elementos de Representacio

(ERep) de seus Elementos da Rede Semantica (ERS) definidos.

A seguir serd apresentado o diagndstico do servico de Transporte Escolar Rural do

Municipio de Morada Nova, no Estado do Ceard. E importante salientar que este

diagndstico foi feito a partir da comparacdo dos dados de pesquisas realizadas no

Municipio de Morada Nova com parametros estabelecidos a partir das pesquisas efetuadas

em todo o territorio nacional, conforme descrito neste estudo de caso.
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O diagnostico apresentado segue a estrutura semantica proposta para o Sistema de
Transporte Escolar Rural, conforme apresentado na Etapa 3 deste estudo de caso. Além
dos dados quantitativos parametrizados, serdo considerados, no diagndstico, os dados
qualitativos, resultantes da Analise de Conteudo das entrevistas. Estes dados qualitativos
sdo imprescindiveis para a caracterizacdo e diagnostico do sistema, complementando as

informacdes resultantes dos dados quantitativos, conforme sera ilustrado no diagnostico.

6.3. DIAGNOSTICO DO SISTEMA DE TRANSPORTE ESCOLAR RURAL DO
MUNICIPIO DE MORADA NOVA - CE

Para a elaboragdo do diagnéstico do Transporte Escolar Rural do Municipio de Morada
Nova foram utilizadas trés técnicas de pesquisa: questionario sobre o TER, respondido
pelo orgdo gestor; formularios aplicados por pesquisadores de transporte em pesquisa
embarcada; e entrevistas, realizadas com diversos atores do sistema. Foram entrevistados
os seguintes atores do TER:

Alunos (61 entrevistas);

Prefeito (1 entrevista);

Secretario de Educagao (1 entrevista);

Secretario de Transportes (1 entrevista);

Responsavel pelo setor de planejamento do TER (1 entrevista);
Dono de empresa terceirizada (1 entrevista);

Condutores (16 entrevistas);

Diretores de escolas e da Apae (15 entrevistas);

Professores das escolas (30 entrevistas).

Os dados declarados em 2006 pelas Prefeituras, no questionario, referem-se ao ano de
2005. A pesquisa embarcada e as entrevistas foram realizadas no periodo entre 3 a 12 de
outubro de 2006. Os dados declarados no questionario sdo de inteira responsabilidade dos

Municipios e do Orgéio Gestor competente.

6.3.1. Breve Caracterizagao do Municipio

Situado a 172 km da capital cearense, ligado por meio dos trechos da BR 116 e CE 138, o
Municipio de Morada Nova esta localizado na microrregido do Baixo Jaguaribe. Limita-se,
ao norte, com os Municipios de Ocara e Beberibe; ao sul, com Jaguaretama; a leste, com
Russas, Limoeiro do Norte, Sao Jodo do Jaguaribe e Alto Santo; e, a oeste, com

Ibicuitinga, Quixada, Banabuiu e Ibaretama. A Figura 6.6 apresenta sua localizagao.
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Figura 6.6: Localizacdo do Municipio de Morada Nova — CE.

O Municipio possui oito distritos politico-administrativos e aproximadamente 65 mil
habitantes (IBGE, 2007), sendo o 13° municipio cearense em tamanho populacional. Cerca
de 45% da populagdo reside em area rural. O Municipio fornece o TER aos alunos
residentes em area rural desde 1998, composto atualmente por 89 linhas atendendo a area

rural. Os veiculos de TER percorrem diariamente mais de 8600 km transportando alunos.

O TER atende alunos de nivel infantil, fundamental e médio, além de alunos dos cursos de
EJA — Educacgdo para Jovens e Adultos. O Municipio também oferece transporte escolar
urbano, oferecido com veiculos de uso exclusivo para alunos. Em 2006, o TER atendia 76
escolas municipais e 2 estaduais, transportando 3989 alunos para escolas municipais e
1094 alunos para escolas estaduais. Quanto a localiza¢do das escolas atendidas pelo TER,

aproximadamente 76% estdo em area rural e 24% estdo localizadas em area urbana.

6.3.2. Elementos Fisicos

A. INFRA-ESTRUTURA
A.l. Vias

A.1.1. Tipo de Pavimento
O TER rural circula por vias com diferentes tipos de pavimento: asfalto (16,7%), terra

(50,0%), e misto (33,3%). O percentual de pavimento do tipo “asfalto” encontra-se acima
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da média nacional (de 8,3%). Este valor pode ser resultante do fato de Morada Nova
apresentar boa parte de seus itinerarios do TER radiais, circulando por rodovias e na area
urbana, completando seus percursos em areas asfaltadas. Atualmente o Municipio conta

com, aproximadamente, 926 km de rede rodovidria municipal.

AL.2) Condigoes do Pavimento
No Municipio 80% do pavimento foi avaliado como “ruim” na opinido dos pesquisadores.
Este percentual estd muito acima da média nacional (de 38,9%). Segundo os

pesquisadores, apenas 20,0% das vias encontram-se em condi¢des boas de trafegabilidade.

Nas entrevistas realizadas com os alunos, um dos temas mencionados foi a ‘Condigdes da
via’, relacionado & ‘Infra-estrutura’ (“E ruim porque pula muito nos buraco da estrada, ai
pula demais”), e condi¢des resultantes da ‘Sazonalidade’ (“E também quando chove e
enche... e enche a coisa, a estrada cheia d’dgua, o carro dd prego também. E o carro dd

muito prego, a estrada é ruim”).

O principal aspecto negativo, mencionado nas entrevistas, pelos planejadores e operadores
foi a ‘Condig¢ao da via’ em que trafegam os veiculos de TER, especialmente devido a falta
de ‘Infra-estrutura’ e ‘Manutencdo’ (“Principais dificuldades realmente ¢ de parte de
estrada realmente. Porque na maioria das vezes sdo estradas que a manuten¢do ndo é
dada durante o ano todo, é s6 uma vez por ano, e essa parte de buracos realmente

dificulta bastante esse trabalho”).

Curiosamente, nas entrevistas com os condutores eles mencionaram que um dos aspectos
positivos da administragdo municipal ¢ que ela ‘Conserva estradas’ (“O transporte escolar
tda bom. As obra da estrada tdo tudo muito bem feita, tudo realizada (pela prefeitura)”). No
entanto, ndo foram todos os condutores que avaliaram bem as estradas, conforme ilustra a
verbalizagio: “E as estrada ruim. A estrada tando bom néo tem viagem ruim. E é s6 que a

gente roda em estrada ruim. Nos ndo temos estrada aqui’.
Os diretores mencionaram a condi¢cdo das vias como aspecto negativo devido a ‘Falta de

manuten¢do’ (“E realmente a estrada é péssima, que eu, eu ja fui olhar.Entdo, a estrada

carrogal, muito buraco, muita pedra’).
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A2. Caracteristicas do Municipio

A2.1. Clima — Tempo

As condi¢des do clima / tempo, coletadas durante a pesquisa, auxiliam na avaliacdo de
dificuldades de trafegabilidade durante a coleta, resultantes de mas condi¢des climaticas.
Em Morada Nova, apesar das boas condi¢gdes climatologicas, as vias foram consideradas

em mal estado. O clima apresentou “tempo aberto” durante toda a pesquisa de campo.

A ‘Condig¢ao do clima’ foi um dos temas mais mencionados nas entrevistas dos alunos, no
qual os alunos ressaltam que nido gostam do TER por motivos relacionados as condi¢des
climaticas, que causam desconforto dentro do veiculo (“E é muito quente. Que a

temperatura do sol fica muito grande, muito alta, muito quente, muito abafado™).

Apesar do bom tempo durante a pesquisa, os planejadores do servico mencionaram, nas
entrevistas, que uma das maiores dificuldades enfrentadas ¢ a ‘Sazonalidade’,
considerando a época das chuvas (“As chuvas sdo fortes mesmo e existem localidades que

elas ficam ilhadas, praticamente ilhadas, ndo tem acesso. Dificuldade maior é essa.”).

A2.2. Porte e relevo do Municipio
O Municipio de Morada Nova faz parte da 10* Regido Administrativa do Estado do Ceara
e possui uma area de 2.797 km?, sendo o 6° municipio do Estado em extensdo territorial,

com uma densidade demografica da ordem de 23,44 hab/km?.

Em relagdo as caracteristicas do municipio, os pontos negativos apontados nas entrevistas
pelos planejadores e operadores relacionam-se ao ‘Porte (Grande)’ do Municipio,
resultando em rotas longas (“Todo municipio tem uma extensdo um pouco grande. As vezes
ndo tem conseguido visitar todas. Entdo, as vezes acontece um problema assim, a gente

demora um pouco pra poder ir. Pela questdo da dificuldade de acesso até o local”).

Os professores mencionaram que existem algumas caracteristicas fisicas do ‘Municipio’,
que prejudicam o funcionamento do TER. Esta categoria pode ser ilustrada a partir da
verbalizacdo: “Porque vocé sabe que aqui é plano, onde estamos, mas tem outros locais,

que devido a questdo geogrdfica mesmo. Sabe, muito alto, né? Ai uma das dificuldades
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seria a questdo geogrdfica mesmo do municipio. Porque o municipio tem a localiza¢do

dele é muito, tem uma diferen¢ca muito grande de nivel”.

B. EQUIPAMENTOS

B.1. Sinalizacio/acessorios

B.1.1. Pintura veicular

Do total de veiculos que realizam o TER e que participaram da pesquisa, 91,7% néo
apresentam a “pintura lateral escolar” no veiculo, que é uma faixa amarela obrigatéria para
veiculos escolares. Este percentual estd muito acima da média nacional (de 61,9%), que ja

¢ elevada, considerando ser este um item obrigatdrio na sinalizagdo do transporte escolar.

B.2. Veiculos/frota
B.2.1. Quantidade

7

A quantidade de veiculos em cada municipio € variavel, pois depende do porte do
municipio e da quantidade e localiza¢do dos estudantes e das escolas. Em Morada Nova, a
frota que atende ao TER possui 89 veiculos e é composta por: 20 6nibus, 1 microdnibus, 1

van, 2 kombis, 1 automodvel, 40 caminhonetes, 22 caminhdes e 4 motocicletas.

Nas entrevistas os diretores mencionaram como aspecto positivo a quantidade de veiculos,
especialmente em relagdo a existéncia de veiculos reservas (“Claro que o transporte, ele,
as vezes, chega a quebrar, ficar no prego, mas é uma coisa que... muitas vezes, quando

passa mais dia, eles colocam uma substitui¢do™).

