UNIVERSIDADE DE BRASILIA
FACULDADE DE TECNOLOGIA
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL

DETERMINACAO DE UM INDICE DA SITUACAO DO
TRANSPORTE - IST COMO ELEMENTO DE SUPORTE AO
PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES COM BASE EM
METODO SEMIOTICO PARA DETERMINACAO DE
INDICADORES SINTETICOS

LUIS SERGIO DA CRUZ SILVEIRA

ORIENTADORA: YAEKO YAMASHITA

TESE DE DOUTORADO EM TRANSPORTES
ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL

PUBLICACAO: T.D — 002A/2012

BRASILIA/DF: MARCO - 2012



UNIVERSIDADE DE BRASILIA
FACULDADE DE TECNOLOGIA
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL

DETERMINACAO DE UM INDICE DA SITUACAO DO
TRANSPORTE - IST COMO ELEMENTO DE SUPORTE AO
PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES COM BASE EM METODO
SEMIOTICO PARA DETERMINACAO DE INDICADORES
SINTETICOS

LUIS SERGIO DA CRUZ SILVEIRA

TESE SUBMETIDA AO DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA
CIVIL E AMBIENTAL DA FACULDADE DE TECNOLOGIA DA
UNIVERSIDADE DE BRASILIA COMO PARTE DOS REQUISITOS
NECESSARIOS PARA A OBTENCAO DO GRAU DE DOUTOR EM
TRANSPORTES.

APROVADA POR:

Profa. Yaeko Yamashita, PhD (ENC-UnB)
(Orientadora)

Prof. Luiz Carlos Assis lasbeck, Dr (UCB-DF)
(Examinador Externo)

Prof. Marcos Thadeu Queiroz Magalhaes, Dr (FAU-UnB)
(Examinador Externo)

Prof. Joaquim José Guilherme de Aragédo, Dr (ENC-UnB)
(Examinador Interno)

Prof. José Matsuo Shimoishi, Dr (ENC-UnB)
(Examinador Interno)

BRASILIA/DF, 15 DE MARCO DE 2012



FICHA CATALOGRAFICA

SILVEIRA, LUIS SERGIO DA CRUZ.

Determinac&o de um indice da Situag&o do Transporte como Elemento de Suporte ao
Planejamento de Transporte com base em Método Semidtico para Determinacgéo de
Indicadores Sintéticos [Distrito Federal] 2012.

xvii, 137p, 210 x 297 mm (ENC/FT/UnB, Doutor, Programa de P6s-graduacéo em
Transportes, 2012).
Tese de Doutorado — Universidade de Brasilia. Faculdade de Tecnologia.

Departamento de Engenharia Civil e Ambiental.

1. indices e indicadores 2. Transporte
3. Semiotica 4. Planejamento de Transportes
I. ENC/FT/UnB Il. Titulo (série)

REFERENCIA BIBLIOGRAFICA

SILVEIRA, L. S. da C. (2012). Determinacdo de um indice da Situacio do Transporte
como Elemento de Suporte ao Planejamento de Transporte com base em Método
Semiotico para Determinacgdo de Indicadores Sintéticos. Tese de Doutorado em Transporte,
Publicacdo, Departamento de Engenharia Civil e Ambiental, Universidade de Brasilia,
Brasilia, DF, 137p.

CESSAO DE DIREITOS

AUTOR: Luis Sérgio da Cruz Silveira.

TITULO: Determinacdo de um indice da Situacdo do Transporte como Elemento de
Suporte ao Planejamento de Transporte com base em Método Semidtico para
Determinacdo de Indicadores Sintéticos.

GRAU: Doutor ANO: 2012

E concedida & Universidade de Brasilia permissdo para reproduzir copias desta tese de
doutorado e para emprestar ou vender tais cOpias somente para propdsitos académicos e
cientificos. O autor reserva outros direitos de publicacdo e nenhuma parte dessa tese de
doutorado pode ser reproduzida sem autorizacao por escrito do autor.

Luis Sérgio da Cruz Silveira

Campus Universitario Darcy Ribeiro

Faculdade de Tecnologia, Departamento de Engenharia Civil e Ambiental,
Prédio SG-12, 1° Andar, Brasilia - DF, 70910-900.




AGRADECIMENTOS

Agradeco

a Deus,

a minha esposa e ao meu filho, que me apoiam e incentivam,

Ao0s meus pais que me deram a vida,

a minha orientadora, pessoa essencial na minha formagéo profissional e pessoal,

Ao professor Joaquim com quem aprendi muito,

Ao professor lasbeck que me ajudou a desvendar um mundo novo e triédico,

Ao professor Thadeu que me ensinou muito,

Aos colegas de trabalho Ernesto, Malu, Willer, Juliana, George, Felipe, Alex, Cristiano

e a todos que me ajudaram nessa tarefa.



RESUMO

DETERMINACAO DE UM INDICE DA SITUACAO DO TRANSPORTE - IST
COMO ELEMENTO DE SUPORTE AO PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE
COM BASE EM METODO SEMIOTICO PARA DETERMINACAO DE
INDICADORES SINTETICOS

Autor: Luis Sérgio da Cruz Silveira
Orientadora: Yaeko Yamashita
Programa de Pds-graduacdo em Transportes, Marco, 2012

Determinar indicadores sintéticos, propondo expressdes métricas que representem 0s
fendmenos aos quais estdo conectados envolve o conhecimento de como se da o processo
de representacdo das coisas. Tal processo é estudado pela ciéncia da Semidtica, que ainda
ndo foi absorvida pelos métodos hoje postos na literatura para a construgdo de indicadores
sintéticos. O objetivo dessa tese é o desenvolvimento de um método com base semidticas
para a determinacdo indicadores sintéticos que seja aplicado para a determinacdo de uma
expressao métrica representativa do fendbmeno de transporte, capaz de orientar o
planejamento de transportes, dado um contexto especificado. Além do método proposto
tem-se como resultados: modelos semiéticos do fendmeno de transporte e uma expressao
métrica representativa do transporte terrestre pablico urbano de passageiros aplicavel a

determinacéo de indices da situacdo do transporte no contexto das cidades brasileiras.



ABSTRACT

DETERMINATION OF A TRANSPORT SITUATION INDEX - TSI AS AN
ELEMENT OF SUPPORT FOR TRANSPORTATION PLANNING BASE ON A
SEMIOTIC METHOD OF DETERMINING COMPOSITE INDICATORS

Author: Luis Sérgio da Cruz Silveira
Supervisor: Yaeko Yamashita

Programa de Pds-graduacdo em Transportes, March, 2012

Determining composite indicators by proposing metric expressions that represent the
connected phenomena involves the knowledge of the process of representation of things.
Such process is studied by the science of Semiotics, which has not yet been absorbed by
the approaches presented in literature for the construction of composite indicators. The
goal of this thesis is the development of a Semiotic based method to determine composite
indicators applied to the determination of a representative metric expression of
transportation phenomena, capable of guiding the planning of transport, given a specified
context. In addition to the proposed method this thesis has as results: Semiotic models of
the transportation phenomenon and a representative metric expression of the urban public
passenger inland transport that can be applied to the determination of indexes of the

transport situation in the context of Brazilian cities.
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1.

1.1.

INTRODUCAO

CONSIDERACOES INICIAIS

Né&o existe planejamento sem que haja o conhecimento daquilo que se quer mudar. Esse
conhecimento é consolidado em geral por meio de diagnosticos e os diagnosticos podem
ser fundamentados por meio de indicadores. O monitoramento desses indicadores, que sdo
atualizados na medida da mudanca de seus objetos de representacdo, auxilia o
entendimento do estado atual do objeto de planejamento e permite que o planejador possa
tentar conduzi-lo a uma outra situagdo. O uso de indicadores permite destacar os problemas
a serem solucionados; determinar objetivos e metas de planejamento; escolher estratégias e
acompanhar a eficécia e a eficiéncia das a¢cdes implementadas com vistas a uma mudanca

de contexto.

Observa-se que diversos autores tem se dedicado a definir o termo “indicadores”, suas
funcBes e critérios necessarios para sua construcdo e uso (ACOS, 2009:05; Jannuzzi,
2006:15; Magalhées, 2006:84; Nardo et al. 2005:08; OECD, 2003:05, 2008:1; Saisanna e
Tarantola, 2002: 05). Em geral, sdo vistos como elementos representativos usados para
ilustrar as caracteristicas principais de determinado objeto de analise. A OECD (2003:05)
define o termo “indicador” como um pardmetro (propriedade que é observada ou
mensurada), ou um valor derivado de parametros, que aponta para, prové informacoes
sobre e descrevem os estado de um fendbmeno, ambiente ou area. Ainda, para Saisana e
Tarantola (2002:05), sdo pecas de informagdo que sumarizam as caracteristicas de um

sistema ou ressaltam o que acontece em um sistema.

Os objetos de representacdo dos indicadores séo, por vezes, conceitos sociais abstratos -
como saude, bem-estar social, educacdo, qualidade de vida, desenvolvimento social, que
sdo alvo dos esforcos de autores que procuram capta-los por meio de indicadores, também
denominados indicadores sociais® (Shiovitz-Ezra et al., 2009; Bouleau et al., 2009; Marks
et al., 2007; Hilarion et al., 2007; Moore et al., 2006). Entretanto, por causa da

! «“Um indicador social é uma medida em geral quantitativa dotada de significado social substantivo, usado
para substituir, quantificar ou operacionalizar um conceito social abstrato, de interesse tedrico ou
programatico. E um recurso metodoldgico, empiricamente referido, que informa algo sobre um aspecto da
realidade social ou sobre mudangas que estao se processando na mesma.” (Jannuzzi, 2006: 15).



complexidade da tarefa, muitos indicadores, como o préprio IDH, tem sido alvo de severas
criticas dadas, por exemplo, pela pouca efetividade em aferir os impactos das politicas

publicas (Guimaraes e Jannuzzi, 2005: 77).

Muitas dessas criticas tém suas origens na questdo da representatividade dos indicadores.
Percebe-se que, apesar da importancia declarada dessa propriedade, muitas vezes citada
como critério de um bom indicador ou de um indicador utilizavel (ACOS, 2009:16; Hale,
2009: 02; MFE, 2007:05, 2010:01; MP, 2010: 25; OECD, 2003:05, 2009a:101, 2009b:46),
ndo ha um aprofundamento tedrico sobre a natureza de um indicador, sobre essa
propriedade ou processo de representacdo das coisas para uma fundamentacdo adequada da
proposicdo de indicadores. Os conhecimentos semidticos, ciéncia que estuda o fendmeno
de representacdo, ainda ndo estdo devidamente difundidos nesse mitier a ponto de servirem

de fundamentacdo tedrica para o estudo e proposicao de indicadores.

A auséncia dos conhecimentos semioticos na fundamentacdo dos métodos propositivos de
indicadores contribui para a existéncia de problemas de conexdo entre os ditos
“indicadores” e seus objetos. Segundo pesquisa realizada por Ceftru (2007: 38), no setor de
transportes, por exemplo, verifica-se que diversos indicadores de transporte existentes séo
desconectados daquilo que dizem representar. Essa desconexdo indicador-objeto € também
apontada por Jannuzzi (2006: 22), quando afirma que, principalmente para conceitos
multidimensionais como “desenvolvimento humano”, em regra existem problemas na

conex&o entre o indicador e seu objeto.

E nesse ponto que mais falta faz o conhecimento dos fundamentos semi6ticos do processo
de representacdo. Sendo o indicador (em semiotica indice) um ente que esta conectado a
coisa representada (CP, 1.372%; CP, 2.248; CP 2.305; CP, 1.372; Néth, 2008:82; Santaella,
2004:122), a inexisténcia da conexdao com o objeto o desqualifica como indicador daquele

objeto.

2 (CP, x.y) = Collected Papers of Charles Sanders Peirce, volume x, paragrafo y.



Acredita-se que a determinacdo de indicadores cuja utilidade seja a de orientar um
processo de planejamento deve estar baseada em um esforco analitico de entendimento de
suas naturezas representativas que seja capaz de garantir suas funcionalidades. Esse
esforco ndo deve ser de forma alguma negligenciado. Isso proporcionara o conhecimento
daquilo que o indicador deve ser e representar, da sua funcionalidade, do significado a ser
transmitido, da sua decorrente formulagdo, etc. Em suma, € necessério conhecer 0s
principais elementos e propriedades signicas do indicador a ser criado, fazendo com que
sua construcdo seja realizada em bases tais que propicie o surgimento de indicadores
coerentes e, por consequéncia, Uteis ao planejamento do objeto representado. A semidtica
oferece base para tal qualidade de estudo.

Assim, o desafio que se assume nessa tese € o de trazer a teoria da semiética para o ambito
de uma aplicacdo no planejamento de transportes, mais precisamente na determinagéo de
um indicador de transporte (ou em termos semioticos, indice), que fundamente o
planejamento de transportes em uma perspectiva de resultados. Deve permitir responder a
uma guestdo fundamental para o setor de transportes: como esta o transporte em sua cidade
ou regido ou pais? Uma sintese, um numero. Para isso & preciso que represente aspectos
fundamentais do fenomeno “transporte”. Mas, como diagnosticar o estado do transporte de
forma a se obter uma visdo sintética de sua situacdo? Quais as ideias que estdo envolvidas
nesse processo de representacdo? Como se da essa representacdo? Como classificar tais
ideias? Como sintetiza-las? Como tornar essa sintese vidvel? Essas sdo as questdes que

serdo tratadas ao longo do documento.



1.2.

JUSTIFICATIVA

No Brasil, 0 modelo de planejamento governamental estabeleceu o Plano Plurianual - PPA
como um instrumento da atuacdo do governo. O PPA é composto de Programas, que
renem um conjunto de acdes orientadas ao alcance de um objetivo politicamente
declarado, sendo que a identificacdo dos resultados das agBes se da por meio de
indicadores, fundamentais para todo o ciclo de gestdo das politicas publicas (MP, 2010:
09), sendo uteis, conforme aponta Nardo et al. (2005: 08) para identificacdo de tendéncias,

definicdo de prioridades e monitoramento de desempenho.

Essas acOes, selecionadas para a consecucdo de objetivos especificos, tem alcance
transversal, podendo ter impactos, diretos e indiretos, positivos e negativos em uma ou
mais dimensdes de um problema. Essa transversalidade acontece em num contexto
supraprogramatico e intersetorial (MP, 2010: 09), mas também pode ser pensada no escopo

intrasetorial.

No contexto de transporte, por exemplo, um programa que vise a melhoria dos tempos de
deslocamento por meio de manutencdo de rodovias pode reduzir os custos dos transportes,
aumentando a quantidade e gravidade de acidentes de transporte. Um programa de
melhoria de capacidade de vias pode diminuir os tempos de percurso e 0s custos de
transporte, mas aumentar 0s tempos de espera para embarque nos portos. Essa
transversalidade do alcance de acBes torna complexa a tarefa de avaliacdo da eficacia dos

programas, tomados em conjunto, frente a melhoria do transporte.

Essa avaliacdo sé se torna possivel caso haja a representacdo do fenbmeno de transporte
como um todo, pelo menos nos seus principais aspectos. Nesse sentido, destaca-se a
importancia de um indicador que represente o transporte, algo que indique a situacdo do
transporte em algum lugar e tempo determinados (indice® da situacéo do transporte).

¥ 0 termo “indice”, nessa tese, é utilizado conforme a definicéo semidtica (Ver segunda tricotomia). O termo
“indice”, nas ciéncias sociais aplicadas, pode ser definido como um indicador composto ou sintético, uma
sintese de varios indicadores. Quando houver a necessidade de usar o termo “indice” significando
indicadores compostos ou sintéticos serdo utilizados estes termos em detrimento do primeiro. Nesse caso, 0
indice da situacdo do transporte é um signo (nimero), com propriedades a serem determinadas, que esta
conectado ao seu objeto (o transporte, dado um contexto a ser especificado).

4



O acompanhamento de indices da situacdo do transporte permite avaliar se o conjunto de
estratégias adotadas foram ou ndo boas escolhas frente a alteracdo do quadro de transporte,
refletindo na escolha dos programas a serem implementados. Isso € significativo para o
setor de transporte, principalmente porque, no caso brasileiro, os recursos utilizados séo

escassos e precisam ser bem direcionados.

Outro aspecto que justifica o esforco da determinacdo de um indice da situacdo do
transporte € a sua capacidade de orientar diagnosticos. Quando se trata de diagnosticar o
transporte, muitas ideias sédo colocadas em questdo. Mas, o que diagnosticar? Quais 0s
aspectos do transporte devem ser monitorados? Essas questdes nem sempre estdo claras
para o planejador de transportes, e, como consequéncia, a tarefa de diagnosticar o
transporte pode gerar uma infinidade de dados sobre o sistema de transporte, muitas vezes

desnecessarios.

Um indice da situacdo do transporte, na condicdo de representante do fenébmeno
“transporte” em seus aspectos essenciais, pode orientar o que deve ser monitorado. Traz a
possibilidade da reducdo de custos de diagndsticos e do direcionamento dos esforcos para
0 entendimento do objeto. Entretanto, nesse ponto, é preciso fazer a ressalva de que é
fundamental que o indice seja estudado e proposto de tal sorte que seja aceito como
representativo do fenémeno. Fundamental porque a representacdo do fenémeno por meio
de um indice, conforme aponta Mendonga e Oliveira (2001: 95), acaba produzindo uma
inversdo mediante a qual a medida operacional do conceito acaba por ocupar o lugar do
conceito, o que pode levar a criticas importantes sobre o diagnéstico do fenémeno e

respectivas acfes programaticas.

Ainda, destaca-se a importancia dos indices na difusdo da informacéo. Além de poderem
ajudar na reducdo da lista de indicadores utilizados para diagnosticar um fenémeno, 0s
indices sdo importantes para chamar a atencdo da opinido publica a respeito de assuntos
importantes da sociedade, como a situagdo do transporte. Permitem a comparagdo do
desempenho de paises e seus progressos ao longo do tempo (Saisana e Tarantola, 2002:05)

e podem, assim, se tornar ferramentas para pressoes sociais de mudanca.



Sob o aspecto metodolodgico, ressalta-se a importancia do esforgo de proposi¢do de um
método com base semioética para a determinacdo de indicadores sintéticos. 1sso porque se
observam lacunas metodoldgicas importantes nos métodos de construgdo de indicadores

sintéticos existentes.

Em primeiro lugar, destaca-se que, nos métodos postos na literatura, apesar de ser
recomendada uma etapa de estruturacao teorica ou estudo do fendmeno a ser representado,
ndo existe uma recomendacdo de métodos para o estudo do objeto dos indicadores.
Questionamentos como: “o que € esse objeto?” e “quais suas principais dimensdes de
analise?” sdo, em geral, previstos metodologicamente, mas como conduzir tais estudos?
Ainda, como fundamentar teoricamente a determinacdo das dimensdes de analise de um

objeto a ser representado pelo indicador em proposicao?

Outro ponto metodolégico que necessita de melhor detalhamento € a conexdo do indice
com 0 seu objeto. Apesar de observarem-se, nos métodos de construcdo de indicadores
sintéticos existentes, alguns elementos importantes do processo de conexao indice-objeto,
tal como a definicdo de critérios para selecdo de indicadores, ndo existe um detalhamento
metodolégico que oriente como realizar essa conexdo de forma a assegurar a

funcionalidade do indice.

Por dltimo, destaca-se que os métodos de construcdo de indicadores em geral nao
perpassam por todos os elementos constitutivos de um processo de representacéo. E o caso,
por exemplo, da questdo dos efeitos interpretativos do indice. Apesar de ser a conexao
objeto-indice o que caracteriza o indice (CP, 2.299; CP, 2.304; Santaella, 2004:123), seu
significado ndo deve ser relegado ao segundo plano. Qual o efeito interpretativo possivel
de ser produzido objetivamente pelo indice? Quais os efeitos particulares da apresentacdo
do indice ao intérprete? Como as pessoas habitualmente interpretam o indice? Isso tem
mudado ao longo do tempo? De que forma o indice tem se desenvolvido? Sdo muitos 0s
guestionamentos que precisam ser respondidos. Para tanto, um método com base semiética
para elaboracdo e acompanhamento do desenvolvimento de indicadores sintéticos €

essencial.



1.3. HIPOTESE

A hipGtese assumida nesse trabalho € que um método para a determinacdo de indicadores
sintéticos de base semidtica, aplicado para a determinacdo de um indice da situacdo do
transporte (IST), em contexto especifico, conduz a uma expressao métrica representativa

do fendmeno “transporte” capaz de orientar o processo de planejamento do transporte.

1.4. OBJETIVOS

O objetivo dessa tese € a proposicdo de um método com base semidticas para a
determinacdo indicadores sintéticos que seja aplicado para a determinacdo de uma
expressao métrica representativa do fenébmeno de transporte, capaz de orientar o

planejamento de transportes.

Sdo objetivos especificos:

e Estudo e modelagem semiotica do objeto de representacdo do indice — o transporte;
e Determinacdo da qualidade representativa do indice;
e Determinacdo da expressao métrica do IST;

e Determinacédo da qualidade de lei da expressdo métrica do indice.

1.5. METODO DE PESQUISA

O método de pesquisa é composto das seguintes etapas:

Etapa 1 - Revisdo bibliografica. Essa etapa tem como objetivo a realizacdo de uma
revisdo bibliografica que fundamente a determinagdo de uma expressdo métrica
representativa do transporte em dado contexto. Primeiramente, pretende-se fazer uma
revisdo teorica sobre o tema “transporte”, e posteriormente, sobre o tema “indicadores

compostos ou sintéticos”. Por ultimo, pretende-se realizar uma revisdo sobre a teoria



semidtica, com o intuito de se conhecer as propriedades e os elementos analiticos de um

fendmeno signico indicial.

Etapa 2 - Elaboracdo de método de base semiotica para a determinacdo de
indicadores sintéticos. Fundamentada na teoria semidtica, essa etapa tem como objetivo o
detalhamento das etapas necessérias para a determinacdo de uma expressdo meétrica

representativa do fendbmeno “transporte” capaz de gerar indices da situacdo do transporte.

Etapa 3 — Aplicacdo do método proposto. A finalidade dessa etapa é a execucdo das
atividades previstas no método proposto de forma a se determinar a expressdo métrica que
represente o fendmeno “transporte” capaz de gerar indices da situacdo do transporte e

orientar o processo de planejamento do transporte.

Etapa 4 — Avaliacdo dos resultados. A finalidade dessa etapa é a avaliagdo do método
proposto, procurando apontar as principais vantagens e desvantagens de uso do método e
ainda apontar as limitacdes da expressdo métrica representativa do fendmeno “transporte”

proposta.

Etapa 5 - Conclusbes e recomendacdes. Nessa etapa sdo elaboradas as conclusdes do

trabalho e as sugestfes e recomendacdes para futuras pesquisas.

A figura 1 apresenta as etapas do método de pesquisa.

Etapa 1 — Revisdo bibliografica

Etapa 2 - Elaboracdo de método semidtico para a determinacao de indicadores
sintéticos
Etapa 3 - Aplicagdo do método proposto

Etapa 4 - Avaliagdo dos resultados

Etapa 5 - Conclusdes e recomendacdes

Figural. Método de pesquisa




1.6. ESTRUTURA DA TESE

Esse documento de tese estd organizado em oito capitulos. Apos esse primeiro capitulo
introdutdrio, apresenta-se uma revisdo tedrica sobre a teoria semiltica, onde séo
apresentados os principais conceitos semiéticos e o estudo do fenbmeno de representacao
das coisas. O terceiro capitulo é alusivo a tematica de indicadores sintéticos ou compostos.
O quarto capitulo se refere ao fenémeno que serd representado, o transporte. O quinto
capitulo apresenta o método para a determinacdo de indicadores compostos, capaz de
conduzir a formulagdo de uma expressdao métrica representativa do fendmeno “transporte”
e capaz de gerar indices da situacdo do transporte. O sexto e sétimo capitulos fazem
referéncia a aplicagdo do método. Por Gltimo, tém-se as concluses e recomendagdes de

futuras pesquisas.



2. SEMIOTICA

2.1. APRESENTACAO

A determinacdo de um indice da situacdo do transporte requer o conhecimento da
qualidade representativa do indice, do objeto que representa em alguns aspectos e do efeito
interpretativo que pode produzir e que produz. Com o intuito de embasar o
desenvolvimento de um método para determiné-lo que incorpore tais preocupacdes, sdo

apresentados alguns insumos necessarios da teoria semidtica.

O capitulo, primeiramente, faz alusdo aos fundamentos da fenomenologia Peirceana,
apresentando contribui¢cBes metodoldgicas que servem para o entendimento do fendmeno

de transportes, que se pretende representar.

Apresenta, ainda, o fenbmeno de representacdo das coisas. Busca resumir as principais
contribuicbes da teoria semidtica para o entendimento da qualidade signica, do objeto de
representacéo e do efeito interpretativo do IST.

Por ultimo, o capitulo apresenta algumas das tipologias signicas propostas por Peirce. Trata
da classificacdo do signo (tricotomias) perante ele mesmo, em relacdo ao seu objeto de
representacdo e ao seu interpretante. As tipologias contribuem para o esclarecimento das

diferencas, por exemplo, entre icones, indices e simbolos.

Essa discussdo esta estruturada em quatro itens. Apds essa breve apresentacdo, o item 2
apresenta 0 método fenomenoldgico de Peirce, fundamento para o desenvolvimento de sua
teoria signica — semidtica. O item 3 faz alusdo ao signo, detalhando seus elementos
constitutivos, suas propriedades e funcdes no processo de representacdo de um objeto. O
item quarto, por fim, apresenta as trés primeiras tricotomias Peirceanas, dando énfase no
detalhamento de icones, indices e simbolos.
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2.2. FANEROSCOPIA

O termo faneroscopia nas obras de Peirce ¢ utilizado no lugar de Fenomenologia. E
definido como a descricdo do faneron, sendo o faneron o todo coletivo enquanto esta de
qualquer modo ou em qualquer sentido presente na mente, independente de se
corresponder ou ndo a alguma coisa real (CP, 1.284). Segundo Peirce (CP, 1.285), o termo
faneron designa algo semelhante ao que os fildsofos ingleses chamaram "ideia”. Ou ainda,
por Santaella (2007:07), tudo aquilo que aparece a mente.

Essa visdo fenoménica é concordante, nesse aspecto, como a de Husserl, que define o
fendmeno como aquilo que é dado a consciéncia, sendo a fenomenologia, segundo Mora
(2001), a pura descri¢do daquilo que se mostra por si. Assim como Husserl, Peirce coloca
entre parénteses o mundo real e sua fenomenologia estuda a estrutura do mundo como ele

nos é dado, como ele é percebido (Haarapanta, 2002:04).

A faneroscopia é o estudo que, apoiado na observacdo direta dos fanerons e mediante
generalizacdo de suas observagfes, assinala varias classes muito amplas de fanerons;
descreve as caracteristicas de cada uma dessas classes; mostra que, embora se encontrem
tdo inextricavelmente ligados que nenhum pode ser isolado, é evidente a grande
disparidade dos seus caracteres; prova em seguida que um certo nimero muito reduzido
compreende todas essas categorias mais amplas de fanerons existentes e, por fim,
empreende a laboriosa e dificil tarefa de enumerar as principais subdivisbes dessas
categorias (CP, 1.286).

Para o estudo ou descricdo do faneron, Peirce sugere a ndo consideracdo de tudo no
faneron, mas apenas os seus elementos indecomponiveis, ou seja, aqueles logicamente
indecomponiveis ou indecomponiveis para obvervacdo direta (CP, 1.288). Segundo sua
teoria, existem trés categorias de elementos indecomponiveis em um faneron: a

primeiridade, a secundidade e a terceiridade.
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A primeira categoria estdo relacionados os elementos indecomponiveis do faneron que s&o
0 que sdo sem que digam respeito a qualquer outra coisa, cada qual completo em si mesmo,

desde que sejam capazes de composicao (CP, 1.295).

Entende-se como primeiro, aquilo cujo ser esta simplesmente nele mesmo, néo se referindo
a nada e nem sendo a razdo de qualquer coisa (MS, 170). Segundo Peirce (MS, 170) a ideia
de primeiro deve ser inteiramente separada de todo conceito ou referéncia a qualquer outra
coisa. O primeiro, portanto, deve ser presente, imediato, novo, original, espontaneo e livre,
sendo livre aquilo que ndo tem outro por traz determinando suas ac¢des (CP, 1.300). Seria
algo que é aquilo sem referéncia a qualquer outra coisa dentro ou fora dele,
independentemente de toda forca e de toda razdo (CP, 2.85). Conforme Peirce (CP, 1.328),
o0 ser de uma qualidade monadica é uma mera potencialidade, sem existéncia. Segundo
Santaella (2004:8), o primeiro estad aliado ainda as ideias de acaso, indeterminacéo,
potencialidade, qualidade e mdnada.

A segunda categoria estdo relacionados os elementos indecomponiveis do faneron que s&o
0 que sdo por estarem em relacdo a um segundo, mas independentes de qualquer terceiro
(CP, 1.296).

O segundo ¢ aquilo que € por forca de alguma coisa (MS, 170). O segundo € aquilo que
ndo pode ser sem um primeiro (MS, 171). Estd associado as ideias de outro, relacao,
compulsdo, dependéncia, independéncia, negacdo, ocorréncia, realidade (MS, 171); de
causacdo e forca estatica (CP, 1.325). Conforme Santaella (2004:08), o segundo esta
relacionado as ideias de forca bruta, acdo e reacdo, conflito, aqui e agora, esforco e
resisténcia, diada, etc. Por conflito, entende-se a a¢cdo mutua entre duas coisas sem respeito
a qualquer sorte de terceiro ou médium (CP, 1.322) e por diada, dois sujeitos trazidos a
unidade, que tem seus modos de ser nele mesmos e em conexdo um com o outro (CP,
1.326).

O segundo € ainda o elemento relacionado a existéncia. Conforme Souza (2006:159), se a
qualidade é parte do fenémeno, quando ela se incorpora e passa a existir em algum lugar,
em relacédo a alguma coisa, ela entra na categoria da secundidade, do agir e reagir, no plano
da interacdo dialdgica.
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Por fim, & terceira categoria estdo relacionados os elementos indecomponiveis do faneron
que sdo o0 que sdo por estarem em relagdo com um segundo e um terceiro, sem que digam

respeito a qualquer quarto (CP, 1.297).

O terceiro é aquilo que faz a ligacdo entre o primeiro e o segundo, trazendo-0s para uma
relacdo. Conforme o autor, o terceiro € 0 médium ou a ligacao entre o primeiro absoluto e
0 ultimo. O terceiro € aquilo que é o que é devido as coisas entre as quais ele faz mediacao

e faz com que elas tenham relagdo uma com a outra (MS, 170).

O terceiro esta ligado a ideias de representacdo, mediacdo e triada (Santella, 2000:08).
Ainda estd relacionado as ideias de generalidade, infinitude, continuidade, difuséo,
crescimento e inteligéncia (CP, 1.340). No sentido de categoria, a terceiridade é 0 mesmo
que mediacdo (CP, 1.328).

E impossivel, conforme aponta Peirce (CP 1.298), que, & priori, existam elementos
indecomponiveis que sdo 0 que sdo por estarem em relacdo com um segundo, um terceiro e
um quarto. A razdo disso € que as poliadas (relacBes entre mais de trés elementos) podem
ser contruidas a partir de triadas (Salatiel, 2006:85). Aquilo que combina dois elementos
combina qualquer nimero de elementos. Nada é mais simples e mais importante em
filosofia (CP, 1.298).

Prova, assim, que existem trés categorias fenomenoldgicas universais em que todos 0s
elementos detectaveis do faneron podem ser classificados. Essas categorias sdo

elementares, irredutiveis e completas (Salatiel, 2006:86).

2.3. O SIGNO - ELEMENTOS DO PROCESSO DE REPRESENTACAO

Com base no estudo aprofundado da obra de Kant e de outros filésofos, Charles Sanders
Peirce desenvolveu toda uma teoria de sinais, denominada por ele Semidtica. A Semidtica

(do grego semeiotiké ou "a arte dos sinais") € a ciéncia geral dos signos.
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A semidtica de Peirce é fundamentada em uma epistemologia de natureza fenomenoldgica,
a faneroscopia. Segundo Santaella (2004:07), para o desenvolvimento de sua teoria, Peirce
realizou o mais atento e microscopico exame do modo como os fendmenos se apresentam a
experiéncia com o objetivo de revelar seus diferentes tipos de elementos detectaveis para, a
seguir, agrupa-los em classes as mais vastas e universais (categorias) presentes em todos o0s
fendmenos e, por fim, tracar seus modos de combinagdo. Conforme aponta Santaella
(2004:8), o substrato ldgico-formal dessas categorias se mantém sempre, apesar da

variabilidade material de cada fendmeno especifico.

E a terceira categoria fenomenoldgica que corresponde a definicio de signo como processo

relacional de trés termos. Segundo Peirce (CP 2.274):

O signo, ou representamem, € um Primeiro, que se coloca numa
relacdo triadica genuina com um Segundo, denominado seu objeto, que
é capaz de determinar um Terceiro, denominado seu interpretante, que
assuma a mesma relacdo triadica com seu objeto na qual ele préprio

esta em relagcdo ao mesmo objeto.
Sobre o signo, Peirce (CP, 2.092) ainda define:

(...) O signo é qualquer coisa que esta relacionada a uma Segunda
coisa, seu objeto, com respeito a uma Qualidade®, de tal modo a trazer
uma Terceira coisa, seu interpretante, para uma relacdo com o mesmo
objeto, e isso de maneira tal a trazer uma quarta para uma relacdo com

aquele objeto da mesma forma, ad infinitum.

De forma mais simples, segundo Santaella (2004:62), define o signo como qualquer coisa
que, de um lado, é assim determinada por um objeto e, de outro, assim determina uma ideia
na mente de uma pessoa, esta Ultima determinagdo, denominada interpretante do signo, &,
desse modo, mediatamente determinada pelo objeto. Um signo, assim, tem uma relagéo

triadica com seu objeto e com seu interpretante.

* Peirce define Qualidade como aquilo que se apresenta em um aspecto monadico (CP, 1. 424).
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Ainda, define o signo ou representdmen, como um veiculo que comunica & mente algo do
exterior (CP, 1.339); aquilo que, sob certo aspecto ou modo, representa algo para alguém.
Dirige-se a alguém, isto é, cria, na mente dessa pessoa, um signo equivalente, ou talvez um

signo mais desenvolvido (CP, 2.228).

Para se entender o fenbmeno de representacdo € preciso, primeiramente, analisar seus
elementos. Segundo as defini¢cbes de Peirce, sdo elementos de analise do fenémeno de

representacdo: o signo ou representamen, o0 objeto e o interpretante.

2.3.1. Signo (ou representamen)

O signo, ou representamem, conforme aponta Peirce (CP 2.274), é um Primeiro, que se
coloca numa relacdo triddica com um Segundo, seu objeto, e que é capaz de determinar um
Terceiro, seu interpretante. Sendo um Primeiro, suas caracteristicas principais estdo

associadas a categoria da Primeiridade, como a potencialidade e a qualidade.

O signo é o elemento que tem a possibilidade de representar um objeto, de estar em seu
lugar. Isso é dado por sua capacidade de suportar uma determinacdo desse objeto. O signo,
para poder representé-lo, assimila algumas de suas caracteristicas, seja este um existente ou
ndo, sem a qual nenhuma conexao se daria. Destaca-se que sua capacidade em representar
0 objeto ndo o qualifica a substitui-lo, mas apenas estar no lugar dele e indica-lo para a
ideia que ele produz ou modifica (Santaella, 2004:26). Para Eco (2003: 11), o signo é tudo
quanto possa ser entendido como algo que esta no lugar de outra coisa.

E ainda um elemento que tem a potencialidade de determinar um interpretante®. O signo
tem, por ser um Primeiro, a potencialidade de criar na mente interpretadora um efeito, ndo
necessitando de fato de cria-lo para ser signo. E certo que o signo somente funciona como
tal se houver uma mente, familiarizada com ele, que o interprete, entretanto, segundo
Peirce (CP 2.275), sua capacidade representativa, que caracteriza o ser do signo ou

representamen, independe dessa determinacao.

> O interpretante é entendido enquanto o efeito interpretativo que o signo produz em uma mente real ou
meramente potencial (Santaella, 2007:23).
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Sua funcdo estd associada ao processo de comunicacdo. Segundo Peirce (CP 1.339), o
signo é um veiculo que comunica a mente algo do exterior, sendo o representado, 0 seu
objeto; o comunicado, seu significado e a ideia que provoca, Seu interpretante.
Significado, conforme aponta Santaella (2004:28), é algo que o préprio signo transmite,

tratando-se, portanto de uma propriedade objetiva interna ao signo.

Os signos tém natureza incompleta. Essa incompletude se da por estar o signo relacionado
ao seu objeto com respeito a uma qualidade. O signo nao pode representar seu objeto em
todos os seus aspectos. Apenas representa algumas de suas caracteristicas, 0 que revela sua
incapacidade concreta em significar o objeto em si mesmo e gerar um interpretante que

represente esse objeto em sua totalidade.

Outra caracteristica importante do signo é a sua possibilidade tedrica de crescimento. O
signo, por sua propria constituicdo, esta fadado a germinar, crescer, desenvolver-se num
interpretante que se desenvolvera em outro e assim indefinidamente (Santaella, 2004:29).
Isso se da porque ao transmitir seu significado (propriedade objetiva interna ao signo), o
signo cria uma ideia em uma mente interpretante dependente do conhecimento prévio do
intérprete acerca do objeto em andlise. Essas informagdes prévias que o intérprete detém
ndo foram adquiridas por meio deste signo especifico, mas colateralmente, de algum outro
modo, provavelmente por meio de diferentes signos anteriores (Savan apud Santaella,
2004:56). Assim, a ideia criada por um signo, a depender do conhecimento adquirido
colateralmente pelo intérprete, pode conter informagdes ndo representadas pelo signo, ou
seja, pode trazer algo a mais. Cria-se na mente interpretadora um signo equivalente ou
talvez mais desenvolvido (CP, 2.228), o que torna possivel a continuidade do
conhecimento (Santaella, 2004:56).

2.3.2. Objeto

O objeto € um Segundo que se pde em relagdo de determinagdo com o signo ou
representamen, um Primeiro. No contexto semiotico, entende-se por objeto qualquer coisa
que chega a mente em qualquer sentido; de modo que qualquer coisa que € mencionada ou

sobre a qual se pensa é um objeto (Peirce apud Santaella, 2004: 33).

16



Sendo um Segundo, sua qualidade mais marcante esta no plano da interagdo dialdgica. O
objeto, segundo Peirce (MS 693:60), € aquilo que estd acoplado a algo numa relacéo, e
mais especialmente, est representado como estando assim acoplado. E algo que é capaz de
determinar o Primeiro, que o representa. E, portanto, aquilo ao qual qualquer signo
corresponde.

Para o entendimento do fendmeno de representacdo, dois tipos de objetos devem ser

analisados: o objeto dindmico e o objeto imediato.

2.3.2.1.  Objeto dindmico

O objeto dinamico é o objeto em si proprio (CP, 8.333). Objeto tal como é,
independentemente de qualquer aspecto particular seu, o objeto em relagdes tais como
seria mostrado por um estudo definitivo e ilimitado (CP, 8.183).

E o objeto que a ciéncia da dindmica (aquilo que se chamaria de ciéncia objetiva) pode
investigar (CP, 8.183). E a realidade que, de alguma forma, realiza a atribuicéo do signo a
sua representacdo (CP, 4.536). Nesse sentido, o objeto dindmico, pela propria natureza das
coisas, é algo que o signo ndo consegue expressar, podendo apenas indicar, cabendo ao
intérprete descobri-lo por experiéncia colateral (CP, 3.314).

Sdo qualidades do objeto dindmico:

Inatingibilidade Concreta. A revelacdo UGltima do objeto dindmico se coloca
inevitavelmente como um ser in futuro, logicamente aproximavel, isto é, idealmente
pensavel, mas concretamente inatingivel. Em razdo disso, aquilo que, em toda semiose
particular, aparece do objeto dindmico é sempre um ou alguns de seus aspectos (Santaella,
2004:43);

Capacidade de influenciar o signo. O objeto dindmico exerce uma forga sobre qualquer que

seja a representacdo ou apresentacdo que tenhamos dele (Santaella, 2004:50). Néo € o
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objeto dinamico o elemento que determina o signo ou representdmen, mas age de alguma

forma sobre ele;

2.3.2.2.  Objeto imediato

O signo é determinado por alguma correspondéncia com o objeto dinamico. Ora, a
primeira representacdo mental dessa correspondéncia, ou seja, daquilo que o signo indica é
denominada objeto imediato (Santaella, 2004:40). Assim, 0 objeto imediato é definido
como o0 objeto tal como esté representado no signo (CP, 8.333), (Santaella, 2004:40) e cujo

ser depende de sua representacéo no signo (CP 4.536).

Sdo propriedades do objeto imediato:

Capacidade de determinar o signo. E esse objeto que determina o signo. S&o as suas
qualidades perceptiveis que sdo representadas no signo. Estd dentro do proprio signo
(Santaella, 2004:39);

Capacidade de fazer uma alusdo ao objeto dindmico. O objeto imediato é uma sugestdo ou

alusdo que indica o objeto dinamico (Santaella, 2004:39);

2.3.3. Interpretante

O interpretante € um Terceiro. Suas caracteristicas principais sdo a qualidade mediética, a
triada, o crescimento. O interpretante ¢é algo criado pelo signo na Mente do Intérprete, algo
que, pelo fato de ser assim criado pelo signo, também foi, de um modo mediato e relativo,
criado pelo objeto do signo, embora o objeto seja essencialmente outro que ndo o signo
(CP, 8.179).

O interpretante, segundo Santaella (2004:15), é aquilo que é determinado pelo signo ou
pelo proprio objeto através da mediagdo do signo (Santaella, 2004:15). E o efeito que se

produz numa mente atual ou potencial, efeito esse que é mediatamente devido ao objeto
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através do signo (Santaella, 2004:24). E ainda, o interpretante, uma outra representacio
(CP, 1.339).

Alguns aspectos devem ser considerados a respeito do interpretante. Primeiramente, deve-
se ter clara a distingdo de interpretante e de intérprete. O interpretante ndo € o intérprete, €
um efeito criado pelo signo na mente que o interpreta, seja esta real ou potencial. Segundo
Eco (2003:58), o interpretante € aquilo que assegura a validade do signo mesmo na

auséncia do intérprete.

Em segundo lugar, observa-se que o interpretante € um efeito interpretativo gerado a partir
das caracteristicas do signo. Sua formacdo tem inicio no objeto, que determina as
caracteristicas do signo, que por sua vez € capaz de transmitir seu significado para uma
mente interpretadora, gerando uma reacdo por parte do intérprete, um efeito interpretativo

em sua consciéncia.

Esse efeito interpretativo, conforme aponta Santaella (2007:27), incorpora ndo apenas
elementos ldgicos, racionais, mas também emotivos, sensorios, ativos e reativos. Em se
realizando uma analise desse efeito, segundo as categorias fundamentais de Peirce, pode-se
verificar a seguinte tipologia de efeitos possiveis de serem causados pelo signo na mente
interpretadora:

e Emocional - o primeiro tipo de efeito que um signo esta apto a provocar em um
intérprete € uma simples qualidade de sentimento (interpretante emocional), sendo que
todo signo tem a potencialidade de gerar qualidades de sentimento na mente
interpretadora.

e Energético - o segundo efeito possivel de ser gerado por um signo é energético
(interpretante energético), que corresponde a uma acdo fisica ou mental por parte do
intérprete, como aquela que faz ligar uma consciéncia a um dado objeto por meio de
um indice.

e Ldgico — o terceiro é um efeito I6gico (interpretante 16gico), entendido por Santaella
(2004:79), como um pensamento ou entendimento geral produzido pelo signo. Esse

pensamento se da quando o signo é interpretado por meio de uma regra internalizada
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pelo intérprete. E por meio dessas regras que os simbolos sdo capazes de gerar um
interpretante logico.

O interpretante, numa segunda classificacdo Peirceana, pode ser entendido de acordo com
trés niveis de complexidade: o interpretante imediato, o interpretante dindmico e o

interpretante final.

2.3.3.1.  Interpretante imediato

O interpretante imediato esta relacionado com os caracteres da primeira categoria
fenomenoldgica. Segundo Peirce (CP 8.315), consiste naquilo que o signo esta apto a
produzir, ndo dizendo respeito a qualquer reacdo de fato. E uma possibilidade inscrita no

signo para significar (Santaella, 2004:76).

O interpretante imediato se refere aquilo que é possivel ser criado pelo signo na mente
interpretadora imediatamente, ou seja, sem se recorrer a nada que seja externo ao signo.
Segundo Peirce (CP 5.747), € a informacdo que o signo é capaz de transmitir aos seus
intérpretes, produzida pela simples apresentacdo do signo, sendo tudo o que esta explicito

no signo em si mesmo, descartando seu contexto e circunstancias de emiss&o.

Nesse sentido, trata-se de um efeito potencial a ser produzido pelas propriedades do signo
na mente interpretadora. Segundo Peirce apud Santaella (2004:71), é um efeito total
inanalisado que se calcula que um signo produzira, ou que naturalmente se espera que ele
produza. Em outras palavras, antes de haver qualquer reflexdo critica sobre ele (Santaella

2004:72), ou, de forma mais geral, de qualquer reacdo por parte do intérprete.

2.3.3.2.  Interpretante dindmico

O interpretante dinamico esta relacionado com os caracteres da segunda categoria
fenomenoldgica, a secundidade. Em uma relagdo de acdo e reacdo, o signo age sobre o
intérprete que reage produzindo o interpretante dindmico. O interpretante dinamico é

entendido enquanto o efeito realmente produzido na mente pelo signo (CP, 8.343).
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Esse efeito ou reacdo é dependente da familiaridade do intérprete com o signo sem a qual
sua capacidade significativa (poténcia) ndo poderia se realizar. Para se ler um signo e
diferencia-lo de outro, o que se requer sao percepcdes delicadas e familiaridade com aquilo
que sdo 0s concomitantes usuais de tais aparéncias, e com aquilo que séo as convencdes do
sistema de signos (CP, 8.181). Essa familiaridade pode ser entendida enquanto aquilo que
torna uma pessoa apta a utilizar o signo ou a interpreta-lo (CP, 8.185).

A reacdo do intérprete familiarizado com o signo, que constitui o interpretante dindmico,
por sua vez, ndo ocorre da mesma forma para toda consciéncia, é particular. Segundo
Peirce (CP 8.315), o interpretante dindmico deriva do modo como o intérprete reage ao
signo. Corresponde, de acordo com Santaella (2004:71), ao fato empirico de apreensdo do
signo, uma realizacdo particular do significado. Segundo Peirce apud Santaella (2004:73),
0 signo é experimentado em cada ato de interpretacdo e em cada um ¢é diferente daquele de

qualquer outro.

Tal realizacdo é particular devido ao fato de cada intérprete possuir conhecimentos
diferenciados e anteriormente adquiridos sobre o objeto do signo. Por isso, o interpretante
dindmico diz respeito a algo exterior ao signo. Representa alguma coisa a mais que 0 signo
(Peirce apud Eco, 2003:59), lembrando que essa tal coisa ndo é somente de natureza

I6gica, mas também emocional e energética, conforme apontado anteriormente.

Por fim, é importante ressaltar que o interpretante dindmico ndo é estatico. E, segundo
Santaella (2004:73), um efeito real produzido sobre um dado intérprete, numa dada ocasiao
e num dado estagio de sua consideracdo sobre o signo sendo atualizavel no processo de

semiose ilimitada.

2.3.3.3. Interpretante final

O interpretante final est relacionado com a terceira classe de Peirce, podendo, assim, ser
apreendido engquanto uma regra, uma lei. Segundo Santaella (2004:76), trata-se de uma
regra ou padrdo para entendimento do signo. Isso porgue o interpretante final é o resultado

interpretativo ao qual todo intérprete esta destinado a chegar se o signo for suficientemente
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considerado (Peirce apud Santaella, 2004:74), ou ainda se os interpretantes dindmicos do
signo forem levados até o seu limite Gltimo (Santaella, 2007:26). E um ser in abstrato, que,
segundo Santaella (2004:74), definiria uma fronteira ideal para a qual os interpretantes

dindmicos (in concreto) tendem a caminhar no longo curso do tempo.

As definicOes dadas de interpretante final convergem para a ideia de um efeito pleno
produzido por um signo. Segundo Peirce (CP 8.343), o interpretante final é efeito que seria
produzido na mente pelo signo, depois de desenvolvimento suficiente do pensamento, ou
ainda aquilo que finalmente se decidiria ser a interpretacdo verdadeira caso se considerasse
0 assunto de um modo t&o profundo que se pudesse chegar a uma opinido definitiva. Em
outra passagem, define o interpretante final como o efeito que o signo produziria sobre
uma mente em circunstancias que deveriam permitir que ele extrojetasse seu efeito pleno
(Peirce apud Santaella, 2004:73). No mesmo sentido, Savan apud Santaella (2004: 74)
define o interpretante final como o efeito semiotico pleno de um signo, se 0 seu proposito

ou intencdo viesse a ser atingido.

Apesar de ser definido enquanto um efeito pleno ou final, entende-se essa plenitude como
um conceito relativo. Segundo Santaella (2004:31), sdo apenas as circunstancias praticas
da vida ou os limites impostos no pensamento por uma determinada historicidade que nos
levam a tomar um dado interpretante como sendo completamente revelador do objeto do
signo. O longo do curso do tempo sempre demonstrard que aquilo que foi tomado como
completo ndo passava de apenas um dos aspectos parciais do objeto, visto que este, na sua

inteireza ou totalidade, ndo pode ser capturado nas malhas dos signos.

Isso indica que o interpretante final s6 pode ser tomado como completamente revelador do
objeto dentro de determinada historicidade, e que uma mudancga nesse contexto poderia
revelar novas caracteristicas do objeto dindmico, anteriormente impensadas,
desconhecidas. E nesse sentido que Santaella (2004:74) afirma n&o ter o interpretante final
um carater estatico, definitivo do signo - equivoco usual na interpretagdo do termo -
acrescentando que ndo se deve ignorar o contexto em que o interpretante final esta
inserido, a nocdo ampla da semiose (acdo do signo), de crescimento continuo e

tendencialidade.
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2.4. TIPOLOGIA DOS SIGNOS - TRICOTOMIAS

Peirce desenvolveu uma tipologia de signos com base em uma classificagdo do
representamem, do objeto e do interpretante, cada uma com trés classes denominadas

tricotomias.

2.4.1. Primeira tricotomia

A primeira tricotomia faz referéncia ao representamen. Para Peirce (CP, 2.243), signo em
si mesmo serd uma mera qualidade, um existente concreto ou uma lei geral. Pode ser quali-

signo, sin-signo, legi-signo.

2.4.1.1.  Quali-signo

Um quali-signo é um signo considerado particularmente no que diz respeito a sua
qualidade intrinseca, sua aparéncia (isto €, sua propriedade primeira) — apenas na medida
em que aquela qualidade é constitutiva de uma identidade signica que ele carrega (Ransdell
apud Santaella, 2004:99).

Segundo Santella (2004:99), um quali-signo funciona como signo por intermédio de uma
primeiridade da qualidade, qualidade como tal, possibilidade abstraida de qualquer relacéo
empirica espaco-temporal da qualidade com qualquer outra coisa. Esta qualidade nédo
depende do fato de que ela se encarne ou ndo em um objeto concreto, como por exemplo, 0
branco é uma qualidade mesmo se ndo existem objetos brancos (Souza, 2006: 162). Nao

pode, em verdade, atuar como um signo, enquanto nao se corporificar (CP, 2.244).