B.2.2. Tipo de veiculo

A frota, em relagdo ao “tipo de veiculo”, estd composta de: dnibus (22,0%), microdnibus
(1,1%), van (1,1%), kombi (2,2%), automdvel (1,1%), caminhonete (43,9%), caminhdo
(24,2%) e motocicleta (4,4%). Este municipio ndo apresenta alguns tipos de veiculos
encontrados na pesquisa nacional, tais como: caminhonete veraneio e veiculos aqiiaviarios.
Os percentuais da frota, relativos as caminhonetes € aos caminhdes, estdo muito acima das

médias nacionais, que apresentam 11,1% e 3,4%, respectivamente.

Alguns alunos mencionaram que gostam dos veiculos fechados, o que pode ser ilustrado

pela verbalizacdo: “Eu gosto porque é fechado e ndo tem perigo da gente cair”. Os
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gestores mencionaram que atualmente utilizam veiculos fechados (“Hoje ja estamos
fazendo esse transporte de onibus fechado™), e que estdo trocando alguns veiculos para
melhor transportar os alunos (“Nos abolimos a questdo do transporte pau de arara, que
era um transporte que causava muito risco a nossa clientela e a partir de 2006 nos

passamos a transportar com onibus e microonibus™).

Os planejadores e operadores confirmaram, nas entrevistas, a recente substitui¢do de
veiculos abertos por fechados (“Este ano todos os carros sdo carros fechados que ha
pouco era em carros de carroceria, tipo caminhonete, essas coisas e este ano estd sendo
feito em oOnibus e em microonibus”), aumentando a seguranca e o conforto dos alunos
transportados. Esta situagdo também foi mencionada pelos diretores das escolas (“4 partir

de 2006, o transporte escolar no municipio de Morada Nova, sdo todos carros fechados”™).

B.2.3. Tipo de Combustivel
Em relagdo ao tipo de combustivel utilizado no TER, predomina o diesel (com 81%), com
percentuais acima da média nacional (de 68,7%). Sdo também utilizados outros

combustiveis, tais como a gasolina (18,0%) e alcool/outros (1,0%).

B.2.4. Capacidade — niimero de assentos

Considerando que os passageiros de TER devem ser transportados sentados, considera-se a
capacidade do veiculo equivalente a quantidade de assentos disponiveis. Avaliando-se os
tipos de veiculos existentes no Municipio, as médias de capacidades encontradas foram:
caminhonete — 20 lugares, caminh@o — 40 lugares, van — 15 lugares, automovel — 4 lugares,
kombi — 15 lugares. As capacidades médias encontradas sdo equivalentes as capacidades
médias nacionais, por tipo de veiculo, com excecdo do tipo “caminhdo”, com capacidade
um pouco superior & média nacional (35 lugares). O Municipio ndo declarou as

capacidades dos veiculos do tipo 6nibus e microonibus.

B.2.5. Idade da frota — em anos

Devido a falta de preenchimento de alguns dados no questionario, foram avaliadas as
idades de apenas dois tipos de veiculos: dnibus (média de 22,3 anos) ¢ microonibus (média
de 33,0 anos). As médias de idade destes tipos de veiculos estdo acima das médias

nacionais encontradas, de 18,7 anos e 11,7 anos, respectivamente. Especialmente o tipo
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“microdnibus” apresentou uma média de idade bastante elevada, com mais de 30 anos. Um
dos aspectos negativos, mencionados pelos diretores nas entrevistas, em relagdo ao
‘Veiculo/Frota’ é a ‘Idade’ da frota (“As ultimas sdo os onibus que estdo ja num estado

bem velhinhos, ai quebram bastante. Acho que sdo as unicas que eu possa falar”).

B.2.6. Propriedade

Segundo declarados, o Municipio ndo oferece TER com frota propria, sendo 100%
terceirizada a frota que atende ao TER. A média nacional de terceirizacdo deste servico é
bastante elevada, sendo de 76,0%. Muitos sdo os municipios que apresentam percentuais
muito proximos a 100%, fato que pode ser explicado pela impossibilidade em destinar
parte da verba do Pnate para aquisicdo de veiculos. Desta forma, muitas prefeituras

consideram sua frota inadequada para o transporte de estudantes.

O planejador do servigo confirmou, em sua entrevista, o percentual de propriedade da frota
declarado no questionario (“Ndo, ndo tem nenhum onibus da prefeitura ndo. Todos sdo
onibus terceirizados. Sdo pessoas que tem contrato de prestagdo de servigo”). Os
professores mencionaram nas entrevistas a propriedade do tipo ‘Terceirizado’ (“Porque

esses carros ndo sdo todos da prefeitura, eles sdo contratados™).

B.2.7. Mobilidario — equipamentos internos
Em relacdo ao mobilidrio dos veiculos, os alunos entrevistados mencionaram que gostam
dos ‘Assentos’ e das ‘Janelas’. O tema ‘Assentos’ pode ser ilustrado por meio da

verbalizacdo: “Gosto das cadeira, assim. E com forro”.

B.2.8. Adaptacdo dos veiculos para alunos PNE
Em Morada Nova o TER ndo possui nenhum veiculo adaptado para o transporte de alunos
Portadores de Necessidade Especiais — PNE. A média nacional de veiculos adaptados ¢

muito baixa, sendo que apenas 12,5% dos municipios apresentam veiculos adaptados.

B.2.9. Estado de conservacdo/manutencdo externa
O estado de conservagdo da parte externa dos veiculos foi avaliado visualmente pelos
pesquisadores, durante a realizagdo da pesquisa embarcada, sendo um critério subjetivo,

variando entre os conceitos de bom, regular ou ruim. Segundo a avaliacdo dos
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pesquisadores, os veiculos de Morada Nova apresentavam-se com mas condigdes de

conservacdo € manutencao.

Nenhum dos veiculos avaliados foi considerado com boa conservacdo. As avaliacdes
foram: estado regular — 33,3% e ruim — 66,6%. Nos outros municipios avaliados, os
veiculos foram considerados em melhor estado de conservagdo, nos quais foram obtidos os
percentuais: estado bom — 45,2%, regular — 35,7% e ruim — 19,1%. Comparado os
percentuais nacionais, pode-se perceber que a frota de TER de Morada Nova encontra-se

em pior estado de conservagdo do que a média nacional.

B.2.10. Estado de conserva¢do/manutencdo mecdnica
A ‘Conservagdo’ dos veiculos em relagdo a ‘Manutengdo mecanica’ é um dos motivos de
insatisfacdo dos alunos, como podemos observar em: “Ta dificil pra gente vim pra cd. E

quando o onibus da o prego? A gente perde aula, isso prejudica”.

No entanto, nas entrevistas, parte dos motoristas mencionou que um dos aspectos positivos
da frota ¢ a ‘Conservacdo/Manutencdo’ (“Mas eu t6 com um ano e meio ja, que t6 com esse
carro aqui. Mais de um ano e meio que os alunos ndo ficaram na estrada nenhuma vez”).
Pode-se perceber que cada operador terceirizado cuida dos veiculos de forma diferente.
Isto pode ser confirmado com a seguinte verbaliza¢cdo de outro condutor: “O Carro quebra
no meio do caminho, a gente ndo tem pegca a 24 quilometros em Morada Nova, pra ir

comprar, pra ir ajeitar o carro, tudo isso é dificultoso”.

B.2.11. Condigoes de limpeza

Além das mas condi¢des de conservagdo e de manutengdo externa, os veiculos do TER de
Morada Nova foram avaliados em relagdo as condicdes de limpeza interna. Os
pesquisadores avaliaram que apenas 16,6% dos veiculos apresentavam boas condi¢des de
limpeza. Os outros veiculos apresentavam condi¢des de limpeza “regular” (41,6%) ou
“ruim” (41,8%). Considerando a pesquisa nacional, o valor percentual de veiculos
considerados em condicdes “regulares” (45,2%) ¢é equivalente ao encontrado em Morada
Nova. No entanto, o percentual de veiculos em condi¢do “ruim” de limpeza foi muito

maior neste Municipio do que na média nacional (7,2%).
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B.3. Itens de seguranca — internos ao veiculo

B.3.1. Tacografo

Apenas 33,3% dos veiculos de Morada Nova, avaliados na pesquisa embarcada,

apresentavam o tacdgrafo. Este percentual encontra-se abaixo da média nacional de 51,2%.

B.3.2. Cinto de seguranca para o condutor

Apenas 45,5% dos veiculos de TER, avaliados na pesquisa embarcada, possuiam cinto de
seguranc¢a para os motoristas. Este valor encontra-se abaixo da média nacional (69,5%),
considerando os municipios pesquisados, colaborando para as mas condi¢gdes de seguranca

do condutor durante o trabalho diario.

B.3.3. Cinto de seguranca para os passageiros

Nenhum veiculo do Municipio, avaliados na pesquisa embarcada, apresentava cintos de
seguranca para os passageiros transportados. Os valores nacionais apontam que 76,8% dos
veiculos de TER ndo possuem cintos de seguranga para nenhum dos passageiros e que

apenas 11,0% dos veiculos apresenta cintos de seguranca em todos os seus assentos.

B.3.4. Extintor

Os percentuais de veiculos, avaliados na pesquisa embarcada, que apresentam extintor de
incéndio sdo equivalentes ao percentual nacional, no qual 83,3% dos veiculos apresentam
extintor. E importante ressaltar que foi verificada, neste primeiro momento, apenas a

existéncia do equipamento e ndo o estado destes (validade, localizagdo).

6.3.3. Elementos Légicos

C. ESTRUTURA NORMATIVA

C.1. Legislacido/regulamentacio

C.1.1. Existéncia de Legislagdo propria
Segundo declarado pelo préprio municipio, este ndo apresenta legislacdo propria e
especifica para TER, obedecendo apenas a legislacdo federal. Apenas 15% dos municipios

no Brasil declararam possuir legislacdo especifica para o TE ou para TER.

C.1.2. Necessidade de legislacdo propria
Apesar de poucos municipios possuirem legislacdo propria especifica para o TE, 43,8%

deles declararam no questionario que consideram necessario estabelecer ou complementar
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a legislacdo pertinente ao TE. Apesar disto, foi alto, também, o percentual de municipios
que declararam ndo saber se necessitam ou ndo de legislagdo especifica para o TE (também
43,8%), o que demonstra certo desconhecimento de grande parte dos municipios das

especificidades deste tipo de servigo.

Em Morada Nova, os gestores afirmaram a importancia da existéncia de legislacdes sobre
o condutor (referente a assiduidade e treinamento), o veiculo (referente a seguranca, estado
de conservacdo/manutenc¢do e capacidade do veiculo) e sobre a operacdo do servigo

(referente a pontualidade e regularidade).

Durante as entrevistas, os planejadores e operadores confirmaram a falta de conhecimento
das especificidades legais deste tipo de servi¢o (“Ndo, a meu entendimento, a lei, é que eu
conhego, assim, é so a questdo de da transporte em escolas a mais, leis baseadas assim,

especificas, eu ndo conhego...”).