2.4.1.2.  Sin-signo

O representamen de um sin-signo é uma coisa ou evento que existe atualmente como um
signo singular (CP, 2, 245). Segundo Ransdell apud Santaella (2004:99), o sin-signo ou
signo singular é um signo considerado especialmente no que diz respeito a uma relacdo
diadica na qual ele se situa — sua ocorréncia ou existéncia atual (seu ocorrer ou existir: uma

propriedade segunda) — apenas na medida em que isso é constitutivo de uma identidade

23



signica que ele carrega. E a sua ocorréncia ou existéncia que Ihe da valor como signo
(Randell, 1986: 36).

Conforme aponta N6th (2008:77), tdo logo um signo se corporifica, passando a pertencer a
classe da secundidade, do existente concreto, tem-se um sin-signo. Nesse caso, ndo é a
qualidade em si que esta funcionando como signo, mas sim sua ocorréncia no tempo e
espaco numa corporificacdo singular (Santella, 2004:100). O sin-signo se mostra quando

uma qualidade é percebida em objeto determinado.

2.4.1.3.  Legi-signo

Um legi-signo é um signo considerado no que diz respeito a um poder que Ihe € proprio de
agir semioticamente, isto é, de gerar signos interpretantes, sendo que sua identidade
particular se da pela margem de signos interpretantes que ele é capaz de gerar (Randell,
1983:54).

Todo signo convencional é um legi-signo. Ndo € um objeto singular, mas um tipo geral
sobre o qual ha uma concordancia de que seja significante (CP, 2.246). E o signo em que a
lei é tomada como propriedade que rege seu funcionamento signico (Santaella, 2004:100).

A linguagem verbal é exemplo.

2.4.2. Segunda tricotomia

A segunda tricotomia traz o estudo sobre os signos segundo o seu objeto, podendo ser

classificados como icones, indices e simbolos.

2.42.1. lcones

Os icones sdo signos que se relacionam com seu objeto com respeito a uma qualidade
interna (primeiridade), sendo essa relagdo uma mera comunidade de alguma qualidade do
objeto. Segundo Peirce (CP 2.247), é o signo que se refere ao objeto que denota apenas em

virtude de seus caracteres proprios, caracteres que ele igualmente possui, quer um tal
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objeto realmente exista ou n3o. E o signo cuja virtude significante se deve apenas a sua
Qualidade (CP, 2.092).

O carater que o torna significante de um objeto e o faz se distinguir de outros tipos de
signos é a semelhanca, com respeito a caracteristicas ou qualidades do objeto. Segundo
Peirce (CP 2.299), o icone ndo possui conexdo dinamica alguma com o objeto que
representa, simplesmente acontece que suas qualidades se assemelham as do objeto e
excitam sensacfes andlogas na mente para a qual é uma semelhanga. S8 exemplos,
retratos, pinturas (CP 2.92), fotografias (CP 2.280), metaforas, diagramas e gréaficos
I6gicos (CP, 4.418-420).

2.4.2.2. Indice

E um representamen cujo carater representativo consiste em ser um segundo individual
(CP, 2.283). Sua caracteristica mais marcante é, portanto, a de manter uma
correspondéncia de fato ou uma relacdo existencial com o objeto. Conforme aponta N6th
(2008:82), o indice participa da categoria da secundidade porque é um signo que estabelece

relacOes diadicas entre representdmen e objeto.

O indice, segundo Peirce (CP 2.305), € um signo, ou representacdo, que se refere ao seu
objeto ndo tanto em virtude de uma similaridade ou analogia qualquer com ele, nem pelo
fato de estar associado a caracteres gerais que esse objeto acontece ter, mas sim por estar
numa conexao dindmica (espacial inclusive) tanto com o objeto individual, por um lado,
quanto, por outro lado, com os sentidos ou a memdria da pessoa a quem serve de signo.

Existe uma ligacdo fisica direta entre o0 signo e a coisa significada (CP, 1.372).

O indice é um signo que se refere ao objeto que denota em razdo de se ver realmente
afetado por aquele objeto (CP, 2.248). Segundo Peirce (CP 1.558), sdo representacdes
cujas relagbes com seus objetos consistem numa correspondéncia de fato. E um signo que
se refere ao objeto que denota em virtude de ser realmente afetado ele (Santaella,
2004:122).
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Ressalta-se que essa conexdo, entretanto, independe da mente que interpreta o signo.
Segundo Peirce (CP 2.304), um indice é um signo que de repente perderia seu carater que o
torna um signo se seu objeto fosse removido, mas que ndo perderia esse carater se ndo
houvesse interpretante. Estando fisicamente conectado com o seu objeto; formam ambos,
um par organico, porém a mente interpretante nada tem a ver com essa conexdo, exceto o
fato de registra-la, depois de estabelecida (CP, 2.299). Esse traco significa, segundo
Santaella (2004:123), que é a conexao fisica entre o signo e o objeto que da capacidade
para o indice agir como signo, independentemente de ser interpretado ou ndo; o indice sé
funcionar4 como signo ao encontrar um intérprete, mas ndo é este que lhe confere esse

poder, e sim sua afec¢éo pelo objeto.

A funcdo caracteristica do indice é a de chamar a atencdo do intérprete para o objeto. O
indice exerce sobre o receptor uma influéncia compulsiva, colocando a mente do receptor
numa conexao ativa com o que esta sendo falado (Santaella, 2004:123). O indice conduz
nosso pensamento para uma experiéncia particular, mostra-nos sobre o que estd falando
(CP, 4.056) (CP, 3.419) (Goudge, 1965:53), conecta nossa apreensdao com 0 objeto
significado ou intencionado (CP, 2.287).

Segundo Peirce (2005:67), sdo exemplos de indices: um relégio indicando a hora; uma
batida na porta; um barémetro a marcar pressdo baixa e ar imido como indice de chuva;
um cata-vento a indicar a diregdo do vento; um dedo indicador; uma interjeicdo para atrair

a atencdo; pronomes demonstrativos; possessivos e relativos.

2.4.2.3.  Simbolo

O simbolo é um signo cujo carater representativo estd relacionado a terceira categoria
fenomenoldgica, a terceiridade. O simbolo €, em si mesmo, apenas uma media¢do, um
meio geral para o desenvolvimento de um interpretante (Santaella, 2004:132). E um
representamen cujo carater representativo consiste exatamente em ser uma regra que

determinara seu interpretante (CP, 2.292).

Segundo Peirce (CP 2.249), essa lei ou regra é normalmente uma associacdo de ideias
gerais que opera no sentido de fazer com que o simbolo seja interpretado como se
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referindo aquele objeto. Uma vez internalizada a regra que conecta o objeto ao simbolo,
regra essa decorrente de um hébito criado, o intérprete se torna capaz de, ao ser
apresentado ao signo, reagir direcionando sua atencdo aquele objeto, interpretando-o de
maneira particular (interpretante dindmico). Essa interpretacdo, na medida das atualizacbes

do signo, tende ao interpretante final.

Sua compreensibilidade €, entdo, dependente do interpretante. Sua virtude significante se
deve a um carater que s6 pode ser compreendido com a ajuda de seu interpretante (CP,
2.092). Nesse sentido, perderia o carater que o torna um signo se ndo houvesse um
interpretante (CP, 2.304). Est& conectado ao seu objeto por forca da ideia da mente-que-

usa-o-simbolo, sem a qual essa conexdo néo existiria (CP, 2.299).

Por altimo, ressalta-se sua possibilidade de crescimento. O simbolo é um signo genuino,
pois 0 processo do interpretante passa nele por todos os estdgios rumo ao interpretante
final. No uso e na préatica seu significado cresce (CP, 2.302). Um simbolo, uma vez
existindo, espalha-se entre as pessoas. Sdo exemplos de signo todas as palavras (CP 2.292)
e uma insignia (CP. 2297).

2.4.3. Terceira tricotomia

A terceira tricotomia considera o signo do ponto de vista da relacéo entre o representamen

e interpretante, podendo ser rema, dicente (dicissigno) ou argumento.

243.1. Rema

Rema vem do grego rhéma, que significa simplesmente palavra. Como ainda nédo participa
de afirmacdes, o rema é um signo de possibilidade qualitativa, ou seja, é entendido como

representando esta e aquela espécie de objeto possivel (CP, 2.250).

No sentido mais geral da semidtica, um rema é, portanto, qualquer signo que nao €

verdadeiro nem falso, como quase cada uma palavra por si, exceto sim e nédo (CP, 8.337).
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E, segundo Souza (2006: 162), um signo de possibilidade qualitativa; termo ou funcéo

proposicional que representa uma espécie de objeto possivel.

2.4.3.2. Dicente

O signo discente € um signo de existéncia real (CP, 2.251), ou um signo que veicula
informagdo (CP, 2.309). Conforme Souza (2006:162), o dicente é uma proposicéo
envolvendo um rema. Na Idgica, a proposicdo é a unidade minima para exprimir ideias que

podem ser verdadeiras ou falsas, por exemplo, A é B (N6th, 2008:88).

Sobre o dicente, entende-se que a prova caracteristica mais a mao que mostra se um signo
é dicissigno ou ndo é que o dicissigno é ou verdadeiro ou falso, mas ndo fornece as razdes

de ser desta ou daquela maneira (CP, 2.310).

2.4.3.3. Argumento

Um argumento é o signo de uma lei (CP, 2.252). A lei segundo a qual a passagem das

premissas para as conclusdes tende a ser a verdadeira (CP, 2.263).

Conforme aponta N6th (2008:88), logo que o signo supera o quadro proposicional e passa
a participar de um discurso racional mais estendido chega a categoria da terceira
tricotomia. Aponta ainda que o caso prototipico de um signo que participa de um discurso
argumental é o silogismo, a deducdo formal de uma conclusdo de, ao menos duas
premissas do tipo “A ¢ B, B ¢ C, logo A ¢ C” (N0th, 2008: 89).
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3.

INDICADORES SINTETICOS OU COMPOSTOS

3.1. APRESENTACAO

No campo das ciéncias sociais aplicadas, o tema indicador, ou indicadores sociais, tem
abordagem tedrica especifica, diferente da abordagem semiética. E, anteriormente a
qualquer proposicdo de um indice a ser concebido em bases semidticas, € importante
conhecer tal fundamentagéo teorica.

E nesse sentido que se apresenta 0 presente capitulo, que objetiva resumir os principais
aspectos teoricos dessa abordagem. Serve de subsidio para uma comparacdo entre as
teorias, para a identificacio de pontos em comum e de pontos divergentes e,
principalmente, de pontos que possam ser complementares para a superacdo de desafios

postos para a determinacédo de indices como o IST.

O capitulo € alusivo as definicdes dos termos “indicadores” e “indice” no contexto das
ciéncias sociais aplicadas, as suas potencialidades, assim como as suas restricdes de uso.
Além disso, faz referéncia aos métodos construtivos de indicadores sintéticos e aos
desafios vinculados a cada etapa metodolégica. Por outro lado, apresenta um estudo sobre
os critérios que definem bons indicadores, que deverdo ser utilizados na avaliacdo da

expressao métrica do IST resultante da aplicacdo do método proposto.

Esse capitulo esta estruturado em quatro itens. No primeiro, é apresentado o estudo das
defini¢bes dos termos “indicadores” e “indices” no contexto das ciéncias sociais aplicadas.
O segundo item faz alusdo ao uso de indicadores sintéticos, suas vantagens e desvantagens.
O terceiro resume 0s principais métodos para a determinacdo de indicadores sintéticos. Por

fim, o quarto item apresenta os principais critérios para a avaliacdo de indicadores.
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3.2. DEFINICOES

Para o desenvolvimento da tese, o primeiro esforco a ser empreendido € o de entendimento
de como os termos “indicador” e “indice” tém sido utilizados fora do contexto da
semidtica. Os dois termos tém sido amplamente discutidos e definidos (ACOS, 2009:05;
Grupp e Schubert, 2010:68; Jannuzzi, 2006:15; Magalh&es, 2006:84; Nardo et al. 2005:08;
OECD, 2003:05, 2007:134, 2009b:13; Saisanna e Tarantola, 2002:05).

O termo “indicador”, em geral, é definido como uma medida, parametro, dado, valor, etc.
que aponta para um fendmeno, sumarizando suas caracteristicas. Segundo SNZ apud
ACOS (2009,05), indicador é uma medida que resume um assunto ou fendémeno especifico
e que pode ser usada para demonstrar mudancas positivas ou negativas. Saisana e
Tarantola (2002:05) defendem que indicadores sdo pecas de informacdo que sumarizam as
caracteristicas de um sistema ou ressaltam o que acontece em um sistema. Na mesma linha
de pensamento, OECD (2003:05) define o termo como um pardmetro (ou seja, uma
propriedade medida ou observada), ou um valor derivado de parametros, que aponta para,
fornece informacdes sobre, ou descreve o estado de um determinado fenbmeno, ambiente
ou area, cujo significado ultrapassa aquele diretamente associado ao valor do parametro em

Si.

A OECD (2009b:13) e Nardo et al. (2005:08) definem o termo indicador como uma
medida quantitativa ou qualitativa derivada de um conjunto de fatos observados, que pode
revelar a posicao relativa (de um pais, por exemplo) em uma determinada area. Quando
avaliado em intervalos regulares, um indicador pode apontar a dire¢do da mudanca em
unidades diferentes e ao longo do tempo. A OECD (2009a:13) defende que um indicador é

qualquer dado que sinalize algo importante sobre um sistema mais amplo.

Ainda segundo Magalhédes (2006:84) indicadores condensam informagéo, possibilitam a
aproximacéo a problemas complexos através da simplificacdo e servem como elementos de
difuséo de informag&o. Os indicadores s&o uma forma de se ver o todo por meio da analise

de parte dele; eles informam a direcdo em que se esta indo: para cima ou para baixo, para
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frente ou para trds, ficando melhor ou pior, ou no mesmo lugar (JCC apud ACOS,
2009:05).

Observa-se que existe proximidade entre as defini¢bes. Segundo ACOS (2009:50), hd um
consenso de que os indicadores fornecem um resumo abrangente de uma condigdo ou
problema, e permitem que mudancas sejam observadas. O progresso pode ser medido ao
longo do tempo ou de acordo com diretrizes, metas ou visGes para o futuro. Além disso, o
indicador deve apontar, de forma direta e inequivoca, a tendéncia da mudanca do aspecto

da vida capturado pelo indicador, ou seja, se 0 aspecto esta progredindo ou regredindo.

Além do termo “indicador”, o termo “indice” também tem sido amplamente discutido
(Grupp e Schubert, 2010:68; Nardo et al., 2005:08; OECD, 2003:05, 2007:134, 2009b:13;
Saisana e Tarantola, 2002:05). Grupp e Schubert (2010:68) definem “indice” como um
indicador sintético ou composto; uma Unica medida, expressa em numeros reais, derivada

de um conjunto de componentes do indicador por algum método de agregacéo.

Nardo et al. (2005:08), OECD (2007: 134) e OECD (2009h:13), defendem que indicadores
compostos sao formados quando os indicadores individuais s&o compilados em um Unico
indice, levando em consideracdo o modelo por tras do conceito multidimensional que esta
sendo medido. Saisana e Tarantola (2002: 05) definem indicadores compostos como uma
combinagdo matematica (chamada agregacdo) de um conjunto de indicadores que ndo
possui unidade de medida comum (ou significativa) nem forma Obvia na qual estes
subindicadores possam ser ponderados. Ou simplesmente, conforme OECD (2003:05), um

conjunto de parametros ou indicadores agregados ou ponderados.

3.3. VANTAGENS E DESVANTAGENS DO USO DE INDICADORES
SINTETICOS

O uso de indicadores sintéticos implica a combinacdo de indicadores individuais, que
podem representar diferentes dimensdes de um problema em um Unico indicador. Esta é
uma abordagem interessante, especialmente para fins de sensibilizacdo e propdsitos
politicos. No entanto, condensar a complexidade de questfes multidimensionais em um

unico nimero pode fazer com que o indicador se torne alvo de criticas. Na maioria dos
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casos, ndo ha consenso sobre como ponderar 0s componentes que sdao medidos em
unidades diferentes (como anos de vida e riqueza per capita, por exemplo). Da mesma
forma que ocorre quando se trabalha com conjuntos de indicadores ao invés de indicadores
sintéticos ou compostos, a escolha de quais indicadores serdo incluidos € subjetiva, 0 que
deixa o indicador desprotegido contra acusacdes de parcialidade ou manipulagdo. Este é
particularmente o caso quando os indicadores compostos sdo utilizados para classificar
entidades (paises, comunidades ou organizagdes, por exemplo), em que contestar 0s
resultados é vantajoso para aqueles classificados em posicdes mais baixas. Conforme

OECD (2009h:13), sao vantagens da utilizacdo de indicadores sintéticos:

e Capacidade de resumirem realidades complexas e multidimensionais, visando apoiar
aqueles responsaveis por tomar decisdes relacionadas a politicas publicas;

e Facilidade de serem interpretados (mais do que uma lista de varios indicadores
avulsos);

e Possibilidade de avaliarem o progresso de paises ao longo do tempo;

e Capacidade de reduzem o tamanho visivel de um conjunto de indicadores sem, no
entanto, abrir mdo dos dados usados como base para criar tal conjunto;

e Possibilidade de colocarem questdes como desempenho e progresso do pais no foco do
cenario politico;

e Facilidade de comunicacdo com o grande publico (ou seja, cidaddos, midia etc) e de
promoverem a responsabilidade social;

e Possibilidade de comunicar resultados tanto para leigos como para académicos.

Conforme OECD (2009b:13), sdo desvantagens da utilizacdo de indicadores sintéticos:

e Possibilidade de erros na elaboracdo de politicas publicas caso ndo sejam
adequadamente construidos ou se forem mal interpretados;

e Possibilidade de encorajarem conclusdes simplistas;

e Possibilidade serem mal utilizados (para apoiar uma determinada politica, por
exemplo) se seu processo de construcdo ndo € transparente e/ou se ndo adotam
principios estatisticos ou conceituais consistentes.

e Possibilidade da selecdo de indicadores e de pesos serem objeto de disputa politica.
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e Possibilidade de mascararem deficiéncias graves em algumas dimensdes e fazer com
que fique mais dificil identificar medidas corretivas adequadas, caso o processo de
construgéo néo for transparente.

e Possibilidade de levarem a politicas inadequadas se as dimensfes de desempenho, as

quais sdo dificeis de medir, sejam ignoradas.

3.4. METODO DE CONSTRUCAO DE INDICADORES SINTETICOS

Para a proposi¢do de um método de bases semidticas para a determinagdo de indicadores
como o IST é importante realizar, primeiramente, uma reviséo teorica sobre os métodos de
construcdo de indicadores sintéticos, conforme postos na literatura sobre indicadores

sociais, de forma a embasar a discussdo metodoldgica apresentada no capitulo 5.

A construcdo de um indicador sintético geralmente envolve uma série de etapas, tais como
estruturacdo tedrica, selecdo das varidveis, avaliacdo da qualidade dos dados, analise
multivariada, normalizacdo, ponderacdo e agregacdo, analises de robustez e sensibilidade
etc. A OECD (2009b:20) e Nardo et al. (2005:09) recomendam como método a seqiiéncia
de dez passos apresentados no Quadro 1 a seguir para a construcdo de indicadores
compostos.

Quadro 1 — Etapas para construcdo de indicadores sintéticos segundo OECD (2009b: 20) e
Nardo et al. (2005:9).

Etapas Descrigéo Observacéio
1. Estruturacao Essa etapa tem como objetivo a | E base para selecdo e
tedrica definicdo do fendmeno a ser medido, | combinac&o de variaveis em

de seus subcomponentes e a defini¢cdo | um indicador composto

de critérios de selecdo de indicadores. | significativo dentro do
Deve ser baseada naquilo que € | principio de conveniéncia a
desejavel se medir e ndo nos | um propdsito.

indicadores disponiveis. Deve ser
considerado o0 envolvimento de
especialistas e stakeholders.

a. Definicdo  do | Tem como objetivo definir aquilo que | Importante para se ter um

conceito sera medido pelo indicador entendimento claro do
composto. fendmeno multidimensional
a ser medido.
b. Definicho  de | Essa etapa prevé a o estudo dos Estrutura os varios
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subgrupos

conceitos multidimensionais em
subgrupos. Deve ser considerado o
envolvimento de especialistas e
stakeholders.

subgrupos do fendmeno (se
necessario)

Auxilia o entendimento das
forcas por traz do indicador
composto.

Facilita a determinagéo
posterior de pesos entre
fatores.

c. Critérios de
selecdo

Essa etapa tem como objetivo a
definicdo de critérios de selegdo de
indicadores que compordo o indice.

Permite a escolha objetiva
dos indicadores
componentes.

2. Selecéo de
indicadores

Prevé a selecdo de indicadores
baseados nos critérios definidos
anteriormente. O uso de varidveis
proxy devem ser consideradas
quando dados forem escassos.

Permite a avaliagdo da
qualidade dos indicadores
disponiveis (pontos fortes e
fracos).

Permite criar um resumo das
caracteristicas dos dados
(por exemplo, a
disponibilidade, fonte, tipo).

3. Atribuicdo de
valores faltantes

E necessario para se ter um conjunto
de dados completo, base para a
consolidacao de indicadores
compostos robustos. Essa etapa tem
como objetivo a estimacdo estatistica
de valores faltantes.

Produz uma medida de
confiabilidade de cada valor
atribuido.

Permite a avaliacdo do
impacto da atribuigdo de
valor faltante nos resultados
do indicador composto.
Permite a discusséo da
presenca de dados estranhos
ao conjunto de dados.

4. Anélise
multivariada

Obijetiva estudar a estrutura geral do
conjunto de dados, avaliar sua
conformidade e direcionar as
escolhas metodoldgicas subsequentes
(por exemplo, ponderacéo e
agregacdo). Nessa etapa, €
investigado o grau de correlagdo
entre as variaveis selecionadas e
explorado se as dimensdes do
fendmeno estdo estatisticamente bem
balanceadas, podendo gerar uma
revisao dos indicadores.

Permite identificar grupos
de indicadores
estatisticamente similares.
Permite comparar a estrutura
de dados estatisticamente
determinada com a estrutura
teodrica definida.

5. Normalizagéo

Objetiva tornar as variaveis
comparaveis e agregaveis, visto que
freqlientemente apresentam unidades
de medidas diferentes.

Discute a presenca de dados
estranhos que podem se
tornar benchmarks néo
intencionais.

Faz ajustes de escala e
transforma dados
distorcidos, se necessario.
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6. Ponderacdo e
agregacao

Visa a ponderacdo e agregacdo de
indicadores e deve ser realizada em
consonancia com a estruturacao
tedrica.

Discute se a questao de
correlagéo entre indicadores
deve ser levada em conta.
Discute a compensagéo
entre indicadores.

7. Analise  de
incerteza e
sensibilidade

Essa etapa objetiva a avalia¢do da
robustez do indicador composto em
termos dos mecanismos de incluséo e
exclusdo de indicadores, do esquema
de normalizacgéo, da atribuicédo de
dados faltantes, da escolha dos pesos,
do método de agregacéo.

A andlise de incerteza avalia como as
incertezas se propagam através do
indicador composto e afeta seus
valores. A andlise de sensibilidade
avalia a contribuicédo de fontes
individuais de incertezas na variancia
dos valores do indicador,

Permite identificar possiveis
fontes de incertezas no
desenvolvimento do
indicador composto e
acompanhar resultados e
ordens de resultados com 0s
limites de incertezas.
Permite conduzir analises de
sensibilidade de inferéncias
e determinar quais fontes de
incertezas sao mais
influentes nos resultados.

8.  Desconstrucao
do indicador
composto

Etapa de analise das partes do
indicador composto, com a finalidade
de revelar as principais forcas de
influéncia de seu bom ou mau
desempenho.

* Verificar correlagdes e
causalidades, se possivel.

* Identificar se o resultado
do indicador composto é
governado por poucos
indicadores e explicar a
importancia relativa de seus
subcomponentes.

9. Conexdao com
outros indicadores

Tem como objetivo correlacionar o
indicador composto (ou suas
dimens6es) com outros indicadores
(simples ou compostos) existentes
assim como identificar conexdes por
meio de regressoes. Deve se levar em
consideracédo os resultados da anélise
de sensibilidade.

10. Visualizacéo de
resultados

Identificar um conjunto coerente de
ferramentas de apresentacdo para
grupos alvos e selecionar a técnica de
visualizacdo que melhor comunique
0s resultados.

Apresentar o indicador
composto de maneira clara e
precisa.

Na mesma linha de pensamento, Saisana e Tarantola (2002:08) recomendam o0s seguintes

estagios a serem considerados na construcdo de indicadores sintéticos. O Quadro 2 ilustra

as etapas.
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Quadro 2 - Etapas para construcéo de indicadores sintéticos conforme Saisana e Tarantola

(2002,08).
Etapas Observacoes
1. Decisdao do fenémeno | Discussdo, estudo e definicdo do fenbmeno que sera medido.

a ser mensurado

2. Selecao de | Uma ideia clara é necessaria sobre quais subindicadores sdo
subindicadores relevantes para a medicdo do fendmeno definido. Nao existe
uma maneira totalmente objetiva para a selecdo dos
subindicadores relevantes.
3. Verificacdo da | Existe a necessidade de se ter alta qualidade de dados para
qualidade de dados todos os subindicadores, caso contrario o analista devera
decidir sobre a exclusdo de dados e achar maneiras de
construir valores faltantes. No caso de lacunas de dados,
pode-se utilizar substituicdo de média, resultados de
correlacdes, séries temporais, etc.
4. Verificagdo da relacdo | Podem ser utilizados meétodos como o de Analises de
entre os | Componentes Principais.
subindicadores
5. Normalizacdo e | Muitos métodos para a normalizacdo e ponderacdo de
ponderacao dos | subindicadores séo reportados na literatura (Sistemas de
indicadores agregacdo, modelos de regressdao multilinear, analises de
componentes principais, analise de fatores, cronbach alpha,
distance to targets, opinido de especialistas, opinido pubica,
processo de analise hierarquica). A selecdo do método
apropriado depende dos dados e do analista.
6. Teste de Robustez e | Inevitavelmente mudancas no sistema de ponderacdo e a

Sensibilidade

escolha de subindicadores afetardo os resultados do
indicador composto. E importante testar o grau de
sensibilidade do indicador para evitar criticas em rankings
altamente sensiveis a pequenas mudangas na construcdo do
indicador composto.
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3.5. CRITERIOS PARA AVALIACAO DE INDICADORES

Com a finalidade de embasar a avaliacdo dos resultados obtidos com a formulacdo do IST,

critérios para a avaliacdo de indicadores sdo necessarios. A literatura sobre indicadores
sociais apresenta diversos desses critérios, como em ACOS (2009), MFE (2007, 2010) e

OECD (2003, 2009a, 2009b). Apesar de ndo haver uma listagem estabelecida em consenso

e o0 entendimento homogéneo sobre esses critérios, observa-se a recorréncia de alguns. O

Quadro 3 a seguir ilustra os principais critérios para a avaliacao de indicadores.

Quadro 3: Principais critérios para avaliacdo de indicadores por fonte

Critério

Descricdo / Observacao

Fonte

1. Representatividade

O indicador é representativo do sistema
avaliado.

MFE (2007: 05)

O indicador deve ser especifico, deve estar
associado ao fendbmeno de interesse e ndo a
outro fendbmeno.

ACOS (2009:16)

O indicador deve prover um quadro
representativo das condi¢Ges ambientais, das
pressdes no ambiente ou das respostas da
sociedade.

OECD (2003:05)

2. Relevancia para
politicas

O indicador monitorara resultados chave,
politicas, legislacdes, mensurando o
progresso em relagdo aos respectivos
objetivos.

MFE (2007: 05)

Os indicadores devem manter vinculo com as
politicas e a assuntos emergentes.
Indicadores devem ser selecionados para
refletir assuntos importantes, devendo ser
desenvolvidos caso ndo existam.

ACOS (2009:16)

Ser relevante a uma dimenséo particular do
progresso.

OECD
(2009a:101)

O indicador deve satisfazer as necessidades
de informacdo reais e potenciais de usuarios.

OECD (2009b:
46)

Ser nacional em escopo ou aplicavel a
assuntos regionais de significancia nacional.

OECD (2003:05)

3. Abrangéncia
apropriada

O indicador provera informagdes no nivel
apropriado para a tomada de decisdo.

MFE (2007: 05)

O indicador deve ser mensuravel.

MFE (2007: 05)

4. Mensurabilidade

O indicador deve ser reprodutivel.

MFE (2007: 05)

5. Reprodutibilidade

Deve ser documentado adequadamente.

OECD (2003:05)

Dados precisam ser regularmente coletados e
divulgados. Deve haver uma defasagem
minima entre a coleta e a divulgacdo do dado

ACOS (2009:16)
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para assegurar que os indicadores informam
sobre o presente.

Disponibilidade
temporal do
indicador

Prontamente disponivel ou disponivel em
uma taxa razoavel de custo/beneficio.

OECD (2003:05)

Atualizado em intervalos regulares de acordo
com procedimentos confiaveis.

OECD (2003:05)

O indicador deve ser mensurado
regularmente ao longo do tempo de forma a
permitir o relato de tendéncias

MFE (2010:01)

Ser teoricamente bem fundamentado em
termos técnicos e cientificos.

OECD (2003:05)

. Validade teorica

Ser baseado em padrdes internacionais e em
consenso internacional sobre sua validade.

OECD (2003:05)

Servir para uso em modelos econdmicos,
previsoes e sistemas de informagoes.

OECD (2003:05)

O indicador deve ser desenvolvido a partir de
uma estrutura analitica consistente.

MFE (2007: 05)

A mensuracao de indicadores precisa ser
metodologicamente embasada e ajustada ao
objetivo para o qual esta sendo aplicado.

ACOS (2009:16)

A coleta de dados usard metodologias padréo
com conhecida precisdo e exatidao (precisdo
estatistica).

MFE (2007: 05)

Deve ser baseado em dados de boa qualidade
(acurados).

OECD (2009a:
101)

. Acuracia dos

Acurécia se refere a proximidade entre os

OECD (2009b:

dados valores mensurados e os valores verdadeiros | 46)
(desconhecidos)
O indicador deve ser robusto. MFE (2007: 05)
O indicador deve reagir as mudancas MFE (2007: 05)
ambientais.

Robustez O indicador deve reagir a mudancas no OECD (2003:05)

ambiente e em atividades humanas
relacionadas.

10. Sensibilidade

O indicador deve ser sensivel a mudangas no
fendmeno.

OECD (2009a:
101)

Sensibilidade esta relacionada & ideia de
quao significativamente um indicador varia
segundo mudancas no fendmeno. Um
indicador deve responder rapida e
visivelmente as mudancas, sem mostrar
falsas alteracoes.

ACOS (2009:16)

Permite analise de tendéncias ou prové o
fundamento para analise de futuras
tendéncias.

MFE (2007: 05)

A utilidade dos indicadores esta diretamente
relacionada & habilidade indicar tendéncias

ACOS (2009:16)
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ao longo do tempo

11. Utilidade na Deve ser capaz de mostrar tendéncias ao OECD (2003:05)
analise de longo do tempo.
tendéncias Prover base para comparagdes internacionais | OECD (2003:05)
Indicadores precisam ser consistentes com os | ACOS (2009:16)
indicadores usados internacionalmente para
que comparacdes possam ser realizadas.
12. Comparabilidade | Preferencialmente ser capaz de desagregacdo | OECD (2009a:

geogréfica ou por grupo populacional

101)

Indicadores precisam ser capazes de serem
desagregados em subgrupos de populacéo ou
areas de interesses.

ACOS (2009:16)

O indicador requer limitado nimero de
parametros para ser estabelecido.

MFE (2007: 05)

13.

Desagregabilidade

O indicador usa dados e informacdes
existentes sempre que possivel.

MFE (2007: 05)

O indicador é simples® de ser monitorado.

MFE (2007: 05)

14.

Modicidade de
custo

O indicador é simples de ser interpretado,
acessivel e publicamente atrativo.

MFE (2007: 05)

O indicador deve ser simples e facil de
interpretar.

OECD (2003:05)

Ser inteligivel e facil de ser interpretado.

OECD (2009a:
101)

15.

Simplicidade e
facilidade de
entendimento

Facilidade que o usuario entende, usa e
analisa o dado (interpretabilidade).

OECD (2009b:
47)

O indicador é facil de interpretar, de forma
que mudangas claramente representam uma
melhora ou piora naquilo que esta sendo
mensurado

MFE (2010:01)

Indicadores devem ser suficientemente
simples para serem interpretados na prética e
devem ser intuitivos, no sentido de tornarem
6bvio aquilo que estdo mensurando.

ACOS (2009:16)

O indicador deve ter um limite ou valor de
referéncia, de forma que usuarios possam
avaliar a significancia dos valores associados
ao indicador.

OECD (2003:05)

® A simplicidade no monitoramento, nesse caso, esta associada a idéia de custo médico (MFE, 2007: 05).
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4. O TRANSPORTE

4.1. APRESENTACAO

O objetivo geral deste capitulo é apresentar algumas importantes contribuicdes tedricas a
respeito do fendmeno de transportes com vistas & fundamentaco de um indice da Situagéo
do Transporte. Nao se trata de um estudo pormenorizado dos inumeros modelos e métodos
de analise de transporte que tém sido desenvolvidos desde a década de 1950. O esforgo
aqui é focado naquilo que é considerado essencial apenas para a representacdo do
fendmeno de transporte, em um contexto de determinacdo de um indice que aponte para a

situacdo do transporte, em determinado lugar e tempo.

O que se considera essencial para esse capitulo é, primeiramente, trazer a discussao inicial
e preliminar sobre o fendmeno. O que se esta tentando representar no IST? O que é esse
fenomeno? Existe uma definicdo clara sobre o termo “transportes”? Quais os limites do

fendmeno? Esse é o primeiro aspecto da fundamentacéo.

Em segundo lugar, é fundamental verificar como o fenémeno de transporte tem sido
representado na literatura nacional e internacional por meio de modelos. Objetiva-se, neste
capitulo, resumir em linhas gerais os principais modelos classicos de transportes de forma
a se poder entender a qualidade representativa de cada um deles. E certo que representam
aspectos do fendbmeno de transporte, como todo modelo, mas quais sdo esses aspectos?
Qual € o foco de cada um? Dessa forma serd possivel avaliar se 0s modelos postos sdo
adequados ou ndo, para representar o fenébmeno de transporte segundo a finalidade dessa

tese.

Um terceiro ponto importante para a fundamentacdo do IST é o estudo de finalidades.
Entende-se que o IST, para ser Gtil a um processo de planejamento voltado a resultados,
deverd expressar tais resultados, pelo menos 0s essenciais e possiveis, em contexto
determinado. Entdo, € preciso esclarecer quais sdo eles. Quando se planeja transportes,
quais os resultados que se almejam? Quais 0s objetivos que guiam o planejamento de
transporte? Para isso, é apresentada, nesse ponto, uma teleologia do planejamento de

transportes, que além de definir certos conceitos, esclarece relagdes entre eles.
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Por fim, procura-se, neste capitulo, uma base conceitual para a determinagdo do IST. E
bastante complexo estruturar um indice que represente o transporte, que evidencie uma
série de ideias vinculadas ao fenbmeno e posteriormente, dar publicidade a tal indice, sem
que haja uma base conceitual homogénea para discussdes técnicas a respeito. Esse capitulo

traz as principais defini¢des necessérias para a determinagéo do IST.

4.2. O FENOMENO “TRANSPORTE”

E notoria a dedicacéo de especialistas, ao longo dos ultimos 60 anos, no entendimento e na
proposicdo de solucGes aos problemas de transportes, sendo inumeros os esforcos no
desenvolvimento de métodos de analise de transporte para tais fins. Apesar da atencéo
dada ao assunto, conforme aponta Banister (1994: 21), ndo existe uma fundamentacao

tedrica clara sobre o tema.

O termo ‘transporte” ¢ em geral definido por deslocamento ou movimento de pessoas
(passageiros) - e de bens (cargas ou mercadorias) (Ferraz e Torres, 2004: 02; Hoyle e
Knowles, 1992:03; Morlok, 1978: 31). Nem mesmo a definicdo do termo, apesar de

aparentemente consensual, € suficiente para dizer com clareza o que ¢ “transporte”.

Essa critica é ressaltada por Magalhédes et al. (2007:01), ao propor uma teleologia do
planejamento de transporte, quando aponta que é necessario se definir o que é transporte e
0 que nao é transporte. Procurando fazer essa distincdo, Magalhdes (2010:115-116),

€SCreve:

O senso comum, pautado na fisica classica, nos diz que deslocamento
é qualquer mudanca de posicdo espacial de um objeto ou ponto
material no decorrer do tempo. Assim, o deslocamento das aguas, a
queda de uma macd, o voo de uma ave, o fluxo de automdveis e

pessoas nas ruas, todos séo exemplos de deslocamentos (...).

(...) A fisica ensina que os deslocamentos tém uma causa, uma forca
que determinou seu inicio. A abordagem dessa ciéncia se restringe a
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explicar o relacionamento entre as forgas e os deslocamentos. No
entanto, ndo h& preocupacdo em explicar a finalidade do fendbmeno, ou
seja, para que ele ocorre, o que seria equivalente a uma explicacéo
teleoldgica das forcas que o determinam (por exemplo, que resposta
poderia ser dada para a questdo de qual seja a finalidade do
movimento dos planetas?). Para a Fisica, eles ndo sdo intencionais,
ndo tem propdsito, e esse corte ontoldgico e epistemoldgico € que a

distingue.

Concluindo seu pensamento, Magalhées (2010:116) define:

(..) Os fendbmenos de transporte seriam carregados de
intencionalidade, o que significa dizer que acontecem por uma razao,
uma vontade ou propdsito. Assim sendo, determina-se uma distin¢ao

crucial: a intencionalidade.

A intencionalidade € a chave para a distingdo entre transporte e outros diferentes tipos de
deslocamentos. Com base nesse ponto de vista, Magalhdes (2010:116) ilustra a localizagéo
do transporte em relacdo aos demais tipos de deslocamentos. A figura 2 representa uma

simplificada taxonomia de deslocamentos, classificada em intencionais e ndo-intencionais.

— =

Tipo de Objeto Tipo de Objeto |

Figura2. Taxonomia simplificada dos deslocamentos (fonte: Magalhées (2010:116))
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Transporte seria, entdo, dentre os deslocamentos, aqueles correspondentes as pessoas €
mercadorias. Generalizando esses dois elementos, pessoas e mercadorias para objetos
materiais palpaveis, Magalhdes (2010:115-116), define o termo “transporte” como um

deslocamento intencional de um objeto material, palpavel.

Sendo intencional o fendmeno, o processo de transporte evidencia trés elementos que o
determinam: O Sujeito de Transporte, 0 Meio de Transporte e 0 Objeto de Transporte.
Conforme Magalhédes (2010: 114), tem-se:

e Sujeito de transporte — é aquele que possui alguma necessidade ou desejo cuja
satisfacdo requer o deslocamento de um objeto qualquer;

e Objeto do Transporte — é aquilo cujo deslocamento é necessario para a satisfacdo das
expectativas do sujeito de Transporte;

e Meio de Transporte — é aquilo que efetivamente transporta o objeto.

Assim, dada uma necessidade do Sujeito de Transporte cuja satisfacdo requer o
deslocamento de um objeto, este aciona 0 Meio de Transporte, que transporta o objeto. A
figura 03 ilustra o processo do transporte, evidenciando os elementos determinantes do
fendmeno de Transporte.

' E necessério para atender expectativas |

‘m’"m‘”"

' Necessita do deslocamento de |

Figura3. Elementos determinantes do processo de transporte (fonte: Magalhdes (2010:114))
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4.3. MODELOS CLASSICOS DE TRANSPORTE

Muitos modelos de transporte foram desenvolvidos ao longo das Ultimas décadas para
explicar o fendmeno de transporte. As abordagens, em geral quantitativas, procuram
explicar o fendbmeno de transporte sob dpticas especificas. Podem-se destacar os seguintes
esforcos: a modelagem em quatro etapas; os modelos integrados de uso do solo e
transporte e os modelos desagregados de comportamento.

4.3.1. Modelo quatro etapas

O modelo de quatro etapas € um método de analise agregado de transportes originalmente
desenvolvido nos EUA na década de 1950. Conforme ressalta Banister (1994: 129), seu
valor estd na habilidade de examinar a cidade ou regido em um nivel agregado e

estabelecer relagdes entre um padréo de uso de solo dado e as viagens.

O modelo classico se apresenta como uma sequéncia de quatro etapas (sub-modelos):
geracdo de viagens, distribuicdo, reparticdo modal e alocacdo de viagens. O fundamento
conceitual implicito do modelo é que as decisdes realizadas por cada viajante seguem essa
simples sequiéncia: decisdo sobre fazer ou ndo a viagem; onde ir; qual modo de transporte
usar e qual rota tomar. Sdo as seguintes as etapas (Ortdzar e Willunsen, 2008: 59;
Bannister, 1994: 23; Morlok, 1978: 424):

e Geracdo de Viagens: determina o nimero de viagens associadas com uma zona ou
unidade e consiste de viagens produzidas e viagens atraidas para esta zona;

e Distribuicdo de Viagens: determina a alocagdo de viagens entre cada par de zonas na
area de estudo;

e Divisdo Modal: determina o nimero de viagens por modo de transporte entre cada par
de zonas;

e Alocacdo de Viagens: aloca todas as viagens por zona de origem e de destino para a

rede atual de transportes.

O enfoque, segundo ressaltam Ortdzar e Willunsen (2008: 59), comeca considerando um

zoneamento e um sistema de redes assim como a coleta e consolidacdo de dados sobre a

44



populacdo e os niveis de atividade econdmica, incluindo emprego, espaco dedicado a
atividades comerciais, educacionais e de lazer. Esses dados sdo usados para estimar o
numero total de viagens geradas e atraidas para cada zona (geracdo de viagens). O passo
seguinte consiste em alocar essas viagens a diferentes destinos, ou distribuir as viagens no
espaco, gerando uma matriz de origem e destino. A etapa seguinte aborda a modelagem da
divisdo modal, ou seja, a determinagdo da quantidade de viagens da matriz O-D por
diferentes modos de transporte. Finalmente, a Gltima etapa do modelo trata da alocacdo das
viagens de cada modo de transporte a sua rede de transporte correspondente, tipicamente

de transporte publico e privado.

As limitacdes do modelo classico sdo bem conhecidas. As principais, segundo Banister
(1994, 130), sdo as seguintes:

e Base teorica fraca. O modelo classico é empiricamente fundamentado e desenhado para
prever o nimero de viagens a partir das relacfes entre a variavel viagem e variaveis
socioeconémicas e outras. Esse modelo positivista, conforme aponta Banister (1994:
130), € dirigido por dados e ndo atenta para o entendimento do comportamento das
pessoas. O importante, na abordagem, € medir os deslocamentos e ndo entender porque
eles acontecem, o que explica o grande esforco no desenvolvimento de métodos de
analise ao invés do esforco no desenvolvimento de uma teoria da viagem. Segundo o
autor, transporte € um assunto cuja teoria e pratica estdo separados, com ascendéncia

dos pragmaticos sobre 0s tedricos.

e Estrutura do modelo. A estrutura do modelo classico assume a Idgica de que a decisao
de realizacdo da viagem é dividida em quatro estagios seqlienciais. Entretanto, essa
decisdo €, as vezes, simultanea envolvendo etapas posteriores. Esse argumento é
relevante quando existem héabitos ou rotinas de viagens. A certeza de que o
comportamento humano relativo a realizacéo de viagens €é estruturado em quatro etapas
e assuncdo de que o individuo é um decisor racional que tem conhecimento total de
todas as alternativas disponiveis (incluindo destina¢es, modos e rotas) fragilizam o

modelo.
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e Qualidade preditiva do modelo. A acuracia das previsdes dos modelos de quatro etapas
¢ uma das maiores deficiéncias do modelo. Em parte isso se da pelas questdes
estruturais e tedricas postas e pela quantidade e qualidade dos dados necessarios, mas,
0 mais importante conforme Banister (1994, 132), é a assuncdo de que o futuro pode
ser previsto com qualquer grau de acuracia. As duas principais premissas do modelo
sdo que existe estabilidade de coeficientes ao longo do tempo e que variaveis excluidas
da modelagem, dada a necessidade de simplificacBes, ndo sdo importantes na
modificacdo do comportamento dos individuos ao longo do tempo.

A sua estrutura desde 1960 tem permanecido inalterada apesar de importantes melhorias
experimentadas nas técnicas de modelagem durante os dltimos 40 anos (Ortuzar e
Willunsen, 2008: 59).

4.3.2. Modelos de uso do solo e transporte integrados

Modelam as interacGes entre o uso do solo e transporte explicitamente, sendo usados para
0 conhecimento e previsao da distribuicdo espacial e nivel de atividades em cada zona de
trafego. Modelos de regressdo tém sido amplamente usados para o conhecimento dessa
distribuicdo. Para isso, definem variaveis dependentes como populacdo, emprego e
habitagcdo, em cada zona, e usam medidas de acessibilidade para determinar a distribuicéo
apropriada, em geral na forma de modelos gravitacionais. Sd&o exemplos de modelos:
TOPAZ (Techinique for the Optimal Placement of Activities in Zones), Modelo SALOC,
PLUM (Projective Land Use Model), ILTUP (Integrated Transport and Land Use
Package), MEPLAN e LILT Model (Leeds Integrated Land Use Transport Models).

A complexidade do processo de desenvolvimento do uso do solo e rapidas mudancas no

contexto econdmico e social, nos habitos, nos estilos de vida, nos usos do tempo dificultam

ou até mesmo impossibilitam o uso de tais modelos (Banister, 1994: 138).
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4.3.3. Modelos desagregados de comportamento

O propdsito desse tipo de modelo é explicar aspectos particulares do comportamento dos

individuos que realizam viagens. Segundo Banister (1994: 140), esse tipo de modelagem

presume que o fenbmeno de viagem, tomado de forma agregada, é o resultado do processo

de decisdo dos individuos para um grande numero de individuos. Trés basicas abordagens

tém sido desenvolvidas:

Modelos Desagregados de Utilidade. Tem suas bases na microeconomia e na teoria do
consumidor, partindo do principio que os individuos agem de forma a maximizar
algum beneficio ou utilidade, realizando escolhas em uma ampla gama de opcdes. Os
modelos desagregados de utilidade procuram explicar o comportamento dos individuos
que realizam viagens, que escolhem onde ir, 0 modo de transporte, etc., por meio de
funcbes de maximizacdo de beneficios, como tempos e custo de viagem. Partem do
principio que os individuos tém informacdo sobre todas as alternativas possiveis de

transporte, de forma a poderem tomar a decisdo que maximize os beneficios.

Modelos Atitudinais. Focam a aten¢do na satisfacdo do usuario. S8o mais subjetivos na
sua construcdo e estdo relacionados a intencdo e escolhas do consumidor (Banister,
1994: 141). Usados para o entendimento das preferéncias do usuéario, variaveis como
conforto, conveniéncia, confiabilidade do servico, seguranca sdo incluidas nos
modelos. Os modelos atitudinais assumem que comportamento e viagens sdo conceitos
amplos e a analise do processo de decisdo pode ajudar a entender a intencdo do
deslocamento e as viagens realizadas. A fragilidade, conforme aponta Banister (1994:
142), é que existem simplificacbes importantes sobre um processo psicoldgico

complexo de escolha.

Abordagem Baseada em Atividades. Partem da premissa de que os individuos somente
viajam por causa dos beneficios percebidos em suas destina¢des. Assume que a viagem
é uma de um conjunto de atividades que as pessoas participam e promove uma ligacdo
entre atividades que ndo necessariamente se desenvolvem no mesmo local. Os

trabalhos pioneiros foram conduzidos na Suécia por Hagestrand, em 1970. O método
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geral desenvolvido objetiva estudar o comportamento dos individuos (em termos de
viagens) por meio da analise das atividades que realizam cotidianamente, ressaltando
as facilidades e restricdes enfrentadas. A realizagcdo de atividades € limitada pela sua
localizagdo espacial, por restrices temporais e pela dificuldade de ser executada como
parte de uma viagem (complementaridade). Nesses modelos, a viagem € restrita por
condicBes fisicas e econbmicas das pessoas, pelos horérios de trabalho e da escola,
pelas relagdes sociais, em especial familiares, pela propriedade de carros, pela
frequéncia do servicgo de transporte, etc. O conjunto de viagens individuais mapeadas é
representado por prismas espago-temporais. As condi¢fes de transporte sé&o
determinantes da forma dos prismas espago-temporais.

Os modelos tradicionais de transporte, conforme apresentados anteriormente, procuram
explicar o fenomeno “transportes” de forma quantitativa, em geral, procurando entender ¢
calcular a quantidade de viagens realizadas entre origens e destinos, por modo e estimar o

carregamento viario resultante.

4.4. TELEOLOGIA DO PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES

O deslocamento de bens e pessoas ndo pode acontecer de forma qualquer. Existem
expectativas de diferentes atores sobre o fendmeno, que precisam ser atendidas. Essas
expectativas, em geral postas como objetivos ou resultados do planejamento de transportes,
tem sido comumente relacionadas na literatura académica. S&o exemplos: acessibilidade;

mobilidade, eficacia, eficiéncia, seguranca, confiabilidade.

Segundo Magalhdes et al. (2007: 130), apesar desses objetivos serem bastante frequentes
na bibliografia existente, a extensdo de cada um desses conceitos ndo é bem definida,
permitindo a ocorréncia de superposicdes, além de ndo ser clara a relacdo entre cada um
deles. Tendo em vista tais lacunas conceituais, foi proposta por Magalhées et al. (2007:

131) uma estrutura teleoldgica para subsidiar o planejamento de transportes.

Conforme apontam os autores existem trés objetivos maiores para o planejamento de

transporte: (1) mobilidade; (2) eficacia do transporte e (3) eficiéncia do transporte.
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Mobilidade € a propriedade daquilo que pode ser transportado (Magalhdes, 2010:117). Um
transporte eficaz é aquele que é bem sucedido, que é realizado sem danos a integridade do
objeto transportado, € preciso e tempestivo. O transporte eficiente significa que o processo
do transporte maximiza seu produto minimizando seus insumos. A figura 4 apresenta a

estrutura teleoldgica do planejamento de transportes (nivel 0).

Transporte

Altera

Planejamento de Transporte

Objetivos do
£ composto de Planejamento de
Transporte

E composto de

Figura4. Estrutura teleoldgica nivel 0: objetivos principais (fonte: Magalhdes et al. (2007))

Segundo o modelo, a mobilidade é determinada pela acessibilidade’, sendo a acessibilidade

considerada em duas diferentes dimensoes:

e Acessibilidade do Meio® pelo Sujeito®: E a propriedade do meio de transportes que

pode ser acionado pelo sujeito. Sdo condicionantes desta acessibilidade: a capacidade

" Acessibilidade é, por definicdo, uma propriedade do meio do transporte que pode interagir com o sujeito e
com o objeto, no &mbito especifico do transporte (Magalhdes, 2010:117).
8 Meio de Transporte — é aquilo que efetivamente transporta o objeto (Magalhaes, 2010:114).
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financeira do sujeito e a disponibilidade temporal do meio de transportes (Magalh&es et
al.,2007: 131; MT, 2007: 20).

e Acessibilidade do Meio pelo Objeto™: E a propriedade do meio de transportes que
pode transportar o objeto. S&o condicionantes desta acessibilidade: a capacidade fisica
do meio, a compatibilidade do meio com o objeto e a disponibilidade espacial do meio
(Magalhées et al., 2007: 131; MT, 2007: 19).

A figura 5 apresenta a teleologia do planejamento de transporte (nivel 1a) para o objetivo

“mobilidade”.