Ja os gestores mencionaram, nas entrevistas, a necessidade de regulamentagdo do cargo de
monitor, para acompanhar as criancas (“No ano passado nos tinhamos carros abertos e nos
adotamos a politica de um monitor, é... de um monitor para ficar dando uma melhor

seguran¢a aos alunos nesses carros abertos™).

C.1.3. Licitacdo do servico
De acordo com as declaragdes dos planejadores e operadores do sistema, o servico de TER
passa regularmente por processo licitatorio (“... e acontece a licitagdo e é colocado o

transporte, né? Em cada localidade”).

C.2. Normas técnicas

C.2.1. Normas de padronizacdo veicular

O Municipio de Morada Nova ndo declarou, no questionario, possuir ou seguir as normas
de padronizacdo veicular. Todos os municipios que responderam ao questiondrio nao
informaram a existéncia de padronizag¢do veicular especifica. Apesar de ndo apresentar
legislacdo especifica, as atividades que estdo sendo realizadas para melhorar o TER, de
acordo com a opinido dos diretores, envolvem melhorias na defini¢do dos veiculos a serem

utilizados, como a ‘Suspensdo de carro aberto’, conforme a verbalizagdo: “Assim eu ja
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acho que melhorou, porque antes eles eran transportados em pau de arara né? Ai a partir
desse ano, o Ministério Publico ndo aceitou, tinha que ser onibus. E foi assim um carro

fechado... Eu ja acho assim, que melhorou”.
C.2.2. Normas de utilizag¢do veicular
Segundo declarado pelo Municipio, o servico de TER segue as regras federais de utilizagao

veicular, bem como os demais municipios que participaram da pesquisa.

D. ESTRUTURA FUNCIONAL

D.1. Itinerarios

D.1.1. Distribuicdo espacial

As rotas do TER foram mapeadas, através do GPS, e seguem a distribui¢cdo apresentada na
Figura 6.7. Pode-se perceber que a maior parte das rotas tem configurago radial, partindo
das areas rurais e chegando em areas urbanas. Estas rotas transportam alunos residentes em

areas rurais para escolas localizadas em 4reas rurais e escolas localizadas em areas urbanas.
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Figura 6.7: Distribuicdo espacial das rotas pesquisadas do TER.

Parte dos alunos transportados, apesar de residirem em area urbana, utiliza o TER para ir
para a escola. Parte das rotas pesquisadas atende somente a é4rea rural, levando alunos
residentes em 4rea rural para escolas também localizadas nas areas rurais. No Municipio de

Morada Nova estas rotas apresentam-se menos extensas que as rotas radiais.
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Os gestores mencionaram, nas entrevistas, a importancia do TER atender a area rural. O
tema ‘Distancia/Area de abrangéncia’ pode ser ilustrado a partir da seguinte verbalizagio:
“O transporte escolar ele é essencial para a maioria dos estudantes la do nosso municipio.

E isso da a nossa zona rural... ela ndo funcionaria sem o transporte’.

Segundo os diretores entrevistados, o ‘Acesso a escola’ pelos alunos que moram distantes e
em areas de dificil acesso, também & favorecido pelo TER (“E de suma importincia,
porque facilita a chegada de alunos que moram muito distante, facilita a chegada deles a

escola e, assim, um crescimento maior desses alunos por todo a sua vida adulta”).

D.1.2. Area de Cobertura

Diferentemente do transporte urbano, no qual se avalia a area de cobertura em m’
considerando-se uma faixa lindeira as rotas do servig¢o de transporte, no caso do transporte
rural a 4rea de cobertura corresponde as propriedades atendidas por aquelas rotas. Para esta
analise seria necessario mapear as propriedades e cruzar estas informagdes com os
itinerarios captados pelo GPS. Uma outra forma de avaliar a 4rea de cobertura seria pelo
percentual de vias rurais cobertas pelo TER. Neste caso, seria necessario avaliar a
localizagcdo dos alunos para poder avaliar, dentre as vias que possuem alunos, quantas sdo
atendidas. No entanto, o0 municipio ndo possui 0 mapeamento de todas as vias da area rural

nem a localizag@o de todos os alunos, ndo sendo possivel avaliar este percentual.

Nas entrevistas os planejadores e operadores mencionaram que vém buscando melhoria na
‘Area de cobertura’ para atender a todos (“Tentamos melhorar o transporte indo até o
ponto onde tem alunos, pra que eles tenham acesso ao transporte escolar, e o transporte
escolar esteja a contento do municipio”). Nas entrevistas os diretores mencionaram que
existe boa ‘Area de Cobertura’ ¢ que o TER ‘Atende a todas as localidades’, que pode ser
ilustrada a partir da verbalizagdo: “Cada localidade tem uma rota, uma linha pra aquele

aluno. Cada localidade tem um acesso, o transporte pra aquele local”.

D. 1.3. Extensdo
A extensdo das rotas do TER varia de acordo com a localizagdo dos alunos e das escolas,
bem como da quantidade de alunos e de escolas atendidos por rota. A extensdo média das

rotas pesquisadas em Morada Nova era de 30,4km, sendo pouco superior a média nacional
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(de 27,7km). Este valor corresponde a quilometragem percorrida pelo veiculo durante a

viagem de ida ou de volta do TER, ou seja, um trecho ligando a garagem e as escolas.

A extensdo maxima encontrada em Morada Nova foi de 77,9km, que ¢ um valor bem
abaixo da extensdo maxima encontrada na pesquisa nacional (de 233,0km). Deve-se
salientar que esta extensdo depende ndo somente da quantidade e localizagdo dos alunos,
mas também da localizacdo das escolas que atendem aos alunos residentes em area rural.
Um dos motivos das menores extensdes nas rotas ¢ a localizacdo das escolas atendidas pelo
TER. Conforme mencionado anteriormente, aproximadamente 76% das escolas atendidas
estdo em darea rural. Em Morada Nova a menor rota percorrida na pesquisa percorria

apenas 8,0km. A menor rota encontrada na pesquisa nacional era de 3,0km.

Durante as entrevistas os condutores mencionaram que as rotas as vezes sdo muito
extensas e precisam sair muito cedo com o veiculo do TER (“eu saio de manhd cedo
mesmo. Que as minhas rotas é tudo uma rota so, mas eu ndo durmo em casa, eu ja durmo
no comego da minha rota que é pra justamente eu ndo perder tempo... que eu ja chego
muito tarde pra dormir, se eu vier pra cd, eu ainda sofro mais porque diminui ainda mais
meu tempo de dormido”). Segundo a declaragdo dos professores, um dos aspectos
negativos € o fato de o transporte rural ser cansativo e estressante, pois a viagem ¢ longa,
conforme ilustra a seguinte verbalizacdo: “As vezes, como vocé tem uma e ndo vem bem

acomodado, ai chega aqui cansado, né?”.

D.2. Paradas

D.2.1. Localizacdo — distincia entre paradas sucessivas

A distancia entre paradas pode ser utilizada para o planejamento e instalagdo de infra-
estrutura, tais como abrigos, baias etc. Em Morada Nova a distdncia média entre paradas
sucessivas para embarque de alunos ¢ de 2,0km. A maior distdncia encontrada entre
paradas neste Municipio foi de 12,0km. Na pesquisa nacional a média de distancia entre
paradas ¢ de 1,0km, tendo sido encontradas distancias de até 27,0km entre paradas
sucessivas. A auséncia de abrigos também foi lembrada pelos professores, por exemplo: “E
no caso dos que estudam a tarde, muitas vezes ficam horas e horas no sol esperando o
transporte passar. Ndo tem assim uma parada, uma coisa certa. Eu acho assim, que o

maior problema é esse, pegar esse sol, fica na pista mesmo, ndo tem onde parar”.
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D.2.2. Localiza¢do — tempo de deslocamento entre paradas sucessivas

Em geral o tempo de deslocamento € proporcional as distancias. No entanto, alguns casos,
de maiores dificuldades ou facilidades de trafego, contribuem com este tempo. No
Municipio de Morada Nova o tempo médio entre paradas sucessivas para embarque foi de
5 minutos, alcangando um méximo de 39 minutos. Na pesquisa nacional o tempo maximo
encontrado foi de 52 minutos, que corresponde a quase uma hora entre dois embarques

sucessivos. O tempo médio encontrado também foi de apenas 5 minutos.
D.2.3. Quantidade de paradas por rota
A média nacional ¢ de aproximadamente 12 paradas por rota, para embarque de alunos.

Em Morada Nova a média encontrada foi de 13 paradas por rota para eventos de embarque.

D.3. Acesso ao sistema

D.3.1. Modo de acesso ao sistema

Em Morada Nova foram encontradas, na pesquisa de campo, trés formas de acesso ao
sistema TER: a pé (95,8%), de bicicleta (3,0%) e de motocicleta (1,2%). Estes valores
correspondem, aproximadamente, aos percentuais nacionais, considerando-se que 20% dos
alunos que participaram da pesquisa ndo responderam a esta pergunta. Se considerados
apenas os dados de respostas validas, o percentual nacional de alunos que utilizam o modo
a pé para acessar o sistema € de 97,0%, bem proximo do percentual encontrado em Morada
Nova. Outras duas formas de acesso foram encontradas na pesquisa nacional: o dnibus e o

automovel, apresentando percentuais baixos de utilizagao.

De acordo com os professores entrevistados, o ‘Modo de acesso ao
Embarque/Desembarque’ em Morada Nova ¢ facilitado porque os alunos nido precisam
percorrer grandes ‘Distancias’ a pé (“Ah, o transporte passa bem proximo a casa deles.
Passa juntamente a outra localidade, pega todos os alunos la. Eu acho que é por isso, o

onibus passa bem proximo a casa da maioria dos alunos que eu tenho conhecimento”).

D.3.2. Tempo de deslocamento para acesso ao sistema
Mede o tempo de deslocamento do aluno até o embarque, considerando o tempo de
deslocamento entre a residéncia e o ponto. Este tempo foi obtido perguntando-se,

diretamente aos alunos, quanto tempo eles gastavam para se deslocar desde a residéncia até
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o ponto de embarque. Uma das dificuldades encontradas durante a pesquisa foi a
dificuldade dos alunos, especialmente dos mais novos, em avaliar este tempo. Para futuras
pesquisas seria mais indicado obter este tempo de deslocamento com os pais ou com 0s
professores, que geralmente conhecem os locais de residéncia dos alunos. O tempo de
acesso declarado em Morada Nova foi, em média, de 4,6 minutos. Segundo declarado
pelos alunos, o tempo maximo de deslocamento entre a residéncia e o ponto foi de 60
minutos. A média nacional, de acordo com a pesquisa, foi de 5,6 minutos, alcancando

valores de até 90 minutos em alguns municipios.