Acessibilidade do meio de
transporte pelo objeto |

E composta

e ) Objetivos do
Acessibilidade E determinada E composto d Planejamento de
Transporte

E composta

Acessibilidade do meio de
transporte pelo suieito

Figura5. Estrutura teleoldgica nivel 1a: o objetivo “mobilidade” (fonte: Magalhaes et al.
(2007)

Segundo a estrutura, a eficacia do transporte é determinada pela integridade do objeto, pela
tempestividade do transporte e a sua precisdo. A figura 6 ilustra a estrutura teleoldgica

nivel 1b: eficécia do transporte.

e Tempestividade: E a propriedade do transporte que € iniciado e finalizado no momento
pactuado, contratado (Magalh&es et al.,2007: 131; MT, 2007: 20);

e Integridade do Objeto: E a propriedade do transporte que nio acarreta em danos ou
perdas (Magalhdes et al.,2007: 131; MT, 2007: 23);

e Precisdo: E a propriedade do transporte que indica que o objeto de transporte chegou ao
destino estabelecido (Magalhées et al.,2007: 131; MT, 2007: 24).

9 Sujeito de transporte — é aquele que possui alguma necessidade ou desejo cuja satisfagdo requer o deslocamento de um objeto qualquer
do Transporte (Magalhdes, 2010:114) .

10 Objeto do Transporte — é aquilo cujo deslocamento é necessario para a satisfagdo das expectativas do sujeito de Transporte
(Magalh@es, 2010:114) .
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Objetivos do

Planejamento de
Transporte

E composto de

E determinado

Tempestividade Integridade do Objeto

Figura6. Estrutura teleologica nivel 1b: o objetivo “eficacia do transporte” (fonte: Magalhdes
et al. (2007))

A Ultima dimens&o ressaltada no estudo é a da eficiéncia do transporte. Em um contexto de
transporte, é possivel ter mobilidade, o transporte ser eficaz, mas seu processo ser

ineficiente. O estudo propGe que a eficiéncia do transporte é determinada pela:

e Eficiéncia de Mercado: E a propriedade do mercado de transporte quando este oferece:
competitividade de precos, opcOes de servigos de transporte, equilibrio entre oferta e
demanda, grau de competicdo na estrutura de mercado (Magalh&es et al.,2007: 131;
MT, 2007: 23);

e Eficiéncia na Producdo: E a propriedade do sistema de transporte quando este
apresenta, para 0s mesmos resultados, custos minimos de producédo do transporte. Estes
custos se decompdem em: custos dos servigos de transporte, custos de infra-estrutura e
externalidades negativas (Magalhées et al.,2007: 131; MT, 2007: 23).

A figura 7 apresenta a estrutura teleoldgica nivel 1c: eficiéncia do transporte.
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| Eficiéncia de Mercado
de Transporte

E composto de

Objetivos do

E composto

Planejamento de
Transporte

E compsoto de
Eficiéncia de Producdo | . ,.crminada Custo do servigo de
transporte

| do Transporte

E determinada por

Custo da Infraestrutura de
Transporte

Externalidades
ambientais

Figura7. Estrutura teleoldgica nivel 1c: o objetivo “eficiéncia de transporte” (fonte:
Magalhdes et al.)
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5. METODOLOGIA

5.1. APRESENTACAO

Esse capitulo tem por finalidade apresentar um método de base semiotica para a

determinagéo de indicadores sintéticos, como o indice da Situag&o do Transporte — IST.

Sao apresentados trés aspectos metodoldgicos estruturantes, cada um se referindo a um dos
elementos do processo de representacdo: O signo ou representdmen, o objeto e o
interpretante, seguindo o ordenamento de determinacdes que acontece nesse processo. O
primeiro aborda o estudo do fenbmeno a ser representado e sua determinagdo no signo. O
segundo trata do signo em si. O terceiro aspecto metodoldgico aborda o estudo do
interpretante, como uma determinacao do objeto, mediada pelo signo.

O capitulo esta estruturado em apenas dois itens. No primeiro, apresentam-se algumas
decisdes metodoldgicas e sdo detalhados os trés aspectos metodoldgicos estruturantes. No
segundo item, baseado nessa andlise, apresenta-se 0 método para a determinacdo de

indicadores sintéticos como o IST.

5.2. DECISOES METODOLOGICAS

O fendmeno de representacdo de objetos, conforme a semidtica Peiceana, se fundamenta
no entendimento de trés elementos: o signo, o objeto e o interpretante. A proposi¢ao de um
método, com tal base tedrica, que auxilie na determinacdo de signos como o IST,

necessariamente deve investigar em suas etapas esses trés elementos.

Foram consideradas, inicialmente, duas formas de se estruturar o método. Na primeira,
parte-se do signo (primeiro), analisando sua qualidade representativa, para o estudo do seu
objeto imediato (segundo) e, por fim, analisa-se o interpretante. Na segunda, parte-se da
l6gica de determinacfes que acontece no processo de representacdo, qual seja: o objeto
determina o signo, de um lado, e, de outro, o signo determina o interpretante, sendo,

mediatamente, determinado por aquele objeto.
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Observa-se que, no primeiro caso, a analise qualitativa do poder representativo de um
signo, que ainda ndo tem existéncia e tem como objeto algo cujos aspectos e ideias
vinculadas ndo se encontram esclarecidos, dificulta a proposicdo do signo. Toda a
discussdo sobre 0 qué representar daquele objeto, acontece no ambito da primeiridade e
carrega de abstracdo a tarefa de construcdo do signo. Por isso, adotou-se a segunda forma
para a estruturacdo do método, que traz as seguintes vantagens: 1 — a percepgdo e
organizacdo das ideias do objeto a ser representado, anteriormente a qualquer proposi¢édo
de expressdo métrica; 2 — A modelagem tedrica do fenbmeno que se quer representar; 3 —
a escolha dos aspectos que devem ser captados pela expressdo métrica a ser proposta; 4 — a
proposicéo da expressdo métrica e, por fim, o estudo dos interpretantes.

Assim, 0 método proposto apresenta trés aspectos metodoldgicos estruturantes:

1. Em primeiro lugar, destaca-se que, para se entender a determinacéo do objeto no signo,
é preciso ter, na mente, uma ideia mais clara do objeto a ser representado. Quais sao as
ideias observadas quando o fendmeno se mostra? Essas ideias podem ser agrupadas ou

organizadas em categorias?

Esse ponto €, de certa forma, evidenciado na etapa metodologica de estruturacéo
tedrica para a proposi¢do de indicadores compostos, conforme OECD (2009b:20),
Nardo et al. (2005:09) e Saisana e Tarantola (2002:08). Entretanto, ndo ha
apontamentos sobre a forma de se conduzir esse estudo. N&o existe, nesse contexto
tedrico, recomendacdo de métodos que orientem como observar os fenémenos,
classificando as ideias percebidas. A ndo utilizacdo de um método para a observacédo do
objeto que se quer representar, que permita evidenciar seus principais aspectos (que
podem ou ndo ser capturados pelo signo em construcdo), pode ser fonte de criticas

importantes ao indice.

Ressalta-se que, a partir de um método de estudo definido, é preciso desenvolver um
modelo explicativo do objeto a ser representado. Esse modelo deve retratar e
categorizar as principais ideias que se mostram do objeto. Assim, sera possivel discutir

esse objeto por especialistas, questiona-lo e coloca-lo em cheque antes de qualquer
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proposicao de expressdo métrica para o indice em elaboracdo. Para isso, é essencial se
ter método e termos técnicos bem definidos.

Outro aspecto metodoldgico importante é a necessidade de se discutir os aspectos que
determinardo a qualidade representativa do indicador. A ressalva que se faz é que a
realidade do fendmeno é algo inatingivel e, daquilo que é possivel ser observado do
objeto, nem tudo podera ser captado pela expressdo métrica em proposicéo. E preciso
escolher o que deve determinar a qualidade representativa do indicador. Esse aspecto
metodoldgico aborda o estudo e aplicacdo de um filtro nas ideias que se mostram do
objeto (e captadas pelo modelo tedrico desenvolvido) de forma a se delimitar aquilo

que seré alvo da representacdo do indice.

Ressalta-se, ainda nesse ponto, a importancia de se ter clara a finalidade do indice que
sera proposto. Para que deve servir? Qual o seu propdsito de uso? Entende-se que a
teleologia do indice é base para a definicdo de critérios para a selecdo das ideias que se

mostram do objeto e que serdo captadas pelo indice em questéo.

Em segundo lugar, destaca-se a necessidade da determinacdo do signo. O que é esse
indice ou representamen, qual sua natureza, propriedades, forma, aparéncia, etc.?

Entende-se que para responder tais questdes trés etapas metodoldgicas sao essenciais.

A primeira etapa faz alusdo a natureza do indice em si, sua qualidade. A determinacéo
dessa qualidade envolve em si, trés atividades. Inicialmente, deve-se analisar a sua
qualidade enquanto quali-signo, ou seja, a sua possibilidade, abstraida de qualquer
relacdo empirica espago-temporal com qualquer outra coisa. Qual é sua qualidade
representativa? Qual o seu poder de representar o seu objeto? Essa qualidade é
determinada pelos aspectos definidos do Objeto Imediato. E uma abstrac&o.

Posteriormente, deve-se corporificar essa qualidade em algo, criando-se um sin-signo.
Esse € 0 momento do estudo das qualidades definidas anteriormente em uma situacéo
singular; 0 momento de corporificar a qualidade representativa do indice em algo; de

colocé-la em relacdo a uma segunda coisa, no caso, uma formula matematica. Trata-se
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da especificacdo da qualidade, que é abstrata, singularizando-a em uma expressdo

matematica.

Por altimo, deve-se entender a sua qualidade de lei, enquanto legi-signo (considerando
0 seu poder de gerar interpretantes). Qual é a possibilidade dessa expressdao métrica de
gerar efeitos interpretativos? Trata-se de uma etapa metodologica que ndo deve ser

preterida para que se tenha a nocgéo clara das qualidades do indice em elaboragéo.

A segunda etapa para a determinagdo do representdmen do indice em elaboragdo se
refere a corporificacdo de sua qualidade representativa em um nudmero, dado um
contexto espacgo-temporal especifico. Esse nimero, que é a forma como se apresentara
0 signo indicial em construcdo (representamen do indice), tem o poder de representar
0s aspectos determinados do seu objeto (e captados pela expressdo matematica
desenvolvida) em uma situacdo singular de apresentacdo do fendmeno. No caso do
IST, 0 nUmero-indice deve representar o fendmeno “transporte” que se apresenta, por
exemplo, em uma localidade (cidade, regido, pais, etc.) e em um tempo definido

(horério, dia, més, ano, etc.).

Essa tarefa de concretizacdo de indicadores ja se encontra mais bem detalhada na
bibliografia sobre indicadores. Para este método, recomenda-se somente que sejam
percorridas trés subetapas: uma para a determinacdo de métodos e procedimentos para
o diagndstico dos aspectos do objeto conforme representados na expressdo meétrica
proposta; uma para o diagnostico em campo desses aspectos, e, por ultimo, o calculo
do numero-indice a partir da expressdo meétrica definida. Procedimentos estatisticos
para a avaliacdo da consisténcia dos dados e do numero-indice resultante,

naturalmente, devem ser executados nessa etapa.

A terceira etapa para a determinacdo do representamen do indice se refere a analise de
sua qualidade de lei. Qual é a possibilidade desse signo indicial de gerar efeitos

interpretativos? Deve-se estudar o poder do indice calculado de gerar interpretantes.

Em terceiro lugar, destaca-se a questdo da analise dos interpretantes (efeitos
interpretativos). Envolve trés subetapas. A primeira diz respeito ao estudo daquilo que
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o indice estara apto a produzir, significar objetivamente. Em termos semidticos, deve-
se entender o interpretante imediato do indice, ou seja, a informagdo que é capaz de
transmitir aos seus intérpretes, produzida pela simples apresentacdo do indice. Essa

orientacdo metodoldgica também ndo tem sido alvo dos estudos na area de indicadores.

A segunda subetapa aborda a questdo do conhecimento do efeito particular gerado no
intérprete perante o indice. Em termos semidticos, € o estudo do interpretante
dindmico. Essa reacdo do intérprete familiarizado com o indice ndo ocorre da mesma
forma para toda consciéncia, é particular e precisa ser estudada. Entende-se que a
compreensdo desse efeito é o primeiro passo para a definicdo de uma regra geral de
interpretacdo do indice, que possa, dentre outros aspectos, vincular o indice com um
juizo de valor sobre o objeto indicado, em um contexto espaco-temporal definido.
Ressalta-se que esse efeito, conforme apontado anteriormente, pode ser de natureza

emocional, energética ou logica.

Por fim, verifica-se a importancia de se definir uma regra geral de uso e interpretacédo
do signo. Trata-se do estudo do intepretante final, de uma regra ou padréo para
entendimento do signo. Deve ser entendido como um habito coletivo de interpretacdo

do signo, sem caréater estatico ou definitivo.

5.3. 0 METODO

Com base nos aspectos metodoldgicos estruturantes abordados anteriormente, apresenta-se
método para a determinacdo indicadores sintéticos a ser utilizado para a determinacdo do

Indice da Situacdo do Transporte — IST. As etapas, ilustradas na figura 8, sdo as seguintes:

Etapa A — Estudo do objeto do indice. Essa macroetapa tem como objetivos: 1) a
observacao do fenbmeno a ser representado pelo indice de forma a elucidar questdes como:
quais sdo as ideias observadas (percebidas) quando o fenémeno se mostra? Essas ideias
podem ser agrupadas ou organizadas em categorias? (Fenomenologia); 2) o estudo dos
aspectos do objeto que determinardo o indice em construcdo. Envolve as seguintes

subetapas:
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Subetapa Al — Fenomenologia. Essa etapa tem como objetivo a observagéo

(percepcdo) da ideia que se quer representar. Deve ser embasada por método que
permita evidenciar as principais ideias que se mostram do objeto e classificar tais ideias
em categorias. Sugerem-se métodos fenoménicos como a faneroscopia para a analise.
Tem-se como resultados dessa etapa: um modelo tedrico que explique o objeto por
meio de suas ideias de forma categorizadas.

Subetapa A2 — Escolha dos aspectos a serem representados no indice. Essa etapa tem

como objetivo a escolha dos aspectos do fendmeno que serdo captados (representados)
pelo signo em desenvolvimento. Para isso, devem ser filtradas as ideias que se
mostraram na fenomenologia, obtendo aquelas que se fardo representar pelo signo,
dada sua finalidade. Tem-se como resultado dessa etapa: a listagem dos aspectos ou

ideias percebidas do objeto que serdo imediatamente representadas pelo signo.

Etapa B — Determinacdo do indice. Essa etapa tem como objetivo a determinacdo do

signo indicial. Envolve as seguintes subetapas:

Subetapa B1 — Determinacdo da qualidade do indice. Envolve trés subetapas.

Subetapa B1.1. Determinacdo da qualidade representativa do indice. Essa
subetapa tem como objetivo a determinacdo do poder do indice em construgédo
de representar o seu objeto, abstraindo qualquer ideia de relacdo empirica
espacgo-temporal com qualquer outra coisa. Essa qualidade € determinada pelos
aspectos determinados do Objeto Imediato, incluindo ideias e estruturas de

ideias.

Subetapa B1.2. Corporificacdo da qualidade representativa do indice em
expressao métrica. Essa subetapa tem como objetivo a corporificacdo da
qualidade representativa do signo em constru¢cdo em uma férmula matematica
ou expressdo métrica. Envolve trés subetapas: sugestdo de expressdes métricas
(B1.2.1.); avaliagéo das expressdes métricas sugeridas (B.1.2.2.), o que envolve
necessariamente a avaliagdo de viabilidade das expressdes em um contexto de
dados especifico; e, conclusdo sobre a expressao métrica a ser adotada (B1.2.3.).
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Subetapa B1.3. Determinacdo da qualidade de lei do indice dada a sua
expressao metrica. Essa subetapa tem como objetivo a analise do poder da
expressao métrica proposta de gerar interpretantes. Deve ser realizada uma
andlise da formula criada para se evidenciar a possibilidade de regras de

interpretacdo, como limites possiveis de resultados.

Subetapa B2 — Corporificagdo da qualidade do indice em um numero. Essa subetapa

tem como objetivo a corporificacdo da qualidade do indice, discutida anteriormente, em
um ndmero, dado um contexto espago-temporal especifico. Trata-se do célculo do
numero-indice por meio da expressdo métrica determinada, para uma situacao definida.
Envolve trés subetapas: a determinacdo de métodos e procedimentos para o diagnostico
dos aspectos do objeto representados pela expressdo métrica proposta; o diagnostico
em campo dos aspectos do objeto representados pela expressao métrica proposta, e, por
altimo, o consolidacdo do numero-indice a partir da expressdo métrica proposta

(célculo).

Subetapa B3. Determinacdo da qualidade de lei do indice. Essa subetapa tem como

objetivo a andlise do poder do signo indicial determinado de gerar interpretantes. Deve

ser realizada uma analise para se evidenciar a possibilidade de regras de interpretacao.

Etapa C — Determinacao de interpretantes. Essa etapa tem como objetivo o estudo do

efeito interpretativo do indice. Envolve as seguintes subetapas:

Subetapa C1 — Determinacdo dos efeitos interpretativos possiveis (determinacdo do

interpretante imediato). Essa etapa objetiva o estudo daquilo que o indice estara apto a

produzir, ou seja, significar objetivamente. Trata-se do estudo da informagédo que o
indice é capaz de transmitir aos seus intérpretes, produzida pela simples apresentacéao

do indice, independentemente de qualquer contexto.

Subetapa C2 — Determinacdo do efeito particular do indice (determinacdo do

interpretante dindmico). Essa etapa tem como objetivo o estudo da reacdo particular e

59



subjetiva de intérpretes perante o indice, gerando o interpretante. Deve haver pesquisa

para o entendimento dessas reac0es individuais.

Subetapa C3 — Determinacdo do efeito generalizado (determinacdo do interpretante

final). Essa etapa tem como objetivo a generalizagdo dos efeitos gerados nos intérpretes
com a apresentacéo do indice. E a definicdo de um padrdo para entendimento do indice,
do habito coletivo de interpretacdo do indice, em determinado contexto temporal e

espacial.

Os interpretantes emocionais, energéticos e logicos devem ser analisados nas trés

subetapas.

A figura 8 resume 0 método para a determinacédo do IST.
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A. Estudo do objeto do indice B. Determinacao do indice C. Determinacio do interpretante

: B.1 Determinagio da Qualidade do indice C.1 Determinacéo do
S EREuanto i Interpretante Imediato

a2 Ricoludod B.1.1 Determinagéo da Bl Cenabeno C.2 Determinagéo do
aspectos do objeto que Qualidade representativa L Qualidade representativado

determinardo o indice A e indice em expressdo métrica Interpretante Dinamico

B.1.2.1 Sugestdo de
expressdes métricas C.3 Determinagdo do
47 Interpretante Final

B.1.2.2 Avaliagdo das
expressdes sugeridas

Vi

B.1.3 Determinagéo da B.1.2.3 Conclusio sobre
Qualidade de lei da a expressio métricaa ser
expressdo métrica adotada

B.2 Corporificagdo da Qualidade do indice em um nimero

B.3 Determinacédo da Qualidade de lei

Figura8. Método Semidtico para a Determinacdo de Indicadores Sintéticos




6. APLICACAO DO METODO (PARTE I): ANALISE DO OBJETO DO
SIGNO — FANEROSCOPIA DE “TRANSPORTE” (ETAPA Al)

6.1. APRESENTACAO

Conforme aponta o método proposto, a primeira etapa para a determinacdo do IST se
refere ao estudo do objeto do indice. O IST faz alusdo ao qué? Essa a questao que deve ser

respondida, sendo o assunto do presente capitulo.

Esse capitulo esta dividido em trés itens. No primeiro, faz-se uma consideracdo sobre o
objeto a ser representado no indice, que esclarece o que sera estudado. O segundo aborda
0 estudo do objeto do IST por meio de método fenoménico (faneroscopia), resultando na
estruturacdo de modelo tedrico para o fendmeno em estudo. Por Gltimo, sdo apresentados
0s modelos tedricos desenvolvidos. Ressalta-se que, pela relevancia da analise a ser

realizada entendeu-se ser importante dedicar todo um capitulo para tratar do assunto.

6.2. CONSIDERACOES PRELIMINARES

O indice da situacdo do transporte — IST refere-se ao fendmeno “transporte”. Para se

determinar o que é esse indice, portanto, € preciso entender o que € esse fendmeno.

Existem pelo menos dois fenébmenos relacionados ao deslocamento de objetos que devem
ser diferenciados. Temos, primeiramente, 0 caso do dono de determinada carga, que
necessita deslocar sua mercadoria para que possa ser comercializada. Para isso, contrata
uma empresa, parte de um sistema de transporte existente, que toma conhecimento das
caracteristicas da carga (quantidade, localizacdo, volume etc.) e, sob um pacto com o dono
da carga, desloca a mercadoria para o destino desejado. Outra ilustracdo do mesmo
fendmeno seria a de uma pessoa que necessita fazer um deslocamento de sua casa para o
local de trabalho, e, para isso, acessa, via pagamento de tarifa, os servicos de uma empresa

de Onibus.
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Note-se que esse fendmeno € diferente daquele em que temos um objeto sendo deslocado
sem que haja a intencéo de alguém por traz. E o caso, por exemplo, de uma semente que ao
cair de uma arvore ¢ levada pelo vento por certa distancia até cair sobre o solo, distante da
arvore de origem. Nesse sentido, existe igualmente o deslocamento de um objeto, de uma
origem a um destino, entretanto ndo se verifica, nesse caso, a existéncia de intengdo que
determine esse deslocamento. Assume-se, primariamente, como objeto de estudo o
transporte entendido conforme o primeiro caso; aquele que envolve a ideia de

deslocamento intencional de cargas ou passageiros.

Apos a determinacdo conceitual inicial e antes de se iniciar o estudo fenomenoldgico em
questdo é importante realizar ainda uma consideracdo sobre a natureza triadica do

fendmeno de transporte.

De acordo com a conceituacdo apresentada, a seguinte sentenca se torna uma ilustragcéo do
fendmeno “transporte”: a empresa de transportes “M” transporta “O” conforme a intengdo
de “S”. Como se pode notar, o transporte é fendomeno que esta relacionado a trés
elementos: o sujeito de transportes “S”, que tem a intencdo de deslocar o objeto de
transporte, o meio de transporte “M”, capaz de transportar tal objeto e o objeto de

transporte “O” a ser deslocado.

Esse é o modelo explicativo do fenémeno de transportes conforme defendido por
Magalhdes et al. (2007). Conforme o modelo, existe um sujeito de transporte, dotado de
inteligéncia, que ao ter a intencdo de deslocar um objeto de transporte, aciona o meio de

transporte. Esse meio, ao ser acionado concretiza o transporte do objeto.

Percebe-se que existe uma relagdo triadica entre o sujeito do transporte “S”, 0 meio de
transporte “M” e objeto do transporte “O”. “M” entra em relagdo com o “O” por
consequéncia de “S”, que intenciona deslocar o objeto. Em outras palavras, “M” somente
entra em contato com “O” devido a “S”, sem o qual o transporte ndo se concretizaria. Em

um exemplo anélogo Peirce (CP, 2.86) explica esse tipo de relacdes:

“digo ao meu cdo para subir as escadas e pegar meu livro, o que ele
faz. Aqui esta um fato sobre trés coisas, eu, 0 cdo e o livro, que ndo é
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mera soma de fatos relacionados a pares, nem mesmo uma jungao
desses pares. Eu falo ao cdo. Eu menciono o livro. Eu fago essas
coisas juntas. O cdo pega o livro. Ele faz isso em consequéncia
daquilo que fiz. Isso ndo é toda a histéria. Eu ndo somente
simultaneamente falei para o cdo e mencionei o livro, mas eu
mencionei o livro para o cdo; quer dizer, eu o fiz pensar no livro e a
trazé-lo. Minha relacdo com o livro foi que emitir certos sons que
foram entendidos pelo cdo como referentes ao livro. O que eu fiz
para o cdo, além de excitar seus nervos auditivos, foi meramente
induzi-lo a pegar o livro. A relacdo do cdo com o livro foi mais
proeminentemente dualistica; ainda toda a significancia e intencao
da acdo de pega-lo foi obedecer-me. Em todas as agdes governadas
pela razdo tal genuina triplicidade sera achada; enquanto puramente

agoes mecdnicas aparecem entre pares de particulas.” (CP, 2.86)

Nesse sentido, entende-se que os termos S, M, O ndo estdo relacionados por meio de duas
relacdes didticas distintas: uma entre “M” e “O” e outra entre “S” e “M”. O sujeito “S” ao
entrar em contato com “M”, menciona o objeto “O”, colocando-0 em relagcdo a “M”. Se
“M” transporta “O” ¢ em consequéncia da acdo de “S”. Sdo trés elementos em uma mesma

relacdo. Nesse contexto, a natureza do transporte € triadica.

6.3. ESTUDO DO FENOMENO - FANEROSCOPIA DE “TRANSPORTE”

O desafio, neste ponto, é o de, fundamentado na observacdo direta do fAneron “transporte”,
conseguir identificar e descrever suas trés categorias mais amplas (primeiridade,
secundidade e terceiridade), para, posteriormente, enumerar as principais subdivisdes

dessas categorias.
Conforme apontado anteriormente, a primeira categoria estao relacionados os elementos do

faneron que sdo o que sdo sem que digam respeito a qualquer outra coisa (CP 1.295),

elementos que nédo se referem a nada, ndo sendo a razdo de qualquer coisa (MS, 170). A
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tarefa é a de analisar o faneron “transporte” e identificar o que aparece a mente de original,

novo, espontaneo, livre, imediato, monadico, qualitativo ou potencial.

Antes de prosseguir a analise, é importante ressaltar que o fendmeno em estudo € o
“transporte” e nao o Meio de Transporte “M”. Nao se pretende analisar, nesse estudo, o
que aparece de original, imediato, potencial, etc. no sistema de transporte, por exemplo, 0
que parece ser inclusive uma recomendacéo interessante de futura pesquisa. Outro aspecto

importante a se destacar € que o transporte a ser estudado ndo é este ou aquele transporte
ocorrido, mas a ideia do fenébmeno. O objetivo é o estudo daquilo que aparece a mente

quando o se pensa “transporte”.

Na primeira categoria de andlise, percebe-se a ideia monadica da possibilidade de
concretizacdo do fendmeno. Essa possibilidade obviamente ndo é o deslocamento em si,
que seria concreto, existencial e, portanto, estaria relacionada a segunda categoria

faneroscopica, mas apenas uma qualidade, algo que é original do proprio fenémeno.

Essa possibilidade €é ideia tipica da primeiridade. E uma ideia completa em si mesma,
independente. N&o é, sua existéncia, dependente' de qualquer coisa fora dela; de outra
ideia. N30 necessita de um segundo para dizer o que é. E livre. A possibilidade do
fendmeno se concretizar (possibilidade de ocorréncia do transporte) independe de qualquer
outra ideia para existir, inclusive a da prdpria concretizacdo do fendmeno de transporte.

Essa ideia existe mesmo se o deslocamento ndo se concretizar.

Isso é o que ha de original, de novo no fenémeno. E a qualidade inerente ao fenémeno de
transporte. Aquilo que o faz diferenciar de qualquer outro fenémeno, inclusive o de
deslocamento. Somente o fendmeno de transporte é capaz de trazer a possibilidade de sua
ocorréncia, ou seja, de sua concretizacdo, de ocorréncia de deslocamento intencional de um

objeto de transporte (carga ou passageiro).

E, ainda, a ideia imediata. Falar de transporte envolve primeira e imediatamente falar de

sua possibilidade de ocorréncia. A decisdo sobre o fazer ou ndo uma viagem, por exemplo,

1 Sdo exemplos de fanerons dependentes as ideias: de mae, que s6 existe por causa da
vinculada ideia de filho (a); de reagdo, que sé existe por causa da vinculada ideia de acdo, etc..
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requer analise primeira sobre a possibilidade de concretizacdo de tal viagem. Somente se
concretiza o transporte se existe um meio de transporte para isso, se ele esta disponivel, se

ha como pagar pela viagem, etc..*?

A segunda categoria apresenta o carater diadico entre ideias, com relacdo de dependéncia.
Se ao se pensar em transporte, imediatamente surge a ideia de possibilidade de ocorréncia
do fenbmeno, em um segundo momento aparece a ideia de concretizacdo dessa
possibilidade. Tais ideias estdo relacionadas e sdo dependentes. Ndo ha como o transporte
se concretizar sem que haja a possibilidade disso acontecer. Se a ocorréncia do transporte
se da, existe possibilidade de sua ocorréncia, isso é indissocidvel. O segundo faneron esta

vinculado ao primeiro. Ndo ha um terceiro faneron envolvido nessa relagéo.

Além disso, a concretude € ideia caracteristica da secundidade. Quando se pensa em
transporte, no contexto da secundidade, surge & mente a ideia da concretizacdo do
fendbmeno. E a ocorréncia do transporte em um contexto especifico, de uma origem a um
destino desejado, segundo o interesse de um sujeito do transporte. E o fato do acesso a um
meio de transporte especifico, dos deslocamentos, dos transbordos, das esperas, da viagem

etc..

Nesse sentido, o faneron “ocorréncia do transporte” traz a mente as ideias de conflito. E no
acontecimento do transporte que surgem, por exemplo, as ideias de “esfor¢o” e
“resisténcia”. Um caminhdo carregado pressionando uma rodovia, o atrito das pegas de
veiculos, o carregamento ou descarregamento de um veiculo, os conflitos para embarque e
desembarques, o conflito entre “ocupacao” e “capacidade”, etc., sdo ideias vinculadas a

essa segunda classe de ideias do fendmeno de transportes.

Por fim, a terceira categoria é a da triada, trés elementos légicos em uma Unica relagdo. O
terceiro é aquilo que faz a ligacdo entre o primeiro e 0 segundo, trazendo-o0s para uma
relacdo. O terceiro estd ligado a ideias de triada, mediacdo, generalidade, infinitude,

continuidade, difusdo, crescimento.

12 Essas sdo ideias vinculadas & primeira dimensdo do fenémeno de transporte.

66



A terceira ideia vinculada ao faneron “transporte” e capaz de colocar as duas primeiras em
relacdo é a ideia de efeito, aquilo que é gerado pelo fendmeno. A relacdo triddica, nesse
caso se da, pois haverd efeito se acontecer o transporte e a ideia de “ocorréncia do
transporte” ¢ dependente da ideia de “possibilidade de ocorréncia do transporte”. Ndo ha
como dizer que a relagdo entre a ideia de “ocorréncia do transporte” e de “efeito do

transporte” seja diadica. Existe um primeiro indissociavel na relacéo.

A possibilidade do fenbmeno se concretizar e a concretizacdo do fendbmeno determinam os
efeitos do fendmeno. Caso haja tal possibilidade e haja a concretizagdo do fendmeno, entdo
havera efeitos, duas premissas e uma conclusdo. S&o trés ideias juntas em uma Unica
relacdo logica. A primeira € uma condicdo imediata, a segunda, outra condicdo. A terceira

uma concluséo.

Por outro lado, a ideia de efeito implica crescimento e difuséo. Efeitos geram efeitos. No
fendmeno de transporte, primeiro existe a qualidade, a possibilidade de ocorrer o
fendmeno, depois um acontecimento, o fenémeno concreto, depois a conseqliéncia do
fendmeno, efeitos diretos, apds, efeitos de efeitos, efeitos de efeitos de efeitos, indefinida e
mediadamente. S&o ideias de efeitos do fendmeno de transportes: a emissdo de gases de
efeito estufa, ruidos, vibragdes, deformacges de pavimento, etc.. O esquema a seguir ilustra

as categorias mais amplas do fenbmeno de transporte.

1. Possibilidade de ocorréncia do transporte
Transporte 2. Ocorréncia do transporte

3. Efeito do transporte

Figura9. Classes de ideias do fendmeno de transporte

Identificadas e descritas as trés categorias mais amplas de ideias vinculadas ao fenémeno
de transporte (primeiridade, secundidade e terceiridade), passa-se a enumerar as principais
subdivisbes dessas categorias. As ideias que surgem do exame faneroscopico de
“transporte” podem ser igualmente analisadas segundo as trés categorias de Peirce. Esse
detalhamento envolve observar os trés fanerons destacados obtendo nove classes de ideias
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do fenbmeno de transporte, agrupadas trés a trés. Os proximos subitens trazem o

detalhamento faneroscopico de “transporte”.

6.3.1. Detalhamento faneroscépico: “possibilidade de transporte”

O faneron “possibilidade de ocorréncia do transporte” (faneron 1) ao ser analisado frente

as trés categorias peirceanas apresenta trés ideias. A primeira é a ideia pura de

primeiridade, uma qualidade (faneron 1.1). A segunda, mesmo sendo da natureza de uma

qualidade traz um traco de secundidade (faneron 1.2) e a terceira é uma qualidade com

traco de terceiridade (fAneron 1.3). Essas ideias sdo descritas nos Quadros 4, 5 e 6.

Quadro 4 — Detalhamento de primeiridade do faneron 1

Faneron 1.1 | Possibilidade de ocorréncia do transporte (abstrato)

Categoria 1.1

Descricdo: E a pura ideia de qualidade do fendmeno de transporte, ou seja, a
possibilidade do fendmeno acontecer, sem nenhuma especificagdo de lugar
e tempo. Qualidade inerente ao fendmeno. Qualidade abstraida de qualquer
relagdo empirica espago-temporal da qualidade com qualquer outra coisa.

Natureza Qualidade, abstrata.

Quadro 5 — Detalhamento de secundidade do faneron 1

Faneron 1.2 | Possibilidade da ocorréncia do transporte (especifico)

Categoria 1.2

Descricao: E a qualidade corporificada, percebida em algo. E a especificacio da
qualidade em uma situagdo singular. E a possibilidade de uma ocorréncia
especifica de transporte em uma determinada situacdo, de uma origem a
um destino especifico, em um momento especifico.

Natureza Qualidade concretizada

Quadro 6 — Detalhamento de terceiridade do faneron 1

Faneron 1.3 | Possibilidade da ocorréncia do transporte (geral)
Categoria 1.3
Descricao: E a generalizacdo da condicdo de possibilidade do fendmeno ocorrer. A

condicdo de possibilidade de ocorréncia do transporte (especifico) ao se
repetir ao longo do tempo é capaz de gerar, pelo habito e aprendizado das
pessoas, uma regra geral ou uma conclusdo sobre a situacdo de
possibilidade daquele fendémeno ocorrer em situacfes similiares. Por
exemplo, se todos os dias um sujeito de transporte tem a possibilidade de
realizar determinado deslocamento para o trabalho, pode-se concluir que
em geral esse sujeito tem a possibilidade de concretizar tal deslocamento.
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E uma generalizacdo da ideia de possibilidade do fendémeno, ndo mais
analisada em funcdo de um acontecimento de transporte especifico
(faneron 1.2), mas em funcgéo da recorréncia dessa condicdo no tempo, da
regra ou lei criada.

6.3.2. Detalhamento faneroscépico: “ocorréncia do transporte”

O faneron “ocorréncia do transporte” (faneron 2) ao ser analisado frente as trés categorias

peirceanas apresenta trés ideias. A primeira € uma ideia de natureza segunda, mas com

traco de primeiridade (faneron 2.1). A segunda € a ideia pura de secundidade (faneron 2.2).

A terceira, mesmo sendo da natureza segunda traz um traco de terceiridade (faneron 2.3).

Essas ideias sdo descritas nos quadros 7, 8 e 9.

Quadro 7 — Detalhamento de primeiridade do faneron 2

Faneron Ocorréncia potencial do transporte (possivel)

Categoria | 2.1

Descricdo: | E a ideia de “ocorréncia do transporte” que ¢ mera possibilidade. Nio se
trata da analise da ideia de possibilidade de ocorréncia do transporte (1.2),
mas da ocorréncia do transporte ser um possivel (2.1), algo ndo concreto,
potencial. Nesse ponto, a ocorréncia do transporte é apenas uma abstracéo,
uma imaginagéo, dado um desejo, vontade ou necessidade.

Natureza | Abstrata

Quadro 8 — Detalhamento de secundidade do faneron 2

Faneron Ocorréncia do transporte (especifico)

Categoria | 2.2

Descricdo: | E a concrecdo do fendmeno. E a concretizacdo do fendmeno em algum
lugar, tempo, contexto. Ideia pura de secundidade. Nessa classe apresentam-
se as ideias de conflitos que se mostram na concretizacdo do fenémeno, de
acao e reacdo, de interacbes dialdgicas, de esforco e resisténcia. Destacam-
se as ideias de viagem, de transbordo, de esperas.

Natureza Concreta.

Quadro 9 — Detalhamento de terceiridade do faneron 2

Faneron Ocorréncia do transporte (geral)
Categoria | 2.3
Descricdo: | E uma generalizagdo da ocorréncia do transporte, ndo mais tomada

individualmente, mas coletivamente. A repeticdo cotidiana da ocorréncia do
transporte em algum lugar e tempo especificos cria habitos e permite a
generalizacdo de tal acontecimento. Aprende-se, por héabito, que tal
fendmeno ocorre, em geral, de determinada forma, seguindo determinado
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padrdo. Destacam-se ideias como: padrdes de deslocamento entre origens e
destinos, padrbes de comportamento e padrdes de desempenho operacional
dos servicos de transporte (ex: atrasos médios, tempos médios de
carregamento/descarregamento, tempos medios de
embarques/desembarques, tempos de percursos médios, etc.).

Natureza

Coletiva.

6.3.3. Detalhamento faneroscopico: “efeito do transporte”

O faneron “efeito do transporte” (faneron 3) ao ser analisado frente as trés categorias

peirceanas apresenta trés ideias. A primeira € uma ideia de efeito, mas com trago de

primeiridade (faneron 3.1). A segunda é uma ideia de terceiridade, mas com tracos de

secundidade (faneron 2.2). A terceira é ideia pura de terceiridade (faneron 3.3). Essas

ideias sdo descritas nos Quadros 10, 11 e 12.

Quadro 10 — Detalhamento de primeiridade do faneron 3

Faneron Efeito possivel do transporte (potencial)

Categoria | 3.1

Descricdo: | E o efeito possivel de ser obtido pelo fendmeno. E imediato, anterior a
qualquer efeito concreto. Destacam-se as ideias de: acidentes possiveis, de
danos possiveis a carga, de emissdes possiveis de serem geradas, etc.

Natureza | Potencial

Quadro 11 — Detalhamento de secundidade do faneron 3

Faneron Efeito do transporte (especifico)

Categoria | 3.2

Descricdo: | E o efeito do transporte, e por forca deste, tomado de forma singular, ou
seja, por ocorréncia deste ou aquele transporte, em contexto especifico.
Destacam-se ideias como: emissdo de poluentes, vibragdes, ruidos, dano a
carga, perda de carga, vitimas, etc..

Natureza | Concreta e singular

Quadro 12 — Detalhamento de terceiridade do faneron 3

Faneron Efeito do transporte (geral)

Categoria | 3.3

Descricdo: | E a ideia de generalizagio dos efeitos do fendmeno. O fendmeno ao se
mostrar ao longo do tempo gera efeitos que séo apreendidos pelas pessoas
como decorréncia do fendémeno de transporte, uma generalizagéo.
Destacam-se ideias como: padrbes de emissdes, de polui¢do, de ocorréncia
de doencas vinculadas ao transporte, de perdas, de danos ao objeto de
transporte, etc..

Natureza | Geral, abstrata, de lei.
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6.4. MODELOS TEORICOS DO FENOMENO.

Uma vez evidenciadas as ideias do fendmeno de transporte, de forma categorizada,

apresenta-se 0 modelo triddico teorico de transporte.

Onde,

\/ . l Possibilidade de ocorréncia do transporte

l Ocorréncia do transporte

(2) determina (1)

— l Efeito do transporte

(1) e (2) determinam (3)

Figura 10. Modelo triadico tedrico de transporte

Algumas consideragdes sobre o modelo:

e E um modelo triadico, baseado na légica peirceana;
e Avrelacdo 2-1 é diadica.
e O modelo evidencia trés classes de ideias do fenémeno de transporte, explicando suas

relagdes ldgicas. Sdo elas:
o a possibilidade de ocorréncia do transporte (possibilidade de concre¢do do
fendmeno; a possibilidade de deslocamento intencional de pessoas e cargas);
o a ocorréncia do transporte (a concrecdo do fenémeno; a ocorréncia do
deslocamento intencional de pessoas e cargas).
o o efeito do transporte (a consequéncia do fendmeno; efeito do deslocamento
intencional de pessoas e carga).
e Explica o fenbmeno por meio de suas etapas: antes da ocorréncia do transporte, a
ocorréncia do transporte e apds a ocorréncia do transporte.
e Nesse modelo, existe diferenca entre as ideias de “transporte” como “fendmeno” e

“transporte” como ‘“acontecimento” ou “ocorréncia”.
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A figura 11 apresenta 0 modelo de classes de ideias de “transporte”, em um segundo nivel
de analise.

1.1 Possibilidadede ocorrénciado transporte (abstrato)

1. Possibilidade

doororrench 1.2 Possibilidade da ocorréncia do transporte (especifico)

do transporte

1.3 Possibilidade da ocorrénciado transporte (geral)

/

2.1 Ocorréncia potencial dotransporte (abstrato)

2. Ocorréncia do 2.2 Ocorrénciado transporte (especifico)

Transporte transporte

2.3 Ocorréncia dotransporte (geral)

3.1 Efeito potencial do transporte (abstrato)

3 . Efeito do 3.2 Efeito do transporte (especifico)

transporte

3.3 Efeito do transporte (geral)

Figura 11. Modelo tipoldgico de transporte

Algumas consideragdes sobre o modelo:

e apresenta a tipologia de ideias do faneron de transporte em um segundo nivel de
analise;
e evidencia trés dimens@es de analise do fendbmeno: abstrata, especifica e geral;

e evidencia etapas de apresentacdo do fenémeno em um primeiro e segundo nivel de
analise.
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7. APLICACAO DO METODO - PARTE Il (A2-B1.3): PROPOSICAO
DA EXPRESSAO METRICA

7.1. APRESENTACAO

Este capitulo tem como objetivo dar continuidade a aplicacdo do método semiotico
proposto com vistas a proposicdo da expressdo métrica do IST em um contexto
determinado. Isso equivale a execucdo das etapas A2 a B1.3 do método proposto.

Para a proposicdo da expressao métrica do IST, o capitulo aborda seis itens. Apds essa
breve apresentacdo séo ressaltadas algumas consideragdes iniciais que contextualizam o
ambiente de proposi¢cdo da formulacdo do IST. O terceiro item é alusivo a Etapa A2 do
método proposto determinando quais aspectos do fendmeno deverdo ser incorporados na
expressao metrica em construcdo. O item quatro refere-se a Etapa B1.1 - Determinacéo da
qualidade representativa do indice, onde se determina o poder de representagdo que o signo
devera ter para satisfazer seu proposito de uso. O item quinto refere-se a etapa B.1.2 -
Corporificacdo da qualidade representativa do indice em expressdo métrica, onde a
qualidade representativa do signo em proposicao é corporificada em expressdes métricas
sugeridas, avaliadas e indicadas ou ndo para uso. O sexto item diz respeito a etapa B.1.3
Determinacdo da qualidade de lei da expressdo métrica, onde se procura determinar o
poder de lei que o signo apresenta, base para a determinacdo do interpretante imediato do

indice.

7.2. CONSIDERACOES INICIAIS

O método semidtico proposto fundamenta todo o processo de desenvolvimento de
indicadores sintéticos, desde a modelagem tedrica do objeto de representacdo até a
determinacdo dos efeitos interpretativos do nimero indice. Contudo, dados os objetivos
desta tese, concentraram-se 0s esforcos na proposi¢cdo de uma férmula ou expresséo

métrica viavel para o IST, dado um determinado contexto (Etapas A2 a B1.3).

73



Assim, a subsequente etapa B.2 (Corporificacdo da qualidade do indice em um ndmero)
ndo sera executada. 1sso porque essa etapa envolve uma pesquisa de campo, que demanda
uma equipe de pesquisadores, equipamentos, treinamento, controle e acompanhamento,
que, por consequéncia, demandam recursos que ndo estdo disponiveis no momento.
Esforgos posteriores de concretizagdo de um ndmero sintese em contexto determinado e de

andlise dos seus efeitos interpretativos devem ser realizados.

Tendo sido posto o resultado que se pretende alcancar, é preciso determinar o contexto de
criacdo da expressdao métrica em questdo. Nesse sentido, duas defini¢cdes metodoldgicas
devem ser ressaltadas:

1 Nessa tese, como estudo de caso, decidiu-se pela representacdo do transporte

terrestre publico urbano de passageiros.

2 A viabilidade da expressdo métrica a ser proposta é dependente, dentre outros aspectos,
da existéncia de dados, da acessibilidade as fontes de dados, da confiabilidade dos
dados e da forma de coleta dos dados. Sendo assim, existe um contexto a ser analisado
previamente a proposicao da expressdo métrica, que se ndo analisado pode resultar em
expressdes teoricamente completas, porém inviaveis. Nesta tese, como estudo de caso
da viabilidade das expresses métricas sugeridas e teste do método proposto definiu-se
0 contexto politico e tecnoldgico das instituicbes e empresas responsaveis pelo
transporte na cidade de Brasilia.

7.3. ESCOLHA DOS ASPECTOS DO OBJETO QUE DETERMINARAO O
INDICE (ETAPA A2)

A conexdo IST — transporte se da por aspectos do objeto que imediatamente sdo captados
por um signo primeiro em forma de expressdo métrica. Algumas considera¢des podem ser

realizadas acerca dos aspetos do objeto que determinardo a Qualidade desse signo:
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1. Um dos aspectos do Objeto que devem determinar o poder representativo desse
signo é a estrutura das ideias do fenbmeno a ser representado. A faneroscopia do

transporte mostra esta estrutura ao evidenciar as dimensdes do fendmeno.

2. As ideias do fenbmeno a serem captadas pela expressdao métrica devem ser de
natureza geral (1.3; 2.3 e 3.3), pois 0 IST deve representar o fendmeno conforme se
mostra em geral ou habitualmente e ndo em uma situagéo singular. A natureza geral
das ideias presume uma especificacdo de contexto temporal e espacial para a

formulacdo e calculo do IST;

3. Diversas sdo as ideias relativas ao fendBmeno de transporte que sdo de interesse do
planejador de transporte, ndo sendo possivel, por uma questdo de viabilidade da
expressdo métrica, representa-las por completo. Assim, decidiu-se que o IST
deveria procurar captar apenas o0s aspectos do objeto que sdo ideias de resultados
finalisticos do planejamento de transportes. Resultado finalistico do planejamento
de transporte é um objetivo Ultimo ou finalidade do planejamento de transportes.
Sera utilizado, como base para a definigdo das ideias de finalidade do planejamento
de transporte que serdo incorporadas na expressdo métrica, a teleologia do

planejamento de transportes desenvolvida por Magalhées et al. (2007);

4. Os aspectos representativos do fendmeno de transporte a serem captados pelo signo
em construcdo deverdo ser referentes ao transporte terrestre publico urbano de
passageiros, por opc¢do realizada para a aplicacdo do método ou estudo de caso.

5. A ideia de efeito deve, por simplicidade do IST e dada as finalidades do

planejamento de transporte, ser restrita aos efeitos diretos e indesejaveis do
transporte ou externalidades negativas do transporte.

Assim, em resumo, s&o ideias do Objeto que determinarédo o signo em elaboragéo:

1. A estrutura de ideias do fenémeno de transporte;
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2. A ideia de possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre pablico urbano de
passageiros (geral);

3. Aideia de ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros (geral);

4. A ideia de efeito direto e indesejavel do transporte terrestre publico urbano de

passageiros (geral).

7.4. DETERMINACAO DA QUALIDADE REPRESENTATIVA DO INDICE
(ETAPA B1.1)

A qualidade representativa da expressdo métrica em proposicdo é determinada pelos
aspectos do seu objeto, conforme delimitados anteriormente. Assim, a expressdo métrica

em construcdo deve ter o poder de representar:

1. A estrutura de ideias do fenémeno de transporte;

2. A ideia de possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de
passageiros (geral);

3. A ideia de ocorréncia do transporte terrestre pablico urbano de passageiros por
onibus (geral);

4. A ideia de efeito direto e indesejavel do transporte terrestre pablico urbano de
passageiros (geral).

Especificamente em relacdo a representacdo da possibilidade da ocorréncia do
transporte terrestre publico urbano de passageiros (geral), algumas consideracdes

devem ser realizadas:

1. Somente é possivel a ocorréncia do transporte se 0 meio que o concretiza é

acessivel, tanto pelo sujeito de transportes como pelo objeto de transporte;

2. A acessibilidade do meio pelo sujeito de transporte &€ determinada, conforme
Magalhdes et al. (2007), pela capacidade financeira do sujeito e pela

disponibilidade temporal do meio de transportes;
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3. A acessibilidade do meio pelo objeto de transporte é determinada, conforme
Magalhaes et al. (2007), pela capacidade fisica do meio, pela compatibilidade do

meio com o objeto e pela disponibilidade espacial do meio;

4. Considera-se, por simplificacdo, que a compatibilidade do objeto com o meio é uma
condicgéo da disponibilidade do meio, espacial e temporalmente. Assim, se houver
disponibilidade do meio havera compatibilidade do objeto com o meio, nédo
havendo a necessidade de considera-la na proposicdo da expressao metrica em

questéo.

Pode-se concluir que haverad possibilidade da ocorréncia do transporte se algumas

condicdes forem verificadas:

1. Se estiver disponivel um meio que transporte o objeto entre a origem e o destino

desejados;

2. Se estiver disponivel um meio que transporte o objeto no momento em que o sujeito

do transporte necessitar;

3. Se 0 meio de transporte apresentar capacidade fisica suficiente para permitir o

acesso do objeto de transporte ao meio de transporte;

4. Se o sujeito do transporte tiver capacidade financeira para acessar 0 meio de
transporte.

Especificamente, em relacdo a representacdo da ocorréncia do transporte terrestre

publico urbano de passageiros (geral), algumas consideracfes devem ser realizadas:

1 Com base no estudo de finalidades do planejamento de transportes, considera-se que
em uma situacdo ideal o transporte que acontece em algum lugar e tempo determinados
deve ser tempestivo (pontual), deve chegar no lugar certo e deve minimizar 0s recursos

para a sua producéo (temporal e financeiramente);
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2

Considera-se, por simplificacdo, que ndo ha necessidade de representacdo da ideia de
ocorréncia do transporte que chega no lugar certo. I1sso porque o transporte que nao

chega no local certo pode ser considerado ou ndo tempestivo ou ndo ocorrido;

Considera-se, por simplificacdo, como ocorréncia do transporte que minimiza 0s
recursos para a sua producéo aquela temporalmente eficiente. E considerado inviavel a
representacdo da ideia de ocorréncia do transporte que minimiza 0S recursos
financeiros, visto que o seu conhecimento é dependente, dentre outros, de dados de
sigilo comercial de empresas de transporte. A dependéncia desse dado pode inviabilizar

o calculo do IST.

Pode-se concluir que a ocorréncia do transporte terrestre pablico urbano de passageiros
(geral), para fins da proposi¢cdo do IST, podera ser representada pelas ideias de

ocorréncia tempestiva do transporte e de ocorréncia temporalmente eficiente.