Os planejadores e operadores declararam, nas entrevistas, que para melhoria do ‘Modo de
acesso ao embarque/desembarque’ esta sendo realizado o ‘Mapeamento (das rotas)’, como
podemos ver na verbalizacdo: “Nos fizemos o mapeamento das rotas. Tentar otimizar o
deslocamento do aluno entre a sua casa e o ponto onde o transporte passa, pra que efetue

com melhor qualidade o transporte desses alunos”.

De acordo com os condutores entrevistados, o veiculo de TER passa muito proximo da
residéncia dos alunos, na porta de suas casas (“Pega cada um, em cada casa e vou parando
nos ponto até o local da escola”). Os diretores afirmaram que o ‘Modo de acesso ao
Embarque/Desembarque’ nos pontos de parada das rotas ¢ facilitado (“E o fato do, da, do

transporte passar bem proximo, né? A casa. Bem proximo a casa deles, e... sdo essas”).

E. ESTRUTURA DE PRODUCAQO

E.1. Tipo de servico

E.1.1. TER por tipo de ofertante

Segundo dados da pesquisa nacional, 67% do transporte € oferecido por terceirizados. Em
Morada Nova este percentual ¢ de 100%, ou seja, todo o TER no Municipio é oferecido
por terceirizados, contratados pela prefeitura. Nas entrevistas os gestores confirmaram a
oferta do servico apenas com terceirizados (“E uma frota terceirizada™). Os diretores
mencionaram a ‘Influéncia politica’ na terceirizacdo (“... existe também a questdo politica
dentro do municipio. Se vocé tem um onibus que estd em perfeitas condicoes de rodar, mas
vocé ndo faz parte do grupo politico que esta na situagdo, se eu tenho um transporte
acabado, um transporte inadequado, e eu trabalhei pra... para o politico que esta na

situagdo, entdo meu transporte é que entra”).
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E.2. Planejamento do servico

E.2.1. Critérios para atendimento da demanda
Segundo declarado no questionario, pelo Municipio, o critério utilizado para atendimento
da demanda ¢ a localiza¢@o da residéncia dos alunos, ou seja, sdo priorizados os alunos que

residem na area rural e em locais mais distantes das escolas.

De acordo com a pesquisa nacional este critério € priorizado por 70% dos municipios, além
de considerarem também o nivel escolar do aluno (15%) e outros critérios nao
especificados (15%). Confirmando este critério, os diretores mencionaram a sele¢do e
distribuicdo de alunos que serdo atendidos (“Ndo é a escola que seleciona, é a necessidade
da comunidade. Vem, os pais vem, matricula os aluno no come¢o do ano. Ai

automaticamente eles ficam selecionados™).

E.2.2. Procedimentos para quantificar e localizar a demanda

Segundo declarado no questionario, pelo Municipio, o procedimento adotado para
reconhecimento da demanda, que inclui quantifica-la e localizé-la, ¢ aguardar a procura
espontanea dos solicitantes, tanto a procura por parte das escolas quanto a procura por
parte dos pais e alunos. Este ¢ o0 mesmo procedimento adotado por 32% dos municipios.
Outro procedimento mencionado foi a pesquisa dos dados dos alunos junto as escolas,

mencionado por 68% dos municipios que participaram da pesquisa.

Apesar do procedimento de procura espontinea, declarado no questiondrio, durante as
entrevistas, os planejadores e operadores do TER mencionaram outros procedimentos
(“Pesquisados em escola, onde que existem escolas e a necessidade em loco mesmo. A
gente vai até a localidade e vé onde que necessita de transporte”). Os diretores destacaram
o levantamento dos alunos, do endereco e da distancia em relagdo a escola (“Apds o ato da
matricula, nos passamos na sala de aula e pedimos a cada um que coloque seu nome e

diga de onde, a sua localidade, onde ele mora, e se ele necessita do transporte escolar”).

E.2.3. Periodicidade de atendimento
O Municipio de Morada Nova declarou que oferece o TER durante todo o periodo letivo,
respeitando o calendario escolar. Este comportamento ¢ declarado por 98% dos municipios

da pesquisa nacional, que também declararam oferecer o TER durante todo o periodo.
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E.3. Caracteristicas da operacio

E.3.1. Ocupacgdo

O indice de ocupagdo ¢ dado pela relacdo entre a quantidade de passageiros transportados e
a capacidade do veiculo (EBTU, 1988). Em Morada Nova a média de indice de ocupagdo
foi de 1,1. Este indice significa que, neste Municipio, 10% dos passageiros, em média,
percorreram a viagem sem local para sentar-se. A média nacional encontrada, de acordo
com os resultados da pesquisa embarcada, foi de 1,3. No entanto, avaliando-se os valores

maximos, percebe-se que as mas condig¢des se diluem quando avaliadas pela média.

Em Morada Nova o valor maximo de indice de ocupagdo encontrado foi de 2, ou seja, o
veiculo transportou o dobro de alunos, em uma mesma viagem, do que permitia a sua
capacidade. O valor maximo nacional encontrado durante a pesquisa foi de 2,6 para este
indice, ou seja, o veiculo transportava mais que o dobro de sua capacidade. E importante
salientar que, segundo a regulamentacdo, os alunos devem ser transportados todos

sentados, ndo sendo permitido levar alunos em pé.

Este tema foi mencionado nas entrevistas com os alunos, segundo os quais situagdes de
desconforto resultantes do excesso de ocupagdo sdo freqiientes, o que pode ser ilustrado a
partir da verbalizacdo: “Tem dia que a gente nem sente vontade de vim pra escola, por

causa disso. Porque o carro é muito alotado”.

Segundo as entrevistas com os diretores, o ‘Conforto/Seguranga’ da frota do transporte
escolar ¢ prejudicado devido ao grande numero de alunos transportados pelo pequeno
tamanho do veiculo (“Lotagdo, né? Vem muito lotado principalmente quando vai daqui
pra la que pegar bastante aluno™). Os professores mencionaram aspectos negativos da

‘Ocupacio’ (“Vém todos juntos num unico onibus, cheio, lotado™).

E.3.2. IPK — Indice de passageiros por quilometro

O indice médio de passageiros por quildometro (IPK), encontrado em Morada Nova, foi de
4,5. Este valor encontra-se acima da média nacional, que é de 3,7. O IPK maximo
encontrado em Morada Nova foi de 8,2 ¢ o valor maximo encontrado na pesquisa nacional
foi de 34,7. Este valor baixo possivelmente corresponde ao IPK de uma linha de pequena

extensdo e que seja operada por um veiculo de tamanho grande.
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E.3.3. Assiduidade e pontualidade do servico
A assiduidade e a pontualidade foram mencionadas nas entrevistas dos alunos, como uma
das caracteristicas do TER que eles ndo gostam. Nesta subcategoria o tema mais

mencionado foi o ‘Nao comparece’.

Nas entrevistas realizadas, os condutores mencionaram que eles sempre buscam a
‘Assiduidade/Pontualidade’ em relagdo aos horarios de trabalho, o que pode ser ilustrado
com: “Um trabalho bem feito. Porque todo mundo trabalha na sua hora certa, ndo existe
atraso por causa do motorista”. No que diz respeito ao cumprimento de horario e
freqiiéncia, os diretores ressaltaram que um dos aspectos positivos ¢ a

‘Assiduidade/pontualidade’ (“Eu ndo tenho problemas com atraso”).

E.3.4. Quilometragem média didria percorrida por veiculo
A quilometragem didria média percorrida por veiculo em Morada Nova, segundo dados
declarados no questionario, ¢ de 98,36 km/dia/veiculo. Este valor encontra-se um pouco

abaixo da média obtida na pesquisa nacional, que foi de 105,0 km/dia/veiculo.

E.3.5. Quilometragem média didria percorrida por tipo de veiculo
De acordo com os valores declarados, as médias de quilometragem por tipo de veiculo sdo:
caminhonete — 93,0km; caminhdo — 108,5km; micro6nibus — 138,0km; 6nibus — 109,0km;

van — 125,0km; automovel — 44,0km; moto — 55,0km; e kombi — 86,7km.

Comparando as médias declaradas por Morada Nova com as médias obtidas na pesquisa
nacional pode-se notar que os microonibus, caminhdes e caminhonetes do TER de Morada
Nova percorrem diariamente uma maior quantidade de quilometros em relagdo a média

nacional, de 105km, 60km e 40km, respectivamente.

E.3.6. Tempo de viagem do veiculo

Este item corresponde ao tempo total da viagem do veiculo, desde seu ponto inicial até seu
ponto final. O tempo médio de viagem, por veiculo, considerando a ida ou a volta do
veiculo, em Morada Nova ¢ de 88 minutos, chegando a 155 minutos. O tempo médio de
viagem encontrado na pesquisa nacional foi de 63 minutos, chegando a 541 minutos, ou

seja mais de 4 horas de viagem.
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E.3.7. Tempo util de viagem do veiculo

O tempo de viagem Ttil corresponde ao tempo de veiculo carregando passageiro, a partir
do primeiro embarque até o ultimo desembarque. O tempo util médio de viagem, por
veiculo, carregando aluno e considerando a ida ou a volta do veiculo em Morada Nova ¢ de
70 minutos, chegando a 134 minutos. O tempo médio de viagem encontrado na pesquisa

nacional foi de 52 minutos, chegando a 240 minutos.

E.3.8. Turnos de operacgdo
Segundo dados resultantes da pesquisa nacional, 83,3% dos municipios oferecem TER no
turno da manha. No turno da tarde, 83,3% dos municipios oferecem o servigo. No turno da

noite este percentual é um pouco menor, correspondendo a 75,0%.

E.3.9. Transporte de portadores de necessidades especiais — PNE
O Municipio de Morada Nova ndo declarou se transporta no TER alunos portadores de
necessidades especiais. Na pesquisa nacional apenas 23,8% dos municipios declararam

transportar alunos PNE.

E.4. Clientela atendida

E.4.1. Distribuicdo dos alunos por tipo de dependéncia administrativa

A distribuicdo dos alunos segue aproximadamente a mesma propor¢do encontrada na
pesquisa nacional. Em Morada Nova as propor¢des encontradas foram: escolas municipais
— 78,5%; escolas estaduais — 21,5%; e escolas federais — 0,0%. A pesquisa nacional

apresentou as seguintes propor¢des: 71,9%, 27,4% e 0,7%, respectivamente.