Especificamente, em relagdo a representacdo de efeito direto e indesejavel do transporte

terrestre publico urbano de passageiros (geral), algumas consideracbes devem ser

realizadas:

1

2

3

No ambito das finalidades do planejamento de transporte, conforme Magalhées et al.
(2007), sédo ideias de efeito indesejavel do transporte os danos ao objeto de transporte, a

perda do objeto de transporte e as externalidades ambientais;

A ideia de danos ao objeto de transportes no ambito do transporte de passageiros pode
ser representada de forma objetiva pela ideia de danos fisicos. Outros tipos de danos,
como os danos psicologicos e fisioldgicos, dependem de métodos objetivos e viaveis

para a sua mensuracao, sendo, portanto, desconsiderados nessa oportunidade;
A ideia de perda do objeto de transportes se refere a perda de carga ou de bagagem.

Portanto, ndo serd considerada para a proposi¢do do IST, que trata apenas do transporte

de passageiros urbanos;
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4 A ideia de externalidades ambientais, como efeitos diretos e indesejaveis do transporte,
pode ser representada pela ideia de emissdes (de gases, de poluentes liquidos e solidos,
de ruidos e de vibragdes). Por simplificacdo, por se tratar de transporte terrestre publico

urbano de passageiros as emissdes liquidas ndo serdo consideradas.

Pode-se concluir que o efeito indesejavel do transporte terrestre publico urbano de
passageiros (geral), para fins da proposicdo do IST, podera ser representado pelas ideias de
danos ao objeto de transporte e de emissdes (de gases, de poluentes solidos, de ruidos e de

vibracGes).

7.5. CORPORIFICACAO DA QUALIDADE REPRESENTATIVA DO INDICE
EM EXPRESSAO METRICA (ETAPA B1.2)

Para a corporificacdo da qualidade representativa do indice em expressdo meétrica, duas

orientacOes foram seguidas:

1 As expressoes a serem propostas deverdo preferencialmente ser normalizadas de forma
que o valor 1 (um) reflita a melhor situacdo e o valor O (zero) a pior situacdo. Essa

definicdo facilita a determinacdo da qualidade de lei do signo em construcéo;

2 As ideias de mesma classe ou tipo deverdo ter 0 mesmo peso. Assim, sugere-se que
tenham o0 mesmo peso: a possibilidade de ocorréncia do transporte, a ocorréncia do
transporte e os efeitos do transporte, ja que as trés sdo dimensbes do fendmeno. Sugere-
se, ainda, que as ideias de finalidades do planejamento de transporte também tenham o
mesmo peso. Ressalta-se que somente um estudo sobre os interpretantes, ou da reacao
das pessoas frente ao IST (coletivamente), dada uma determinacdo do proprio
fendmeno que se mostra em determinado contexto, poderia embasar uma ponderagédo

diferenciada dos elementos da formula.
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7.5.1. Sugestdo de expressdes métricas (Subetapa B.1.2.1)

Sdo propostas algumas expressdes métricas para a representacdo das seguintes ideias:

1. Ideia 1 — Possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de
passageiros (geral);

2. ldeia 2 - Ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros (geral);

3. ldeia 3 - Efeito direto e indesejavel do transporte terrestre publico urbano de

passageiros (geral).

Os Quadros 13, 14 e 15 apresentam, respectivamente, as sugestdes de expressdes

métricas.
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Quadro 13 — Sugestdo de expressdes metricas (Possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros (geral))

Descri¢do

Expressdo métrica

Representa a
possibilidade habitual da
ocorréncia do transporte
terrestre publico urbano
de passageiros entre
pares O/Ds de uma rede
de transporte
especificada em dado
periodo de referéncia.

n

ZaOdm 'ﬁOdm(tl—nZ) “Xodm(t15t2) .5odm(tlﬁt2)

__ od=l
IP.

(t1>t2) n

Onde,

IP = indice da possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre ptblico urbano de passageiros (geral);
m = modo ou modos de transporte em avaliagéo;

Lo inicio do periodo de referéncia;

t_ final do periodo de referéncia;
od = par origem e destino;
n = namero de pares de origem e destino de uma rede de transportes especificada;

a =
od I N - . . I
m valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre puablico urbano de passageiros dada a disponibilidade

espacial do meio de transporte entre a origem e o destino em avaliacdo (od) considerando o(s) modo (s) de transporte (m), podendo ser:
aodm =1 , Se habitualmente é observada a disponibilidade espacial do meio de transporte entre a origem e o destino em avalia¢do
(od), considerando o(s) modo (s) de transporte (m);
aodm =0 , se habitualmente ndo € observada a disponibilidade espacial do meio de transporte entre a origem e o destino em
avaliacdo (od), considerando o(s) modo (s) de transporte (m).

od N N - .
m(tl-2) valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros dada a
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disponibilidade temporal do meio de transporte entre a origem e o destino em avaliagdo (od) considerando o(s) modo (s) de transporte (m),
podendo ser:

B =1

00m (t1-5t2) , se habitualmente é observada a disponibilidade temporal do meio de transporte entre a origem e o destino em
avaliacao (od) dado o periodo de referéncia (t1—t2) e considerando o(s) modo (s) de transporte (m);

B

em avaliagdo (od) dado o periodo de referéncia (t1—t2) e considerando o(s) modo (s) de transporte (m);

=0 : o : , :
00m(t1-t2) , se habitualmente néo é observada a disponibilidade temporal do meio de transporte entre a origem e o destino

Z =
00m (t1>t2
( ) , valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros dada a capacidade
do meio de transporte de transportar o0 objeto de transporte entre a origem e o destino em avaliacdo (od) no periodo de referéncia (t1—t2)

considerando o(s) modo (s) de transporte (m), podendo ser:

X =1 : : - : : : L
J 00m (t1-5t2) , Se habitualmente o meio de transporte disponivel espacial e temporalmente entre a origem e destino em avaliacéo
(od) no periodo de referéncia (t1—1t2) (considerando o(s) modo (s) de transporte (m)) tem capacidade fisica para transportar o objeto de
transporte;
=0—> 0,99
X 00m (t1->t2)

, se habitualmente o meio de transporte disponivel espacial e temporalmente entre a origem e destino
em avaliacdo (od) no periodo de referéncia (t1—t2) (considerando o(s) modo (s) de transporte (m)) ndo tem capacidade fisica para
transportar o objeto de transporte. Pode ser verificado pela seguinte condi¢éo:

1 ,seg21
Zod = C C
m(tl—t2
w5 ,seg<l

Onde,

e C= Capacidade do meio de transporte disponivel entre O e D (considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de
transporte (m))

e D =Demanda de passageiros entre O e D (considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m))
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0dm (t1-5t2) valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre pablico urbano de passageiros entre a origem e 0
destino em avaliacdo (od) no periodo de referéncia (t1—t2) considerando o(s) modo (s) de transporte (m), dada a capacidade financeira do sujeito
de transporte de pagar pelo transporte. Poder ser medido pela proporcdo dos sujeitos de transporte que tem capacidade de pagar pelo transporte
disponivel entre O e D.

_ SUjer
Odm(tlatZ) o 1
SUJ ot
Onde,
e Suj ¢; = Quantidade de sujeitos de transporte da amostra que possuem capacidade de pagar pelo transporte disponivel entre O e D, e

e Sujtot = Quantidade total de sujeitos de transporte da amostra.

Representa a
possibilidade habitual da
ocorréncia do transporte
terrestre publico urbano
de passageiros entre
pares O/Ds de uma rede
de transporte
especificada em dado
periodo de referéncia.

n
Zaodm 'ﬂodm(t1_>t2) "X odm(t15t2)

P,y i = & .5,

m(tl>t2) n

Onde,

IP = indice da possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre ptblico urbano de passageiros (geral);
m = modo ou modos de transporte em avaliagdo;

L inicio do periodo de referéncia;

t_ final do periodo de referéncia;

od = par origem e destino;
n = ndmero de pares de origem e destino de uma rede de transportes especificada;

a =
od o A - . . I
m valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros dada a disponibilidade

espacial do meio de transporte entre a origem e o destino em avaliacdo (od) considerando o(s) modo (s) de transporte (m), podendo ser:
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o =1

0dm , se habitualmente é observada a disponibilidade espacial do meio de transporte entre a origem e o destino em avaliagao
(od), considerando o(s) modo (s) de transporte (m);
aodm =0 , e habitualmente ndo é observada a disponibilidade espacial do meio de transporte entre a origem e o destino em

avaliacdo (od), considerando o(s) modo (s) de transporte (m).

'Bod - - a - .

m(tl-t2) valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros dada a
disponibilidade temporal do meio de transporte entre a origem e o destino em avaliagdo (od) considerando o(s) modo (s) de transporte (m),
podendo ser:

=1 : - : . :
ﬂodm(t1_>t2) , e habitualmente é observada a disponibilidade temporal do meio de transporte entre a origem e o destino em
avaliacdo (od) dado o periodo de referéncia (t1—t2) e considerando o(s) modo (s) de transporte (m);
B =0 : . T : : :
00m (t1-»t2) , se habitualmente ndo é observada a disponibilidade temporal do meio de transporte entre a origem e o destino
em avaliacdo (od) dado o periodo de referéncia (t1—12) e considerando o(s) modo (s) de transporte (m);

X od -
m(tl->t2 - A - . .
(t1>t2) , valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros dada a capacidade
do meio de transporte de transportar o objeto de transporte entre a origem e o destino em avaliacdo (od) no periodo de referéncia (t1—t2)
considerando o(s) modo (s) de transporte (m), podendo ser:

X =1 : : L : : : o
o 00m (t1-5t2) , Se habitualmente o meio de transporte disponivel espacial e temporalmente entre a origem e destino em avaliagdo
(od) no periodo de referéncia (t1—t2) (considerando o(s) modo (s) de transporte (m)) tem capacidade fisica para transportar o objeto de
transporte;
=0— 0,99
Zodn, (t1>t2)

, se habitualmente o meio de transporte disponivel espacial e temporalmente entre a origem e destino
em avaliacdo (od) no periodo de referéncia (t1—t2) (considerando o(s) modo (s) de transporte (m)) ndo tem capacidade fisica para
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transportar o objeto de transporte. Pode ser verificado pela seguinte condicéo:

1 ,seg>1
Xod = C C
m(tl—>t2
o sep<t

Onde,

e C= Capacidade do meio de transporte disponivel entre O e D (considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de
transporte (m))

e D =Demanda de passageiros entre O e D (considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m))

5”‘ = valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros dada a capacidade financeira do
sujeito de transporte de pagar pelo transporte, considerando o(s) modo (s) de transporte (m). Poder ser medido por:

-

< ( i] 1 ,S€ [':‘J >L
m , sendo que: \ R; ‘

vl

e | =setor censitario;

e n = nUmero de setores censitarios;

. PT; = Preco médio do transporte com origem no setor censitario i, considerando o(s) modo(s) m;

. R, = Renda média familiar no setor censitario i;
PT,
e L = Valor limite da relagdo (RJ para que haja possibilidade de ocorréncia do transporte terrestre piblico urbano de passageiros
(definigdo).
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Representa a
possibilidade habitual da
ocorréncia do transporte
publico  urbano  de
passageiros entre pares
O/Ds de uma rede de
transporte  especificada
em dado periodo de
referéncia.

n
za(’dm "BOdm(t1—>t2)

IP = o= n ) )(m(tl—>t2) ) 5m

m(tl—»t2)

Onde,

IP = indice da possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre ptblico urbano de passageiros (geral);
m = modo ou modos de transporte em avaliagdo;

Lo inicio do periodo de referéncia;

t_ final do periodo de referéncia;

od = par origem e destino;

n = ndmero de pares de origem e destino de uma rede de transportes especificada;

a =
od I A L . . I
m valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre pablico urbano de passageiros dada a disponibilidade

espacial do meio de transporte entre a origem e o destino em avaliacdo (od) considerando o(s) modo (s) de transporte (m), podendo ser:

(04

0dm - 1, se habitualmente é observada a disponibilidade espacial do meio de transporte entre a origem e 0 destino em

avaliacdo (od), considerando o(s) modo (s) de transporte (m);

a =0

0dm , se habitualmente ndo é observada a disponibilidade espacial do meio de transporte entre a origem e o destino em

avaliagdo (od), considerando o(s) modo (s) de transporte (m).
ﬂ od - o . . .
m(t1-t2) valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros dada a

disponibilidade temporal do meio de transporte entre a origem e o destino em avaliacdo (od) considerando o(s) modo (s) de transporte (m),
podendo ser:

ﬁOdm(tl_nz) , se habitualmente é observada a disponibilidade temporal do meio de transporte entre a origem e o destino

em avaliacdo (od) dado o periodo de referéncia (t1—t2) e considerando o(s) modo (s) de transporte (m);
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Vi =0

00m (t1-»t2) , Se habitualmente ndo é observada a disponibilidade temporal do meio de transporte entre a origem e o
destino em avaliacéo (od) dado o periodo de referéncia (t1—t2) e considerando o(s) modo (s) de transporte (m);

Zm (t1—12) valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre pablico urbano de passageiros dada a capacidade do meio de
transporte de transportar o objeto de transporte, considerando o(s) modo (s) de transporte (m) e o periodo de referéncia (t1—t2). Pode ser
representado das seguintes maneiras:

G

Losee 7t

o Amist2) = Z_E' ,Se%<1
Dl

Onde,
e C,= Capacidade da linha “I” da amostra no periodo (t1—t2), considerando o(s) modo (s) de transporte (m);

e D, =Demanda de passageiros pela linha “I” da amostra no periodo (t1—t2), considerando o(s) modo (s) de transporte (m).

Ou,
i[npvm}
p =g, ),
. m(tl—>t2) n |
Onde,

e n=tamanho de uma amostra das viagens programadas i no periodo de referéncia (t1—t2), considerando o(s) modo (s) de transporte

(m);
e i =viagens programandas no periodo de referéncia (t1—1t2), considerando o(s) modo (s) de transporte (m);
e  npyy=numero de paradas do trajeto da viagem i em que 0 meio de transporte passou sem estar lotado;

e nps=nUmero de paradas totais do trajeto da viagem i.
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Nessa expressdo, admite-se que a inexisténcia de restricdo de acesso do passageiro ao meio de transporte observada nos pontos de
acesso, dada a capacidade fisica do meio, determina a possibilidade de ocorréncia do transporte.

On = valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre pdblico urbano de passageiros dada a capacidade financeira do
sujeito de transporte de pagar pelo transporte, considerando o(s) modo (s) de transporte (m). Poder ser medido por:

i[5

: [-l—iJ
O =1-- n ,sendo que: \ R;
L

T

e | =sgetor censitario;

e n = ndmero de setores censitarios;

. PT; = Preco médio do transporte com origem no setor censitario i, considerando o(s) modo(s) m;

. I = Renda média familiar no setor censitario i;

Representa a
possibilidade habitual da
ocorréncia do transporte
publico  urbano  de
passageiros em dado
periodo de referéncia e
dada rede de transportes.

e L =Valor limite da relacéo ( R para que haja possibilidade de ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros
(definicdo).
n
Z ICETO(Il—)tZ)
_ o=l
IPm(tHZ) = * Xm(tiot2) O

n

Onde,
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IP = Indice da possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros (geral);
m = modo ou modos de transporte em avaliacéo;

t, —inicio do periodo de referéncia;
t, — final do tempo de referéncia;
0 = zona de origem;

n = ndmero de zonas de origens de uma rede de transportes especificada;

ICET, w1_1) = valor que representa a disponibilidade espago-temporal do meio de transporte em uma area avaliada dada uma zona de origem “o0” e
um periodo de referéncia (t1—12) , sendo:

ACET
ICET — o(t1—»t2)
0(tl-t2) AT

Onde:
e AT = Area total em avaliagdo;

e ACET, = Area coberta espacial e temporalmente pelo meio de transporte dada uma zona de origem “o0”, um tempo maximo de
ocorréncia do transporte (t1—t2) e respeitando uma distancia maxima de caminhada d.

Am (t1—12) valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre ptblico urbano de passageiros dada a capacidade do meio de

transporte de transportar o objeto de transporte, considerando o(s) modo (s) de transporte (m) e o periodo de referéncia (t1—t2). Pode ser
representado das seguintes maneiras:

1 2521

lseZD -
o o) =125 '
ZDI ’Se_%gll <1

Onde,

e C= Capacidade da linha “I” da amostra no periodo (t1—1t2), considerando o(s) modo (s) de transporte (m);

e D, =Demanda de passageiros pela linha “I” da amostra no periodo (t1 —=t2), considerando o(s) modo (s) de transporte (m).

Ou,
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Xmtiot2) =

Onde,

e n=tamanho de uma amostra das viagens programadas i no periodo de referéncia (t1—t2), considerando o(s) modo (s) de transporte

(m);
e i =viagens programandas no periodo de referéncia (t1—t2), considerando o(s) modo (s) de transporte (m);
e np,y= NUmero de paradas do trajeto da viagem i em que 0 meio de transporte passou sem estar lotado;

e np=numero de paradas totais do trajeto da viagem i.

Nessa expressdo, admite-se que a inexisténcia de restricdo de acesso do passageiro ao meio de transporte observada nos pontos de
acesso, dada a capacidade fisica do meio, determina a possibilidade de ocorréncia do transporte.

5”‘ = valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros dada a capacidade financeira do
sujeito de transporte de pagar pelo transporte, considerando o(s) modo (s) de transporte (m). Poder ser medido por:

n ﬁl o _
Z_; L [ Ti] 1 ,S€ [Zri]ZL
O =1- ,sendo que: \ R i

T

&, ).

e | =sgetor censitario;
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e n = nUmero de setores censitarios;

. PT; = Preco médio do transporte com origem no setor censitario i, considerando o(s) modo(s) m;

. I = Renda média familiar no setor censitario i;

e L =Valor limite da relacéo [ R para que haja possibilidade de ocorréncia do transporte terrestre pablico urbano de passageiros
(definigdo).

Quadro 14 — Sugestdo de expressdes métricas (Ocorréncia do transporte terrestre pablico urbano de passageiros (geral))

Descrigdo

Expressdo métrica

Representa a relagédo
entre a quantidade de
ocorréncias do
transporte por faixa de
tolerancia de atraso e o

ndmero total de
ocorréncias de
transporte

n

jZ_l:OTJ'm(thz) Vi
ITOT ==
TOT

m(t1-t2)
m(tl—>t2)

Onde,

ITOT = indice de tempestividade das ocorréncias do transporte terrestre publico urbano de passageiros que iniciam dentro do periodo de referéncia
(t1—1t2) considerando o(s) modo (s) de transporte (m);

m = modo ou modos de transporte em avaliacao;

t, — inicio do periodo de referéncia;
t, — final do tempo de referéncia;

j = faixa de atraso/antecipac¢do;

n = nimero de faixas de atraso;

OTj mu_y = NUmero de ocorréncias do transporte que se iniciam dentro do periodo de referéncia (t1—t2) e dentro de uma faixa de
atraso/antecipacéo j, considerando o(s) modo (s) de transporte (m) (considera-se 0 maior atraso/antecipagdo na origem);

7= Peso relativo a faixa de atraso/antecipacdo j;

TOT = Total de ocorréncias do transporte da amostra, considerando um periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m);
*Sugerem-se faixas de atraso/antecipacdo de 0-2min, 2-8min, 8-13min, 13-20min, e acima de 20 min com pesos variando linearmente de 1 a 0
(com base em Colin H. Alter, Transportation Research Board - n.606 - 1976).
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Representa a eficiéncia
temporal da ocorréncia
do transporte terrestre
publico  urbano  de
passageiros

5 TU,
T\ TU,

IEme(tl—tZ) = N

Onde,

IEfT = indice de eficiéncia temporal das ocorréncias do transporte terrestre publico urbano de passageiros que iniciam dentro do periodo de
referéncia (t1—t2) considerando o(s) modo (s) de transporte (m);

m = modo ou modos de transporte em avaliacéo;

t, —inicio do periodo de referéncia;

t, —final do tempo de referéncia;

i = ocorréncia do transporte que inicia dentro do periodo de referéncia (t1—t2) considerando o(s) modo (s) de transporte (m);
n = namero de ocorréncias do transporte i da amostra;
TU,= Tempo unitério da ocorréncia do transporte i (h/km), sendo:

Onde:
e Hf = Horario do final da ocorréncia i do transporte;
e Hi= Horério do inicio da ocorréncia i do transporte;
e D =distancia do percurso

TU, = Tempo unitério de referéncia da ocorréncia do transporte i (h/km), sendo:

Onde:
e V, = Velocidade de referéncia para o transporte terrestre pablico urbano de passageiros em km/h (defini¢éo).
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Quadro 15 — Sugestdo de expressdes métricas (Efeito direto e indesejavel do transporte terrestre publico urbano de passageiros (geral))

Descri¢do

Expressdo métrica

Representa a relacdo
entre o total de vitimas

por  ocorréncia  do
transporte e o limite
méaximo aceitavel de

vitimas por ocorréncia
do transporte

0
IDOTm(ll—>t2) = _ TVTOm(tl»tZ)

LVT, ref ’

,seTVT
seTVT

> LVT ref
< LVT ref

om(tl-t2)

om(tl-»t2)

Onde:

IDOT = indice de danos ao objeto de transporte, considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m);

TVT, = Total de Vitimas do Transporte (fatais e ndo fatais) por ocorréncia do transporte, considerando o periodo de referéncia (t1—1t2) e o(s)
modo (s) de transporte (m);

LVT, ¢ = Limite de referéncia de vitimas por ocorréncia do transporte (definigio).

Representa a relacdo
entre o total de vitimas

por passageiro
transportado e o limite
maximo aceitavel de

vitimas por passageiro
transportado

,seTVT

Passm(t1—-t2)

LVT ___ref '’ €

pass

> LVT __ref

Passm(t1—»t2) pass

0
TVT
IDOT 1- , SLvT pasel €F

m(tlst2) —
passy(t1—t2

Onde:

IDOT = indice de danos ao objeto de transporte, considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m);

TVT= Total de Vitimas do Transporte (vitimas fatais e ndo fatais) por passageiro transportado, considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e
0(s) modo (s) de transporte (m);

LVT, .= Limite de referéncia de vitimas por passageiro transportado (defini¢ao) .

Representa o somatério
de indices de emissOes
por tipo de residuo.

1
IERT (IEG y FIEMP ) + 1BV ) + IERm(tlAtZ))

m(tlst2) — Z CO2m(t1->t2

Onde,

IERT - indice de emisses de residuos do transporte terrestre publico urbano de passageiros;
IEGcoam(_ ) — Indice de Emissbes de CO2*, considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m). Pode ser medido
por:
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_J0 EG S EGonmisi)
cozm(ti>t2) )4 _ COZm(t1->12) ,SeEGi

LEGCOZ CO2m(t1—>t2)

> LEG,,,

IEG
1) < LEGeo,

Onde,

EG : . ] . ] o
. COZm(t1-t2) = Emissio média de CO2 dos veiculos amostrados (g/km), considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s)

de transporte (m);;

o LEGco, = Limite de emissbes de CO2 por veiculo (g/km);

*Sugere-se a afericdo apenas das emissdes de CO2 por simplificacéo.

0 ———,seC,,, - fe
T e~ 1 S€ .fe<
LEG¢o, co2

diesel
Onde,

e Cgieset = Consumo de energia do veiculo a diesel na viagem amostrada (j), considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (5)
de transporte (m);

e Fe CO2 i = fator de emissdo do CO2 pelo diesel (conforme IPCC - Intergovernmental Panel on Climate Change — g/J)

IEMP,1_1p) — Indice de emissGes de material particulado, considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m). Pode
ser medido por:

,5€OE 1z > LOE

0 .
IEMP, . . =1 OEnu,
1) (1212 7 g - — SO,y ) < LOE

LOE
Onde,

OEm t1->t2 . . . . .
. ( )= Opacidade média das emissdes dos veiculos amostrados (m™ - opacimetro ou % - Escala Ringelmann), considerando o

periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m);

e LOE = Limite legal de opacidade das emissdes por veiculo (m™- opacimetro ou % - Escala Ringelmann).
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IEVmu_1)— Indice de EmissGes de Vibrages, considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m). Pode ser medido
por:

0 Ei,se EViwoz > LEV

m(ti>t2) — 1 m(tl—t2)
—-———~ seEV <LEV
LEV m(tl—>t2)

IEV

Onde,

. M2 - Emissdo média de vibragdes dos veiculos amostrados, considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de

transporte (m);;

e LEV = Limite legal de vibragdes por veiculo;

IER mu_rzy — Indice de Emissdes de Ruidos, considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m). Pode ser medido
por:

0 ——,seER >LER
_ ! m(tl->t2)
IERm(thz) - 1_ ERm(thz) seERi< LER
LER ) m(tl>t2) =
Onde,
ERmurst2y  _ . . . . . ) .
. = Emissdo média de ruidos nos veiculos amostrados (DB), considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de

transporte (m);

e LER = Limite legal de ruidos no interior dos veiculos (DB);
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7.5.2. Avaliacdo das expressdes métricas sugeridas (Subetapa B.1.2.2)

A avaliacdo das expressdes métricas sugeridas foi executada em funcdo dos seguintes
critérios: 1- viabilidade da coleta e da consolidacdo dos dados; 2 - representatividade dos
aspectos essenciais ao planejamento de transporte; 3 - validade tedrica; 4 -

desagregabilidade da informacdo; 5 - simplicidade/facilidade de interpretacéo.

Para a avaliacdo de viabilidade das expressdes sugeridas, foi realizada uma coleta de dados
indiretos juntamente com DFTRANS — Transporte Urbano do Distrito Federal, com o
DETRAN-DF — Departamento de Transito do Distrito Federal e com o IBGE — Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica. Para isso foi utilizado o formuléario de coleta indireta
de dados, conforme o Apéndice A e pesquisas nos respectivos sitios. A avaliacdo de
viabilidade das expressdes sugeridas foi realizada conforme o fluxograma da figura 12 e

apresentada no quadro 16.

Os dados
existem/
podem ser E possivel ter i Os dados

processados e acesso ao dado existentes sdo
obtidos por ¢ no momento / 3 confidveis?
meio de dados / necessdrio? f
existentes? / :

Existe método

definido para a i A coletaé : processamento
coletados viavel /consolidagdo
dados em Y 4 operacional e \ do dado é
campo/ E / \ financeira- AN temporalmetne
possivel f , 4 \
defini-lo?