E.4.2. Distribuicdo dos usudrios por tipo

A distribui¢do dos usudarios do TER de acordo com os tipos de usudrio foi: alunos — 73,5%;
professores — 16,6%; e servidores — 9,9%. Na pesquisa nacional os percentuais foram:
alunos — 91,9%; professores — 1,2%; servidores — 0,1%; e outros (caronas) — 6,8%. A
presenca de caronas ¢ de grande importancia, pois, segundo declarado pelos alunos nas
entrevistas, os caronas ocupam os assentos disponiveis para as criancas, diminuindo seu
conforto e muitas vezes a seguranga, ja que as criancas tém de seguir viagem em pé, o que
podemos verificar na seguinte verbalizag¢do: “Mas por outro é ruim né? Que a pessoa vem

em pé. Ele da muita carona pro pessoal de fora. Que num tem nada a ver da escola”.
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Nas entrevistas, quando falaram sobre ‘Caronas’, os condutores esclareceram quem so e
de onde sdo estas pessoas (“tem muito pai de aluno que ndo tem carro pra vim, veio pra se
consultar e ndo tem quem vim, ai eu tenho pena de deixar eles nas estrada e trago”).

No que se refere aos ‘Caronas’ os diretores mencionaram, nas entrevistas, que o TER ¢
utilizado também por ‘Funcionarios das escolas’ (“O que transporta professores também é
onibus”), e que a presenca de outros caronas diminui o conforto e a seguranga dos alunos
durante a viagem (“Muita confusdo dentro do... do 6nibus por conta que é mais carona do
que aluno e professor”). Os professores mencionaram porque utilizam os veiculos do TER

(“Pra trabalhar eu preciso do transporte escolar”).

Os professores falaram que a ‘Presenca de caronas’ € prejudicial ao transporte escolar, pois
‘Diminui o conforto/seguranca’ dos alunos, o que pode ser ilustrado pela seguinte
verbalizacdo: “No caso, as caronas, algumas caronas atrapalham, porque as pessoas que
entram primeiro ocupam os melhores lugares e a gente fica ali no vento morrendo de frio,

sofrendo um pouquinho”.

E.4.3. Alunos de grupos minoritdrios
Em Morada Nova 8,2% dos alunos transportados no TER pertencem a grupos minoritarios
(indigenas, quilombolas, assentamentos etc.). O percentual encontrado na pesquisa

nacional foi um pouco menor, correspondendo a 3,4%.

Quanto aos ‘Alunos de grupos minoritarios’, os diretores mencionaram nas entrevistas
‘Quem sdo’ e ‘Como sdo atendidos’ pelo transporte escolar. O tema ‘Como sao atendidos’
pode ser ilustrado a partir da verbalizagdo: “Os alunos de assentamento vém no onibus,
normalmente, junto com os outros, com os demais alunos. Ndo tem um especifico pra eles

ndo. A rota, sabe, é a mesma e eles vém tudo no mesmo onibus”.

No que se refere aos alunos pertencentes a ‘Alunos de Grupos minoritarios’, os professores
mencionaram ‘Quem sdo’ (“Tem pessoas de assentamentos. Tem um assentamento que,
proximo assim a uns 10 km. Ai, traz dois assentamentos até a escola”), ¢ ‘Como sdo
atendidos’ (“Por exemplo, o transporte passa na via mesmo, na via (...) proximos da

passagem do transporte que eles vem normalmente. E perto, tem acesso muito longe ndo”).
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E.4.4. Distribuicdo dos alunos por tipo de desenvolvimento

O Municipio de Morada Nova ndo declarou como se distribuem os alunos em relagdo ao
desenvolvimento. Na pesquisa nacional a distribuicdo segue: desenvolvimento tipico —
75,4%, aluno com Necessidades Educacionais Especiais (NEE) — 24,6%. Apesar de o
Orgdo Gestor ndo ter declarado o transporte de alunos com NEE, nas entrevistas os
condutores mencionaram os alunos com NEE, falando sobre o ‘Tipo de necessidade’ que o
aluno possui (“Eu so transporto um muduzinho™), ¢ ‘Como sio atendidos’ (“a mde dele

sobe com ele, bota ele na cadeira ali, quando chega no colégio tira ele também”).

Em relag@o aos ‘Alunos com NEE’, os diretores mencionaram, nas entrevistas, o ‘Tipo de
necessidade’ que os alunos possuem e ‘Como eles sdo atendidos’ pelo TER. O tema ‘Com
cuidados especiais no trajeto’ pode ser ilustrado com: “Nos temos uma coordenadora
pedagogica que também vem junto com esse aluno e ela ja sabe que ela vai, assim, ficar

um pouco mais atenta a ele, mas ele vem no mesmo transporte que as outras criangas”.

Os professores também falaram qual o ‘Tipo de necessidade’ que os alunos com NEE
possuem (“Tem uma crian¢a que ela assim ndo é uma crian¢a dotada mentalmente, mas
ndo é agressiva”), ¢ ‘Como eles sdo atendidos’ pelo transporte escolar (“Igual os outros.
Um aluno com deficiéncias especiais freqiienta o énibus igual os outros alunos, certo? Eu

até acho que se tivesse uma maneira diferente pra eles, eles iam se sentir excluidos™).

E.4.5. Distribuicdo dos alunos por localiza¢do da residéncia

No Municipio de Morada Nova, 51,3% dos alunos transportados pelo TER residem em
area rural, enquanto 48,7% dos alunos residem em area urbana, apesar de utilizar o TER.
Estes valores sdo muito diferentes da média nacional, segundo a qual 93,2% dos alunos
transportados pelo TER residem em area rural e apenas 6,8% destes alunos residem em
area urbana. Como a maior parte das rotas de Morada Nova tem a configuragdo radial,

parte das rotas passa pelo perimetro urbano e servem, também, aos alunos de area urbana.

De acordo com os diretores, a localizacdo da residéncia dificulta o acesso devido a
distancia e por serem de dificil acesso (“Ndo, aqui na nossa comunidade, dentro de
oitenta, noventa alunos, nos tinhamos apenas quatro alunos que chegavam aqui de

bicicleta, que era um mais distante, porque ndo fazia parte da linha do 6nibus escolar™).
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E.4.6. Distribuicdo dos alunos por nivel escolar

Segundo dados declarados no questionario, no Municipio os alunos se distribuem em:
educacdo infantil (1,8%), ensino fundamental (75,6%), ensino médio (21,0%), ensino
superior (0,0%), Educacdo de Jovens e Adultos — EJA (1,5%) e outros (0,0%). O
percentual de alunos do ensino infantil encontra-se bem abaixo da média nacional (4,5%),

assim como de alunos do ensino médio (15,6%).

E.4.7. Distribuicdo dos alunos por turno de estudo
Em relag@o aos turnos, a pesquisa nacional revelou que os alunos se distribuem da seguinte
forma: manha — 43,9%; tarde — 35,8%; e noite — 20,3%. O Municipio de Morada Nova nao

declarou como se distribuem seus alunos em fungdo dos turnos.

E.4.8. Localizacdo das escolas — distincias entre escolas de atendimento sucessivo
Em Morada Nova a média de distancias entre escolas sucessivas ¢ de 4,5km, alcangando
até 48,6km de distancia. Na pesquisa nacional a média de distdncia entre escolas ¢ de

1,6km, alcan¢ando 48,6km de distancia.

E.4.9. Quantidade de escolas atendidas pelo TER no Municipio
O Municipio declarou a existéncia de 76 escolas que utilizavam o servico de TER em

2005. Deste total de escolas 58 eram rurais e 18 eram urbanas.

E.4.10. Distribuigdo das escolas por tipo de dependéncia administrativa

As escolas do Municipio atendidas pelo TER dividem-se em: municipais (97,4%),
estaduais (2,6%), e federais (0,0%). Segundo dados da pesquisa nacional, as escolas
municipais representam, em média, 82,3%, percentual um pouco menor do que o
encontrado em Morada Nova, que, neste caso, apresentou percentuais menores de escolas

estaduais em relacdo a média nacional (17,4%).

E.4.11. Tempo de viagem dos alunos nos veiculos — embarcado

Mede o tempo de permanéncia no veiculo entre o seu embarque ¢ o desembarque. No
Municipio de Morada Nova o tempo médio de viagem foi de 19,8 minutos, chegando a 82
minutos. Na pesquisa nacional, o tempo médio de viagem encontrado foi de 30,5 minutos,

chegando em 241,0 minutos. Como podemos perceber o tempo médio de viagem nio pode
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ser considerado um bom indicador da qualidade do transporte, pois as médias mascaram os

altos tempos de viagens de alguns alunos.

E.4.12. Atividades realizadas pelo aluno durante o deslocamento

Sobre as atividades desenvolvidas durante a viagem de TER, os alunos ressaltaram nas
entrevistas os ‘Comportamentos/Interacdes’ observados e as ‘Atividades que realizam’.
Estas subcategorias estdo divididas em temas e subtemas. Em relagdo a subcategoria
‘Atividades que realizam’, foram citados os temas: ‘Ajudar o Motorista’; ‘Brincar’;

‘Conversar’; ‘Estudar’; e ‘Observar a paisagem, as pessoas/passear’.

Dentre os temas mencionados os mais citados foram ‘Conversar’ e ‘Brincar’. Em relagdo a
subcategoria ‘Comportamentos/Interagdes’ foram citados os temas ‘Disciplina’;
‘Indisciplina’; ‘Amedrontar/Ameacar/Intimidar/Agredir’; e ‘Situagdes inseguras /

perigosas’. Nesta subcategoria o principal tema mencionado foi a ‘Indisciplina’.

E.5. Clientela nio atendida

E.5.1. Motivo para o ndo atendimento

O Municipio ndo declarou, nos questionarios, quais sdo os motivos para o ndo atendimento
de parte da demanda. Nas entrevistas, um aspecto interessante abordado pelos condutores
em relagdo ao ndo atendimento de alguns alunos foi que ndo transportam ‘Alunos
Alcoolizados’ (“Aluno que tiver bébado também ndo entra. Gente bébado eu ndo levo de

Jjeito nenhum. E ja é ordem da secretaria mesmo e se ndo tivesse eu também ndo levava™).

F. ESTRUTURA DE GESTAO

F.1. Acompanhamento / controle do servico

F.1.1. Definicdo dos responsdveis

O Municipio de Morada Nova ndo declarou no questionario qual o 6rgdo municipal
responsavel pelo TER. Dados da pesquisa nacional revelam que, em 40,0% dos
municipios, a Secretaria de Educag¢do ou a Secretaria de Transporte sdo os responsaveis
pelo TER. Em 20% dos municipios existe um setor ou uma secretaria especifica para
cuidar do TER. Nos restantes 40% dos municipios o 6rgdo responsavel pelo TER ¢ de

outro setor ou de outra secretaria.
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Nas entrevistas, os planejadores da secretaria de transportes mencionaram que ela realiza o
acompanhamento do servico (“E a secretaria na verdade assim, por mais que os
transportes sejam terceirizados, a gente faz o acompanhamento). Eles mencionaram
também que um dos aspectos bons da terceirizacdo ¢ ter auxilio na ‘Responsabilidade’ com
o transporte (“A gente tem uma pessoa a mais, no caso da empresa. Pra ta dividindo essa
questdo organizacional com a gente, entendeu? Ao invés da gente estar so procurando
uma solugdo, a gente conta com a empresa também que, no caso uma instituicdo a mais

pra ta ajudando a gente a fazer as coisas funcionarem”).

De acordo com alguns condutores entrevistados, uma das dificuldades em relacdo a
definicdo dos responsaveis € que existe ‘Descompromisso com o TE’ por parte dos
gestores (“Ai fica uma situagdo muito dificil porque os manda-chuva, o pessoal que

manda, ndo cumpre que é pra manter o 6nibus escolar todo dia pros alunos”™).

F.1.2. Utilizagdo dos veiculos do TER

O Municipio declarou utilizar os veiculos do TER para outros fins quando estes ndo estio
sendo utilizados no transporte escolar. Segundo os dados da pesquisa nacional, 27,0% dos
municipios respondentes declararam que também utilizam os veiculos para outros fins.
Nestas ocasides, os veiculos de TER em Morada Nova sdo utilizados em atividades
académicas e atividades ndo académicas. De acordo com declaragdo do Municipio, os
veiculos eram utilizados para excursdo com os alunos, bem como no transporte de
professores para participacdo em cursos-extras. De acordo com a média nacional, o uso de

veiculos para atividades académicas complementares corresponde a 30,8% das situagdes.

Um dos aspectos positivos mencionados pelos diretores nas entrevistas foi a
‘Disponibilidade’ através da ‘Flexibilidade de horarios’ e para realizar ‘Atividades
extraclasse’ (“Como hoje, os alunos precisaram de uma aula de campo, nos conseguimos
que esse onibus levasse esses alunos pra aula de campo pra retornar com os alunos na

escola. Da cidade até a nossa escola”).
A ‘Disponibilidade do TE’ também foi avaliada pelos professores como um aspecto

positivo para ‘Atividades Extraclasse’ (“E, as facilidades dos alunos, que geralmente todos

0s eventos nos sempre trazemos os alunos, que as vezes acontece fora do horario de aula,
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e também as promog¢des que a gente faz. Por exemplo, quando é dia da crianga, dia do

estudante, que a gente precisa se deslocar com eles pra outro local, momento de lazer”).

F.1.3. Subsidios ao TER

Subsidio € o incentivo monetario fornecido a determinadas pessoas ou grupos de pessoas.
Segundo dados declarados pelo Municipio, Morada Nova ndo oferece nenhum tipo de
subsidio aos alunos que necessitem utilizar o transporte coletivo regular. Dos municipios

que oferecem algum tipo de subsidio ele pode acontecer de trés formas: parte da tarifa

(15,3%), meia tarifa (17,8%), e tarifa integral (66,9%).

F.1.4. Acompanhamento da rotina do TER

A prefeitura de Morada Nova declarou que realiza o acompanhamento das rotinas do
transporte, assim como declarado por 73% dos municipios. As atividades declaradas
foram: acompanhamento das rotas, quilometragem e abastecimento dos veiculos. Nao foi
declarada a existéncia de acompanhamento dos itens obrigatérios e de seguranca pelo

Municipio nos veiculos de transporte escolar para o ano de 2005.

F.1.5. Controle dos veiculos privados de TE
O Municipio declarou que ndo realiza nenhum tipo de controle ou de cadastro dos veiculos
particulares que oferecem servigo de transporte aos estudantes. De acordo com os dados da

pesquisa, esta mesma situag@o acontece em 88% dos municipios brasileiros.

F.1.6. Dificuldades enfrentadas para o atendimento da demanda no Municipio

O ¢6rgdo Gestor Municipal ndo declarou quais as principais dificuldades encontradas para
gerenciar o sistema e oferecer o servico para toda a demanda. Os municipios que
participaram da pesquisa declararam as seguintes dificuldades: condi¢des climatologicas
(40,0%), longas distancias devido a localizacdo das residéncias e das escolas (20,0%), a

inadequabilidade dos veiculos para atender ao TER (20,0%) e outros (20,0%).

F.1.7. Fiscalizacdo
Nas entrevistas realizadas os professores mencionaram a ‘Falta de fiscaliza¢do’, que pode
ser ilustrada pela seguinte verbalizag¢do: “Porque o pessoal quando fala em fiscalizar, acha

que é um conduto ruim, mas ndo é”.
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F.1.8. Controle da equipe

Os alunos entrevistados mencionaram algumas caracteristicas relativas ao ‘Desempenho na
funcdo’ que eles ndo gostam nos condutores do TER. O tema ‘Comportamento’ pode ser
ilustrado a partir da verbalizag¢do: “Quando a pessoa atrasa ma um pouquinho, eles véem a

pessoa vindo assim, perto do onibus, eles ndo para. Passa direto”.

Os planejadores mencionaram a satisfacdo em relacdo aos condutores do TER (“A maior
facilidade é a parceria existente entre os motoristas que foram contratados, certo? Sdo
pessoas compromissadas realmente, interesse em, em transportar os alunos e a

responsabilidade que eles téem”).

Os condutores mencionaram nas entrevistas a importidncia da ‘Responsabilidade de
transportar pessoas’. Esta subcategoria pode ser ilustrada a partir da seguinte verbalizacio:
“tem responsabilidade que a gente assume sobre na hora que um filho sai de casa, entra
no carro, a responsabilidade é toda nossa”. Eles mencionaram também aspectos positivos
que se referem ao fato de serem ‘Responsaveis/sem reclamagdes’ (“E Gragas a Deus até

hoje num recebi nenhuma reclamagdo ndo”).

De acordo com o declarado pelos condutores nas entrevistas, a ‘Equipe’ responsavel pela
oferta do transporte escolar (formada por proprietarios e condutores dos veiculos), ¢
considerada um aspecto positivo no transporte escolar do Municipio. A subcategoria
‘Proprietarios — Interessados’ pode ser ilustrada com a verbalizacdo: “O proprietdrio dos

onibus ¢ muito interessado em trabalhar. O servigo é bom”.

F.2. Acompanhamento/controle dos gastos

F.2.1. Gastos totais
O valor total de gastos com o TER declarado pelo Municipio no questionario, para o ano

de 2005, foi de R$ 2.563.376,00.

F.2.2. Gastos por tipo de propriedade
O Municipio de Morada Nova oferece o TER apenas com servigo terceirizado, portanto,
todos os gastos declarados no questionario com o TER referem-se ao servigo terceirizado.

Segundo os planejadores entrevistados, com esta op¢do os custos sdo menores e fixos
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(“Diminuiu os custos da prefeitura com o transporte escolar e vai fazer com que tenha um

salto nessa area de transporte de alunos”).

F.2.3. Gastos por tipo de veiculo

No total o Municipio declarou um total de gastos, em 2005, de R$ 280.671,74 com os
veiculos do TER, o que equivale a aproximadamente 11% do total de gastos do TER.
Considerando os tipos de veiculo utilizados no TER, os gastos foram distribuidos da
seguinte forma: automoével (1un.) — 2,0%; caminhonete (40un.) — 41,0%; caminhao (22un.)
— 18,0%; kombi (2un.) — 2,0%; microonibus (1un.) — 9,0%; motocicleta (4un.) — 1,0%; van
(1un.) — 2,0%; e 6nibus (20un.) — 25,0%.

Considerando a composicdo da frota, o percentual de gastos foi equivalente, com excegdo
do microdnibus, que, apesar de ser apenas uma unidade, consome 9% dos gastos. Em
relacdo as médias nacionais os municipios, em geral, gastam muito mais recursos com 0s
onibus (63,1%), no entanto, este baixo percentual de gastos com o tipo “Onibus”, em
Morada Nova, pode ser explicado pela menor participac¢do deste tipo de veiculo na frota,

em relagdo a média nacional.

F.2.4. Gastos por tipo de despesa

Neste item ndo estdo considerados os percentuais dos valores gastos e sim o tipo de
despesa declarada. Em relagdo aos tipos de despesas, o Municipio declarou realizar gastos
com: combustivel, manuten¢do, insumos, saldrios e com impostos e taxas. Na pesquisa
nacional, os tipos de despesas encontram-se assim distribuidas: combustivel — 29,6%;
manuten¢do — 40,7%; insumos — 3,7%; salarios — 14,8%; impostos e taxas — 7,4%; e outras
despesas — 3,8%. Chama ateng¢lo os altos percentuais de gastos com a manutengdo
veicular, o que pode ser explicado, em parte, pela elevada média de idade da frota e pelas

condi¢des adversas nas quais os veiculos circulam para realizar o TER.

A ‘Remuneragdo’ dos condutores do TER foi avaliada pelos professores como um ponto
negativo devido ao ‘Atraso/Deficiéncia no pagamento’ (“Eu acho que chega a deixar os
motoristas um pouco decepcionados é divido as questoes de pagamento, as vezes, acontece
quebra uma pega passa dois ou até chega até trés dias, sem a pessoa tenha acesso a algo,

porque no defeito do carro, o motorista ndo tem dinheiro na hora pra consertar”).
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F.2.5. Remuneracdo do servigo terceirizado

O Municipio de Morada Nova optou por remunerar as empresas de servico de TER
terceirizado considerando um valor por quilémetro rodado. Neste municipio os prestadores
de servigco sdo chamados “quilometristas”. Esta ¢ a mesma op¢do de 35,3% dos municipios
que responderam ao questiondrio. As demais formas de remuneragdo encontradas nos
municipios brasileiros foram: valor por aluno (5,8%); valor por quilometro util (29,3%); e
valor fixo mensal (22,6%). Segundo os diretores, a ‘Remuneracdo’ dos condutores ¢ um
ponto negativo devido ao ‘Atraso no pagamento’, que pode ser ilustrada com: “4s vezes, o
onibus da um problema... de pega. O proprietario ndo recebe. Entdo, ndo tem dinheiro,

ndo recebe em dia, ndo tem recurso pra repor aquelas pegas, de tda fazendo manutengdo”.

G. Estrutura Politico-Institucional

G.1. Recursos

G.1.1. Quantidade e Fontes de recursos

Os recursos utilizados no TE do municipio possuem trés diferentes origens: Pnate (11,0%);
recursos estaduais (4,0%); e recursos proprios do municipio (85,0%). Considerando os
dados dos municipios que participaram da pesquisa, encontram-se quatro tipos de fontes de
recursos: Pnate (10,0%); recursos estaduais (16,0%); recursos proprios do municipio
(58,0%); outras fontes (16,0%). Chama a atenc¢ao o alto percentual de recursos proprios do
Municipio de Morada Nova (85,0%) em relagdo a média nacional (58,0%). Os 16% de
outras fontes mencionadas podem ser recursos do Fundef (44,6%); salario educagdo

(21,9%); Fundef + salério educagdo (22,2%); e outros (11,3%).

Nas entrevistas os gestores mencionaram que os recursos para o TER sdo ‘Insuficientes’
para suprir os gastos do TER (“Nos temos um Fundeb (sic) que ndo banca nosso custeio
é... do ensino fundamental, dada a necessidade do custeio de mais de 50 escolas, hoje. Ja
foram 125 em nosso municipio. Dada esse custeio, dado é... ao quadro de profissionais
que precisa ter nesse, nessas escolas, nessas unidades, e principalmente, dado ao custo

que a gente tem com, é... a quilometragem que a gente paga de transporte”).
Segundo as declaragdes dos planejadores e operadores nas entrevistas, os aspectos

negativos, relacionados aos ‘Recursos’, referem-se a ‘Quantia’ e ao ‘Procedimento de

Repasse’. Segundo os planejadores e operadores, os recursos disponiveis para transporte
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escolar sdo insuficientes para cobrir todos os gastos (“E o outro é a questdo financeira que
infelizmente os recursos do Fundef mais do Pnate ndo cobre, ndo consegue pagar os
nossos transportes, entdo a gente tem que tda usando o fundo proprio pra ta cobrindo

transporte. Assim, entdo a gente tem um problema que é grave™).

O atraso no ‘Procedimento de repasse’ dos recursos também foi citado como um ponto
negativo (“Ndo, ainda assim... Esse ano foi engracado, por conta do Pnate, a gente sempre
contava certinho com o Pnate e esse é um recurso que infelizmente esse ano também a
gente ta tendo atraso com o Pnate. A gente recebeu ainda so trés parcelas, quer dizer

assim, mais uma coisa pra agravar, né?”).

Segundo os professores, os ‘Recursos’ destinados ao transporte escolar sdo insuficientes
(“Mas, em outras rotas da muitos problemas de falta de 6nibus ou carro em péssimas
condigoes. Questdo, até, falta de combustivel, os professores deixam de ir porque ndo tem
combustivel”). Também foram mencionados os ‘Procedimento repasse’ (“O Municipio
fornecia transporte para os alunos da rede estadual, so que pra isso depende de uma

verba que é mandada pelo estado, e essa verba ndo tava sendo repassada’).

G.1.2. Convénio entre estado e municipio para repasse
O Orgao Gestor de Morada Nova declarou que existe convénio entre o seu municipio € o
Estado do Cear4d, facilitando o repasse de verbas para o transporte de alunos que estudam

em escolas estaduais.

G.2. Impactos e aspectos do TER
G.2.1. Positivos

O Municipio declarou como principais impactos positivos a facilidade de acesso a
educagdo que o TER proporciona e a melhoria no contato social entre as pessoas
envolvidas com o TER. Além destes, foram mencionados por outros municipios os
seguintes temas: reducdo da evasdo e da repeténcia; melhoria nas condi¢des de seguranga
no deslocamento dos alunos; parcerias entre o érgdo gestor, as escolas e a comunidade; ¢ a

melhoria no conforto que o TER proporciona ao deslocamento.
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Durante as entrevistas os alunos mencionaram como aspecto positivo a ‘Existéncia do TE”’.
Nesta categoria foram citados os seguintes motivos: ‘Unica op¢do para acesso a escola’ e
‘Nao precisam usar outros meios’. Outro aspecto positivo mencionado pelos alunos foi que

o TER facilita e favorece a ‘Educag¢do/Ascensdo Social’, o ‘Acesso a escola’ e as

‘Interagcdes/Contato Social’.

De acordo com os gestores entrevistados, um dos aspectos positivos do TER € que este
‘Permite assiduidade dos alunos’ (“Sem transporte ndo temos condi¢do de manter os
alunos com freqiiéncia regular na escola”), e ‘Evita a evasdo escolar/Diminui
analfabetismo’ (... e ndo abandonar a escola”). Outro aspecto positivo mencionado foi o
bom relacionamento com a ‘Comunidade’ envolvida com o transporte escolar (“Nos
encontramos muito a disponibilidade da propria comunidade em contribuir com os

problemas de transporte e da propria escola, la na sua comunidade™).

De acordo com a opinido dos diretores, o transporte escolar ‘Facilita/Favorece’ a
‘Educagdo’ dos alunos, visto que ele ‘Possibilita/Melhora a educa¢do/Futuro melhor da
populagio’ (“E muito importante pra ter um nivel de escolaridade, né? Pra poder adquirir

conhecimento”).

Os diretores falaram, também, da importancia do transporte, pois ele ‘Promove assiduidade
dos alunos’ (“E... em primeiro lugar assim, que ele ndo falta a aula. Ai com o transporte,
ja facilitou o aluno a ter acesso a escola todo dia e ndo de faltar aula), e ‘Melhora o
processo ensino-aprendizagem/Diminui a reprovagdo’ (“O transporte escolar é um meio
muito importante, porque sem ele as nossas criangas teriam mais dificuldade de chegar a

nossa escola e de manter um melhor aprendizado”).

G.2.2. Negativos

Os principais impactos negativos do TER, segundo dados declarados, sdo as condi¢des do
ambiente no veiculo de TER, as condi¢des do veiculo e problemas relacionados aos
recursos (quantidade, repasse). Além destes, foram mencionados por outros municipios
que participaram da pesquisa os seguintes temas: atendimento deficitario e as dificuldades

de interagdes e contato social.
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G.3. Educaciao para o TER

A ‘Educacdo para o TE’, de acordo com as entrevistas dos planejadores e operadores, estd
melhorando por meio de atividades de ‘Conscientiza¢do/Orientagdo’ feitas para os
condutores e para a comunidade. Os temas mencionados relativos a educacdo para o TE

foram: ‘TE ser exclusivo para alunos’; e ‘Investir no TE’.

O tema ‘TE ¢ exclusivo para alunos’ refere-se ao processo de esclarecimento junto aos
condutores de que o transporte escolar deve transportar apenas alunos e pode ser ilustrado
a partir da verbalizagio: “E a questdo de carona, que é que agente pode dizer que jd
conseguiu quase 100, digamos 90%, gracas a Deus a gente assim, praticamente uns 90% a
gente ja conseguiu conscientizar o motorista de que so pode transportar aluno e professor

e as pessoas estdo, mesmo que a duras penas, estdo acabando colaborando com a gente”.

Nas entrevistas dos diretores foi ressaltada a importincia da educagcdo dos alunos em
relacdo a ‘Seguranca’, reforcando a importincia de viajarem comportados dentro do
veiculo (“A4 gente tem que lutar, assim, de conscientizar o aluno, né? Pra ndo da trabalho
pro motorista. Vdo naquele transporte, pra ndo atrapalhar os outros. A gente tem que

conscientizar, o trabalho que a gente pode fazer é conscientizagdo”).
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7. CONCLUSOES

7.1. APRESENTACAO

Este trabalho teve como objeto a proposicdo de uma metodologia para a elaboragdo do
diagnostico de um sistema de transportes. O diagndstico ¢ uma das etapas inicias do
processo de planejamento e seus resultados sdo essenciais para a estruturagdo das etapas
subseqiientes dentro do processo. Desta forma, ndo é possivel estruturar um processo de
planejamento condizente, para o sistema de transportes, sem o conhecimento do estado em
que se encontra este sistema. O estado € representado pelo diagnostico, que ndo somente

caracteriza o sistema, mas o qualifica em relagdo aos parametros de referéncia.

Este presente capitulo busca apresentar as principais conclusdes obtidas, relativas aos
capitulos 5 e 6, nos quais foram feitas a estruturacdo da metodologia para elaborag¢do do
diagnostico de um sistema de transportes e a posterior aplicagdo desta metodologia em um
estudo de caso, como forma de validacdo da hipdtese adotada no Capitulo 2. Este capitulo
apresenta, também, algumas sugestdes para trabalhos futuros que abordem o mesmo tema

em pesquisas ou para futuras aplicagdes da metodologia proposta.

O item 7.2 apresenta as principais consideragdes em relagdo a aplicacdo da metodologia
proposta. A metodologia foi aplicada ao diagnéstico do sistema de Transportes Escolar
Rural no Municipio de Morada Nova, no Ceard. O item 7.3 apresenta as principais
consideragdes e conclusdes relacionadas a propria metodologia proposta e suas etapas, ja
considerando sua aplicacio no estudo de caso. O item 7.4 apresenta algumas

recomendacgdes para trabalhos futuros.

7.2. CONSIDERACOES SOBRE A APLICACAO DA METODOLOGIA

A metodologia proposta foi aplicada ao Transporte Escolar Rural do Municipio de Morada
Nova, no estado do Ceara. A coleta de dados neste municipio fez parte de uma pesquisa
desenvolvida pelo Ceftru (Ceftru, 2007¢c; Ceftru, 2007d). Nesta pesquisa foram coletados
dados em diversos municipios no Brasil, dentre os quais o municipio escolhido para a

elaboragdo do diagnostico, presente no estudo de caso desta dissertacao.

A coleta de dados neste municipio foi facilitada pela boa receptividade dos gestores locais.

Ap6s as entrevistas o Prefeito e o Secretario de Educag@o se mostraram muito dispostos em

155



auxiliar a equipe com apoio logistico, ou seja, disponibilidade de carros, motoristas,
cicerones, pessoas responsaveis pelo transporte. No encontro dos pesquisadores com 0s
administradores, foi apresentado ao prefeito o questionario do Levantamento Nacional do
Transporte Escolar. Ele indicou o chefe de gabinete como responsavel pelo preenchimento.
Durante o preenchimento do questiondrio, alguns pontos geraram duvidas, sdo eles: a)
veiculos utilizados; b) qualidade dos servigos; ¢) discrimina¢do de alunos atendidos pelo

transporte escolar e; d) caracterizagdo da clientela.

As entrevistas nas escolas de Morada Nova foram realizadas a contento, pois houve
cooperacdo dos diretores das escolas, dos professores e dos alunos. Em relacdo as
entrevistas do chefe do setor e do dono da empresa, este municipio apresenta uma
peculiaridade, pois o servico de transporte escolar € terceirizado e existe uma empresa
contratada para realizar o pagamento aos donos de 6nibus e motoristas. Desta maneira, foi
realizada uma entrevista com o responsavel pela empresa (chefe do setor), que verificou a

necessidade de ser feita também uma entrevista com outro funcionario.

As rotas, com origem na sede e destino nos distritos do municipio, normalmente
transportavam grande numero de professores, levando a equipe a utilizar dois
computadores de bordo: um para o registro dos alunos e outro para o registro dos
professores. Na maioria das rotas houve atrasos, tanto na partida quanto no percurso
realizado. No caso da partida a instalagdo do equipamento e orientagdo ao motorista de
como ele deveria proceder demandava tempo. Em certas paradas ocorria embarque de
muitos alunos, dificultando a coleta dos dados e atrasando a rota, fazendo com que alguns

alunos desistissem de esperar e ndo fossem para a aula.

Como conseqiiéncias das dificuldades no preenchimento de algumas questdes do
questionario, alguns dados ndo puderam ser comparados diretamente com os parametros
nacionais. Um exemplo foi o transporte de Portadores de Necessidades Especiais (PNE).
Os gestores ndo declaram esta informag¢do no questiondrio. No entanto, sabe-se que
existem alunos PNE sendo transportados pelo municipio, o que pdde ser verificado durante
a pesquisa embarcada. Esta contradicdo ocorreu também em relacdo aos dados de alunos

com Necessidades Educacionais Especiais (NEE) e em relacdo aos turnos de ensino
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atendidos pelo Transporte Escolar Rural. A prefeitura ndo possui dados de classificag@o

dos alunos por turnos, apenas a quantidade de alunos por escola atendida.

A compreensdo do Modelo Bioecoldgico foi imprescindivel para a realizagdo da Anélise
de Conteudo. Por meio de sua compreensao foi possivel avaliar e classificar, de forma mais
adequada, as verbaliza¢des dos entrevistados de acordo com as categorias pertinentes ao
TER, e de acordo com a estrutura proposta na estrutura semantica. Muitas vezes as pessoas
expressam opinides e percep¢des de forma indireta, ou enfatizando alguns aspectos, e esta
maneira particular de perceber o objeto Sistema de Transportes ¢ resultante, também, do
ambiente no qual este individuo estd inserido e que contribui para a formagdo de seus

valores ¢ de suas crencas.

7.3. CONSIDERACOES SOBRE A METODOLOGIA PROPOSTA

A hipotese adotada neste trabalho ¢ de que uma pesquisa, considerando os valores e as
crengas atribuidos pelos diversos atores envolvidos, resultantes da complexidade do
contexto social, econdmico, histérico e cultural, considerando dados quantitativos
combinados aos dados qualitativos, em uma abordagem multimetodoldgica (varios
métodos e ferramentas combinados), permite a elaboragdo de um diagndstico do estado do
sistema de transporte, que contemple as diferentes percepgdes dos atores envolvidos. Para
auxiliar a elaboragdo deste diagnostico, foi proposta uma abordagem investigativa
multimetodoldgica, considerando a associacdo de multiplas técnicas e de ferramentas

complementares de investigagao.

A aplicacdo da metodologia demonstrou que a hipdtese ndo pode ser falseada, ou seja,
pode-se considerar que a inclusdo da percep¢do dos diversos atores envolvidos, resultantes
de aspectos situacionais, € a utilizacdo da abordagem multimetodoldgica, contribuiram
para a elaboracdo de um diagndstico mais completo. Ou seja, a pesquisa alcancou seu
objetivo de estruturar uma metodologia para elaboragdo do diagnostico, baseada em
pesquisas que utilizem dados quantitativos e qualitativos e em uma abordagem
multimetodolégica, inserido dentro de um contexto mais amplo de planejamento de

transportes que considera aspectos estratégicos e situacionais.

Portanto, a metodologia proposta confirmou a possibilidade de associagdo dos conceitos de

planejamento estratégico situacional, abordados no Capitulo3 deste trabalho, com os
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conceitos do modelo bioecologico que consideram as percepgdes dos atores envolvidos,

abordados no Capitulo 4.

A metodologia mostrou-se satisfatdria para o reconhecimento de alguns fatores exdgenos
intervenientes no sistema, tais como as caracteristicas do municipio em relagdo ao relevo,
clima, condi¢des do pavimento etc. Outro aspecto interessante em relagdo a metodologia
proposta foi a viabilidade que ela possibilita, de considerar, além da demanda atendida,
alguns aspectos relativos a demanda ndo atendida, envolvendo as dificuldades na oferta
dos servigos, tais como relevo, infraestrutura, veiculos inadequados, itens passiveis de

destinacdo dos recursos etc.

A metodologia demonstrou, também, a importancia e a necessidade de elaboragdo da
estrutura semantica pertinente ao objeto de estudo, a partir da qual sdo definidos os seus
elementos constituintes e seus respectivos elementos de representagdo, o que permite
estruturar a caracterizagdo e o diagndstico, conforme explicado no Capitulo 5, de

proposi¢ao da metodologia.

Esta estrutura semantica somente pdde ser construida a partir da conceituagcdo do objeto e
de seus elementos, conforme apresentado no Capitulo 2, de referencial teodrico, e foi o
elemento estruturador do diagndstico. Por este motivo, ressalta-se aqui a importancia da
etapa inicial de revis@o bibliografica e de conceituacdo do objeto de estudo (sistema de
transportes) e de sua relacdo com o planejamento de transportes, processo no qual se insere

a etapa de elaborac¢do do diagnostico.

Ressalta-se, mais uma vez, que o diagnostico depende, portanto, da elaboracdo da estrutura
semantica, que precede e determina a coleta de dados, em termos de elementos, varidveis,
amostragem, distribuicdo, técnicas, ferramentas, tratamento e avaliacdo da qualidade dos
dados coletados. Para cada objeto de estudo, ou para cada tipo de sistema de transportes,
deve ser elaborada uma estrutura semantica especifica, a partir da qual as demais etapas

para elaboracdo do diagndstico podem ser estruturadas.

Considerando algumas dificuldades encontradas na aplica¢do da metodologia no estudo de

caso, em especial no que se refere a etapa de pesquisa e coleta de dados, ressalta-se que,
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considerando estas e outras dificuldades encontradas também na etapa de andlise da
qualidade dos dados, ¢ recomendavel que os instrumentos sejam revisados em alguns
topicos. Em especial, deve ser considerada a revisdo, nos questiondrios, das perguntas que
ndo obtiveram respostas (entrevistado ndo entendeu a pergunta) e das perguntas cujas

respostas ndo sdo compativeis ou adequadas (unidades, respostas incompletas etc.).

7.4. SUGESTOES PARA FUTURAS PESQUISAS

Esta metodologia para elaboracdo do diagnostico podera estar associada a outras etapas do
processo de planejamento para um sistema de transportes. Os instrumentos de pesquisa,
especialmente as entrevistas, podem considerar a coleta de dados relativos a situagdo

desejada, que corresponde a imagem-objetivo do processo de planejamento.

A definicdo da imagem objetivo (situacdo desejada) permite a identificacdo dos problemas
pertinentes ao sistema avaliado, ou seja, como sair da situagdo atual e chegar a situacdo
desejada. A etapa de coleta de dados poderia abordar estas duas etapas do processo de
planejamento. Desta forma, para elaboragdo da imagem-objetivo, ndo seria necessario
retomar a etapa de coleta de dados. Esta associacdo, entre etapas do planejamento, &
especialmente indicada para pesquisas com grande abrangéncia e nas quais muitos
deslocamentos sejam considerados para a coleta de dados. Desta forma, informagdes
relevantes a respeito da situacdo desejada podem ser coletadas, de forma conjunta, com as
informagdes a respeito da situagdo atual e dos procedimentos em curso (quais atividades

vém sendo feitas para melhoria do sistema de transportes).

O objeto deste trabalho ¢ o diagnodstico. Os resultados obtidos por meio da aplicagdo da
metodologia proposta irdo impactar diretamente as demais etapas do processo de
planejamento. Para estruturacdo das demais etapas deste processo de planejamento sugere-
se avaliar a estrutura do diagndstico proposto neste trabalho, bem como das técnicas e
ferramentas selecionadas. A estrutura metodoldgica proposta para o diagndstico podera

auxiliar a revisdo e estruturagdo de outras etapas do processo de planejamento.

Ao considerar as demais etapas do processo de planejamento, as informagdes relevantes do
contexto socioeconomico, historico e cultural deverdo ser retomadas. Para a elaboragdo do
diagnostico, elas foram importantes na avaliagdo e andlise de conteudo das entrevistas,

permitindo melhor compreensdo das verbaliza¢des dos atores envolvidos. No entanto, este

159



contexto deverd ser considerado nos demais etapas do processo de planejamento, ndo
somente na estrutura¢do de cada uma das etapas, mas na articulagdo entre estas etapas. E
importante, também, inserir e considerar o contexto politico, que ird impactar diretamente

as etapas de tracado de metas, diretrizes e estratégias.

Por fim, ressalta-se que, em geral, entrevistas semi-estruturadas possibilitam alguma
liberdade ao entrevistador e ao entrevistado, que pode resultar na obten¢do de conteudos
com assuntos paralelos a investigagdo. Um exemplo encontrado neste estudo de caso foi
uma grande quantidade de verbalizagdes de todos os atores em relacdo a estrutura
educacional, sistema de ensino, qualidades das escolas, relagdes entre funcionarios,
professores e alunos etc. Para a elaboragdo do diagndstico do sistema de transporte escolar
rural somente foram utilizadas as informacgdes pertinentes ao sistema de transporte, a
clientela ou ao servico, ligados ao transporte. No entanto para estudos de avaliagdo da
educagdo rural, por exemplo, estes outros elementos poderiam ser associados ao elemento

transporte em sua avaliagdo.
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APENDICE 1 — REDE SEMANTICA PARA O SISTEMA DE
TRANSPORTE ESCOLAR RURAL
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ESCOLAR
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Condigdes do Pavimento

Tipo de Material 4 _ -

Condigies de Conservacio

Tipo de Material J-F}[ Construgdes @[M]

Condigoes de Conservagio {paradas / terminais)

Relevo [ CaracterisﬁcasJ

do municipio
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Combustivel -
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(®) Propriedade +={ Veiculos / Frota
(%) Mobilidrio / equipamentos - @[ Equipamer 1:':m]

Adaptagiio Veicular para PNE -
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Condigoes de Limpeza interna -

Tacografo

(*) Cinto de seguranga

Itens de seguranga |

Extintor

Grade de protegio lateral (embarcagdes)
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Legislagio propria especifica (£)
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Legislagio / Regulamentagiio ]E}[

Normas de padrio veicular
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Mormas de utilizacio veicular
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(drea de abrangéncia)

S Area de cobertura

Extensio
Localizagio

Paradas JOf 1"
Quantidade
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- Definigio dos Responsiveis ()

- Atividades de utilizagiio dos Veiculos (&)

+ Subsidio / tarifa

F Acompanhamento da Rotina

- Controle dos Velculos / frota de particulares
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L Controle da Equipe (5
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ANEXO 1 - QUESTIONARIO DO TRANSPORTE ESCOLAR RURAL
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