Expressdo
invidvel
SN—_——

Figura 12. Fluxograma de avaliacdo de viabilidade da coleta e consolidacdo dos dados
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Quadro 16 - Avaliagéo de viabilidade das expressdes sugeridas

Expressdes Métricas Sugeridas

Avaliacéo

Justificativa

n
zaodm 'ﬂodm(u—m) “Hodm(t15t2) '5odm(t1_,t2)

IP __ od=l

m(tl—»t2) — n

A expressao é
parcialmente
viavel

Apesar de ser possivel obter yoame_ 1) Por meio de dados existentes de capacidade e demanda, a
demanda é dado de interesse politico e dado sigiloso das empresas de transporte, portanto foi
considerado ou ndo acessivel ou ndo confiavel. Por outro lado, uma pesquisa de campo para a
coleta do dado de demanda de transporte por O/D é dispendiosa, inviabilizando o calculo do
indice. Além disso, 0s dados para calculo de 8 oymu_12) N&O existem e a definigdo de um método
de coleta de dados para seu célculo é complexo visto que se trata de uma pesquisa de
possibilidade de pagamento declarada, cuja resposta tende a nao ser confidvel.

n
Z%dm 'ﬂodm(tl—m) “Xodm(t1t2)

I P — od=1

m(t1-t2) n "Om

A expressao é
parcialmente
viavel.

Apesar de ser possivel obter ¥ oam@1_z) POr meio de dados existentes de capacidade e demanda, a
demanda é dado de interesse politico e dado sigiloso das empresas de transporte, portanto foi
considerado ou ndo acessivel ou ndo confidvel. Por outro lado, uma pesquisa de campo para a
coleta do dado de demanda de transporte por O/D ¢ dispendiosa, inviabilizando o célculo do
indice.

n
ZaOdm .ﬂOdm(tlatz)

A expressao é
viavel.

Apesar de ser possivel obter ¥ oama1_z) POr meio de dados existentes de capacidade e demanda, a
demanda é dado de interesse politico e dado sigiloso das empresas de transporte, portanto foi
considerado ou ndo acessivel ou ndo confiavel. Entretanto, uma pesquisa embarcada* para o
calculo de y oamu_zy € considerada viavel, ndo havendo problemas de inviabilidade temporal
para a consolidacao de dados.

IPm(t1—>t2) =5 n ) Zm(t1—>t2) '5m
n
Z ICETO(tl—)tZ)
_ o=l
IPm(tl—tZ) - " Xm(tist2) '5m

n

A expressao é
viavel.

O ICET foi considerado viavel visto que pode ser obtido por meio dos dados de programagéo de
viagens, de mapas e de geoprocessamento, sendo 0s dados acessiveis conforme a pesquisa.
Apesar de ser possivel obter y .am1 .12y POr meio de dados existentes de capacidade e demanda, a
demanda ¢é dado de interesse politico e dado sigiloso das empresas de transporte, portanto foi
considerado ou ndo acessivel ou ndo confiavel. Entretanto, uma pesquisa embarcada* para o
célculo de y samu_t2y € considerada viavel, ndo havendo problemas de inviabilidade temporal
para a consolidacdo de dados.

Z OTJ m(tist2) 7

ITOT, 1y 1y ==
2 TOTm(t1—>t2)

A expressao é
viavel.

Apesar do dado OTjnw_ry N0 existir, € possivel definir uma pesquisa embarcada ou em
terminal, operacionalmente e financeiramente vidvel*. Nesse caso ndo, ha problemas de
inviabilidade temporal para o processamento e consolidacéo de dados.

Z TU,
i=1 TUn
IEme(tl—tz) = N

A expressao é
viavel.

Conforme a pesquisa, os dados de tempo de percurso e distancia existem e sdo acessiveis. Ainda
que esses dados ndo sejam confidveis, é possivel a definicdo de uma pesquisa embarcada ou em
terminal viavel* para a coleta dos dados. Nesse caso, ndo ha problemas de inviabilidade temporal
para o processamento e consolidacdo de dados.
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A expressao é
inviavel.

O dado de TVTO mu_1zy existe no DETRANDF. Contudo, apesar de estar disponivel na internet
e ser considerado confiavel, ja que para a consolidagdo do Banco de Dados de Acidentes do GDF
é realizado um cruzamento entre os dados da Policia Civil, do Instituto Médico Legal e da
Secretaria de Saude Publica, existe uma defasagem temporal entre a coleta e a publicacdo que
inviabiliza o uso do dado no IST . Por outro lado, uma pesquisa de campo é inviavel, visto que se
trata de um censo cujo dado deve ser coletado quando ocorre o fendmeno. O dado LVTo ref é
um parametro possivel de ser definido com o estudo das séries historicas do banco de dados.

A expressao é
inviavel.

O dado de TVTO ng_ ) existe no DETRANDF. Contudo, apesar de estar disponivel na internet e
ser considerado confidvel, ja que para a consolidacdo do Banco de Dados de Acidentes do GDF é
realizado um cruzamento entre os dados da Policia Civil, do Instituto Médico Legal e da
Secretaria de Salde Publica, existe uma defasagem temporal entre a coleta e a publicagdo que
inviabiliza o uso do dado no IST . Por outro lado, uma pesquisa de campo € inviavel, visto que se
trata de um censo cujo dado deve ser coletado quando ocorre o fendmeno. O dado LVTo ref é
um pardmetro possivel de ser definido com o estudo das séries histéricas do banco de dados.

IDOTm(u‘)IZ) _ O T\/-l-om(tlg)tz) ,SeTVTOm(tlA)tz) > LVT oref
1_7LVT e 1seTVT0m(t1—>12) < LVT ref
0

IDOT, |0 TVT s, ’SeTVT"aSSmaHz) > LV ref
mE-t2) T g o Mo Ty < LVT , ref

LVTpassref ' Passm(t1-»t2) pass

1( 1EGco, m(ti>t2) T IEMPm(tl»tZ)

IERTm(tl—>t2) =

4\ + 1BV ) + IER 1)

A expressao é
parcialmente
viavel.

O dado EGcozma1_t2) NAO eXiste e precisaria ser coletado em campo. Contudo, apesar de existirem
instrumentos portéteis para aferi¢do das emissdes gasosas, esses se referem a fontes estacionarias
e para a realizacdo das medicGes seria necesséria a colaboragdo das empresas, 0 que hem sempre
é possivel. Por outro lado, a coleta do dado por meio da instalagdo de estagcdes de monitoramento
de emissGes em locais especificos, por exemplo, nos terminais, inviabilizaria o indice
financeiramente. Outro componente da formula que ndo é disponivel no momento é o LEV.
Apesar de existirem limites definidos de vibragbes permitidos conforme DL 46/2006, do
Ministério do Trabalho, estes se referem a periodos de exposi¢do de 8 horas consecutivas, dado o
carater trabalhista. Assim, para o uso do dado é preciso 0 desenvolvimento de pesquisa para a
determinagdo dos limites de exposi¢do do passageiro no interior de um veiculo para periodos
equivalentes a duracéo da viagem. Em relacéo ao ERm_t2), apesar do dado néo estar disponivel,
existem instrumentos (dosimetros) que mensuram o nivel de pressdo sonora capazes de aferir as
emissdes de ruido em decibéis as quais 0 passageiro estd submetido. Uma pesquisa embarcada*
com 0 uso desses instrumentos € viavel financeira e operacionalmente, ndo havendo restrigdo
temporal para a consolidagdo dos dados. Os limites definidos de tolerancia para ruido continuo
ou intermitente da NR-15 do Ministério do Trabalho podem ser utilizados (LER). O dado
OEmu_t), obtido por meio de opacimetro é considerado invidvel operacionalmente, ja que
necessita do veiculo parado para avaliagdo e consequentemente da colaboracdo da empresa, 0
que nem sempre € possivel. Contudo, o uso de Escala Ringelmann, por simplificacdo, viabiliza a
coleta de dados operacionalmente.

*Considerando uma populagdo desconhecida, um erro amostral de 5% e um intervalo de confianga de 95% estima-se que a pesquisa deverd monitorar aleatoriamente 385
ocorréncias por periodo de consolidacdo do indice. Considerando ainda que o periodo de consolidacdo do IST pode variar, conforme interesse e disponibilidade de recursos,
de um, dois ou até trés meses, 0s custos da pesquisa podem ser diluidos ao longo do tempo.
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Percebe-se do processo de avaliagcdo de viabilidade das expressdes no contexto definido
que as algumas das expressdes sugeridas sdo parcialmente viaveis. Percebe-se também que
as referidas expressdes ndo perderiam a conexdao com seu objeto se 0S seus componentes
inviaveis fossem suprimidos da férmula. Obviamente, havera, nesses casos, uma perda no
poder representativo da expressao métrica (uma simplificacdo), mas ndo da conexdo com a

ideia que representa.

Assim, apds a reformulacdo das expressdes parcialmente viaveis, tornando-as viaveis,
prossegue-se com a avaliacdo das expressdes frente aos demais critérios. As expressdes
sugeridas viaveis sdo apresentadas no Quadro 17, onde é apresentada ainda a avaliagdo de
cada uma delas, conforme os critérios de representatividade dos aspectos essenciais ao
planejamento de transporte; de validade tedrica, de desagregabilidade da informacdo e

simplicidade/facilidade de interpretagéo.

Quadro 17 — Avaliacdo das expressdes métricas viaveis

Expressdo métrica A |B| C | D | Justificativa
Zn: SP|S|S | N | A-A possibilidade de ocorréncia do
Aog B
IP g odm Podm(ut2) transporte  dada a capacidade

m(tl-t2) — n . . ..
(t-t2) financeira do sujeito e a

possibilidade de ocorréncia do
transporte dada a capacidade fisica
do meio ndo sdo captadas na
expressao por questdo da viabilidade
da expressdo sugerida;, B - A
expressao é embasada
metodologicamente e fundamentada
fenoménica e teleologicamente; C —
E possivel desagregar o indice por
par OD; D — Envolve a interpretacdo

de dois dados simultaneamente.

n SP | S |SP|N | A-A possibilidade de ocorréncia do
za‘)dm "BOdm(tlatZ)

IP = transporte dada a capacidade fisica
m(tl—t2) — n ““m

do meio ndo é captada na expressao
por questdo da viabilidade da
expressdo sugerida; B — A expressao

¢ embasada metodologicamente e
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fundamentada fenoménica e
teleologicamente; C — E possivel
desagregar o indice parcialmente por
par OD; D — Envolve a interpretacdo

de trés dados simultaneamente.

P =

m(tl>t2) —

n
ZaOdm 'ﬂOUm(tlatz)

= n *Xmtist2) 5m

SP

A — Os aspectos essenciais da ideia
sdo representados; B — A expressado é
embasada metodologicamente e
fundamentada fenoménica e
teleologicamente; C — N4o é possivel
por questdes de viabilidade a
realizacdo de pesquisa estratificada
por OD ou por linha; D — Envolve a
dados

interpretagdo  de  quatro

simultaneamente.

IP

m(tl-t2)

Z ICETo(tl—>12)
0=1

" *Xm(tist2) © 5m

SP

A — Os aspectos essenciais da ideia
sdo representados; B — A expressédo é
embasada metodologicamente e
fundamentada fenoménica e
teleologicamente; C — N&o é possivel
por questdes de viabilidade a
realizacdo de pesquisa estratificada
por OD ou por linha; D — Envolve a
interpretacdo  de  trés  dados

simultaneamente.

ITOTm(tl—tZ) =

n

ZOTJ' m(tist2) 7

-1

TOT,

m(tl->t2)

A — A expressdo representa a
tempestividade do transporte. B — A
expressao é embasada
metodologicamente e fundamentada
fenoménica e teleologicamente; C —
Ndo é possivel por questbes de
viabilidade a realizagdo de pesquisa
estratificada por OD ou por linha; D

— E de fécil interpretacao.

IE,T

m(ti-t2)

L TU,
=\ TU,

n

SP

A — Os custos financeiros do servico
de transporte ndo estdo representados
na expressdo meétrica por questao de
viabilidade; B — A expressao €

embasada metodologicamente e
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fundamentada fenoménica e
teleologicamente; C - Néo ¢
possivel por questbes de viabilidade
a realizacdo de pesquisa estratificada
por OD ou por linha; D — E de fécil

interpretacdo.

1 SP|S|N |S | A- A emissdes gasosas e vibragdes
IERT 152y = E(IEMPm(thz) + IERm(tlﬁtz)) . . .
ndo estéo representadas na expressao
métrica por questdo de viabilidade; B
— A expressao é embasada
metodologicamente e fundamentada
fenoménica e teleologicamente; C—
Ndo é possivel por questdes de
viabilidade a realizagdo de pesquisa

estratificada por OD ou por linha; D

— E de fécil interpretacao.

A — A expressdo métrica representa a ideia a que se conecta em seus aspectos essenciais para servir de
suporte ao planejamento do transporte?

B — A expressdo meétrica tem validade tetrica?

C — A expressdo métrica permite que o indice seja desagregado geograficamente ou por grupo populacional?
D - O indice calculado por meio da expressdo métrica proposta é simples e de facil interpretagdo?

S -Sim;

SP — Sim parcialmente;

N — Néo

7.5.3. Conclusao sobre a expressdo métrica a ser adotada (Subetapa B.1.2.3)

Tendo em vista a avaliagdo de cada uma das expressdes, propde-se a seguinte expressao
métrica para o calculo do IST, no contexto do transporte terrestre publico urbano de

passageiros:

ISTm(tl—tZ) = (0‘1 ) IPm(tl»tZ) ) + laz (ﬁl : ITOTm(tl»tZ) + ﬁz : IEme(thZ) )J"' (053 : IERTm(thZ) )

Onde,

e ISTpuw) — Indice da Situagdio do Transporte Terrestre Pablico Urbano de
Passageiros em dado periodo de referéncia (t1-t2) ¢ dado os modos “m” em
avaliacéo;
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e IPnu2) - Indice da Possibilidade da Ocorréncia do Transporte Piblico Urbano de
Passageiros (geral) em dado periodo de referéncia (t1-t2) e dado os modos “m” em
avaliacéo;

e ITOTnuw) - Indice de Tempestividade da Ocorréncia do Transporte Publico
Urbano de Passageiros em dado periodo de referéncia (t1-t2) e dado os modos “m”
em avaliacdo;

e IEfTnu-y - Indice de Eficiéncia Temporal da Ocorréncia do Transporte PUblico
Urbano de Passageiros em dado periodo de referéncia (t1-t2) ¢ dado os modos “m”
em avaliacdo;

e IERTnu) - Indice de Emissdes de Residuos do Transporte Publico Urbano de
Passageiros em dado periodo de referéncia (t1-t2) ¢ dado os modos “m” em
avaliacéo;

e 01, 0p az— Pesos relativos a cada uma das dimensdes do fenémeno de transporte;

e I, B2 — pesos relativos as ideias de finalidades do planejamento de transporte.

A expressdo métrica assume a seguinte formulacdo ao serem considerados pesos iguais
para ideias de dimensdes do fendmeno e para as ideias de finalidades do planejamento de

transporte:

1 1
ISTm(tl—tZ) - § '(Ipm(tlatZ) +§ ) (ITOTm(tlatZ) + IEme(tlatZ))—i_ IERTm(tl»tZ))

O quadro 18 detalha os componentes da expressao métrica do IST.
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Quadro 18 — Detalhamento da expressao métrica do IST

IP,

(t1-t2) —

Z ICETO(Il—)tZ)
0=1

n

“Xmtist2) | 5m

Onde,

IP = indice da possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de passageiros (geral);
m = modo ou modos de transporte em avaliacéo;

t, —inicio do periodo de referéncia;
t, — final do tempo de referéncia;

0 = zona de origem;
n = ndmero de zonas de origens de uma rede de transportes especificada;
ICET, (u_r) = valor que representa a disponibilidade espago-temporal do meio de transporte em uma area avaliada dada

[IPRL)

uma zona de origem “0” e um periodo de referéncia (t1—t2) , sendo:

ACET
ICET _ o(t1—»t2)
0(tl-t2) AT

Onde:
e AT = Area total em avaliacio;

e ACET, = Area coberta espacial e temporalmente pelo meio de transporte dada uma zona de origem “0”, um
tempo maximo de ocorréncia do transporte (t1—t2) e respeitando uma distdncia maxima de caminhada d.

Anm (t1—t2) valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre pablico urbano de passageiros dada
a capacidade do meio de transporte de transportar o objeto de transporte, considerando o(s) modo (s) de transporte (m) e o
periodo de referéncia (t1—t2). E representado por:

i[npvnl j
i=1 npt i
Zm(tl»tZ) = T

Onde,
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e n=tamanho de uma amostra das viagens programadas i no periodo de referéncia (t1—t2), considerando o(s)

modo (S) de transporte (m);

e i =viagens programandas no periodo de referéncia (t1—t2), considerando o(s) modo (s) de transporte (m);

e np,,=numero de paradas do trajeto da viagem i em que o meio de transporte passou sem estar lotado;

e np=nUmero de paradas totais do trajeto da viagem i.

Nessa expressdo, admite-se que a inexisténcia de restricdo de acesso do passageiro ao meio de transporte
observada nos pontos de acesso, dada a capacidade fisica do meio, determina a possibilidade de ocorréncia

do transporte.

5’" = valor que representa a possibilidade da ocorréncia do transporte terrestre plblico urbano de passageiros dada a
capacidade financeira do sujeito de transporte de pagar pelo transporte, considerando o(s) modo (s) de transporte (m). E

medido por:

i[%]

Sy =1-12

m n , sendo que: [ _

e | =setor censitario;

e n = namero de setores censitarios;

. PT; = Pre¢o médio do transporte com origem no setor censitario i, considerando o(s) modo(s) m;

R

. i = Renda média familiar no setor censitario i:
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PT,

L = Valor limite da relacdo [ R, J para que haja possibilidade de ocorréncia do transporte terrestre publico urbano de

passageiros (definicdo).

n

> 0T

im(t1->t2) 7

_ =
ITOTm(tl—t2) =

TOTm(tl—>t2)

n

Z OT, m(itst2) 7

ITOT ==
m(t1-t2) TOT

m(tl—>t2)

Onde,

ITOT mu_1 = Indice de tempestividade das ocorréncias do transporte terrestre ptiblico urbano de passageiros que iniciam
dentro do periodo de referéncia (t1—t2) considerando o(s) modo (s) de transporte (m);
m = modo ou modos de transporte em avaliacdo;

t, — inicio do periodo de referéncia;

t, — final do tempo de referéncia;

j = faixa de atraso/antecipacéo;

n = numero de faixas de atraso;

OTjmw_r = NUimero de ocorréncias do transporte que se iniciam dentro do periodo de referéncia (t1—t2) e dentro de uma
faixa de atraso/antecipacéo j, considerando o(s) modo (s) de transporte (m) (considera-se 0 maior atraso/antecipagdo na
origem);

V= Peso relativo a faixa de atraso/antecipagdo j;

TOT = Total de ocorréncias do transporte da amostra, considerando um periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de
transporte (m);

*Sugerem-se faixas de atraso/antecipacdo de 0-2min, 2-8min, 8-13min, 13-20min, e acima de 20 min com pesos variando
linearmente de 1 a 0 (com base em Colin H. Alter, Transportation Research Board - n.606 - 1976).

3

i=1
IEme(tl—tZ) =

TU,
TU

n

n

|

Onde,

IEfT = indice de eficiéncia temporal das ocorréncias do transporte terrestre ptblico urbano de passageiros que iniciam
dentro do periodo de referéncia (t1—t2) considerando o(s) modo (s) de transporte (m);
m = modo ou modos de transporte em avaliacéo;

t, — inicio do periodo de referéncia;

t, — final do tempo de referéncia;
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i = ocorréncia do transporte que inicia dentro do periodo de referéncia (t1—t2) considerando o(s) modo (s) de transporte
(m);

n = nmero de ocorréncias do transporte i da amostra;

TU,= Tempo unitério da ocorréncia do transporte i (h/km), sendo:

H, -H,
TU, =——
D
Onde:
e Hf = Horario do final da ocorréncia i do transporte;
e Hi= Horario do inicio da ocorréncia i do transporte;

e D =distancia do percurso

TU, = Tempo unitéario de referéncia da ocorréncia do transporte i (h/km), sendo:

Onde:

e V, =Velocidade de referéncia para o transporte terrestre publico urbano de passageiros em km/h (defini¢&o).
]

) IERT - Indice de emissdes de residuos do transporte terrestre publico urbano de passageiros;
m(tl->t2)

IERTm(t1—>12) = 1(IE'\/IPm(tl—>t2) +IER o . . . . .
2 IEMPru_ ) — Indice de emissdes de material particulado, considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de
transporte (m). E medido por:

0 =——,se0 4 > LOE
1) IEMPyi i) = 1_OEm(t1»t2) $<LOE
LOE ,S€ m(tl—»>t2) —
Onde,
OE . . . , ,
. m(t12) Opacidade média das emissdes dos veiculos amostrados (m™ - opacimetro ou % - Escala

Ringelmann), considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte (m);

e LOE = Limite legal de opacidade das emissées por veiculo (m™- opacimetro ou % - Escala Ringelmann).

IER me_rzy — Indice de Emissdes de Ruidos, considerando o periodo de referéncia (t1—t2) e o(s) modo (s) de transporte
(m). Pode ser medido por:
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Onde,

,SeER, 1,1z > LER
mion) =19 BRewn (=

LER m(t1->t2)

IER

ﬁ m(tl->t2) _
(t1—12) e o(s) modo (s) de transporte (m);

LER = Limite legal de ruidos no interior dos veiculos (DB);

= Emissdo média de ruidos nos veiculos amostrados (DB), considerando o periodo de referéncia
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7.6. DETERMINACAO DA QUALIDADE DE LEI DA EXPRESSAO METRICA

(SUBETAPA B.1.3)

A expressao métrica proposta tem o poder de gerar as seguintes interpretagdes:

Tendo-se que ICETmq_ ) varia de 0 a 1, valores iguais a 1 (um) significam que e
possivel o passageiro ser transportado por um meio de transporte publico urbano de
passageiros para qualquer ponto da area urbana em avaliagdo dentro do periodo
especificado. Valores iguais a 0 significam que ndo € possivel o passageiro ser
transportado por um meio de transporte terrestre publico urbano de passageiros
para nenhum ponto da area urbana em avaliacdo dentro do periodo especificado,
ndo havendo possibilidade de ocorréncia do transporte. Valores intermediarios

indicam proximidade ao melhor ou pior caso.

Tendo-se que x m1_t2) Vvaria de 0 a 1, valores iguais a 1 (um) significam que em
todos os pontos de acesso do passageiro ao meio de transporte é possivel 0 acesso
dada a capacidade fisica do meio. Indica que ndo existe restricdo fisica de acesso
dos passageiros ao meio de transporte. Valores iguais a 0 (zero) significam que em
todos os pontos de acesso do passageiro ao meio de transporte ha restri¢do fisica de
acesso dos passageiros ao meio de transporte. Valores intermediarios indicam

proximidade ao melhor ou pior caso.

Tendo-se que 6y varia de 0 a 1, valores iguais a 1 (um) significam que ndo hé
restricdo de acesso do passageiro ao meio de transporte dada a capacidade
financeira do sujeito. Valores iguais a 0 (zero) significam que ndo € possivel a
ocorréncia do transporte dada a capacidade financeira do sujeito. Nesse caso, em
geral, 0 passageiro ndo pode pagar pelo transporte. Valores intermediarios indicam

proximidade ao melhor ou pior caso.

Tendo-se que ITOT mu1_t2) Varia de 0 a 1, valores iguais a 1 (um) significam que,
em geral, a ocorréncia do transporte publico urbano de passageiros € tempestiva.

Valores iguais a 0 significam que, em geral, a ocorréncia do transporte publico
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urbano de passageiros ndo é tempestiva, ou seja, acontece fora de uma faixa
aceitavel de atrasos. Valores intermediarios indicam proximidade ao melhor ou pior

Caso.

Tendo-se que IEfT mu_t) varia de O a 1, valores iguais a 1 (um) significam que, em
geral, a ocorréncia do transporte puablico urbano de passageiros é eficiente
temporalmente, ou seja, a ocorréncia se da no tempo unitario de referéncia,
minimizando o tempo de deslocamento (unitario). Valores iguais a 0 significam
que, em geral, a ocorréncia do transporte publico urbano de passageiros ndo €
eficiente temporalmente, ou seja, 0 tempo unitario da ocorréncia €, em geral, é
muito alto comparado a um tempo de referéncia (unitario) para a ocorréncia,
tendendo a zero esta relagdo. Valores intermedidrios indicam proximidade ao

melhor ou pior caso.

Tendo-se que IERT m@_t) Vvaria de O a 1, valores iguais a 1 (um) significam que,
em geral, o transporte publico urbano de passageiros ndo gera efeitos ambientais de
emissdo de materiais particulados e de ruidos. Valores iguais a 0 significam que,
em geral, o transporte publico urbano de passageiros gera efeitos ambientais de
emissdo de materiais particulados e de ruidos iguais ou superiores aos limites

normatizados. Valores intermediarios indicam proximidade ao melhor ou pior caso.

Tendo-se que o IST ma1_12) Varia de 0 a 1, valores iguais a 1 (um) significam que,
em geral, é possivel a ocorréncia do transporte publico urbano de passageiros de
qualquer ponto para qualquer ponto da area urbana em avalia¢do dentro do periodo
especificado, considerando-se, inclusive, a possibilidade de acesso dada a lotagéo
do meio de transporte; a ocorréncia do transporte publico urbano de passageiros é
tempestiva e eficiente temporalmente e ndo gera efeitos ambientais de emissao de
materiais particulados e de ruidos. Valores iguais a 0 significam que, em geral, o
transporte pablico urbano de passageiros ndo é possivel ocorrer dentro da area de

analise, ndo se concretizando e ndo gerando efeitos.
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8. CONCLUSOES

8.1. APRESENTACAO

O capitulo de conclusdes dessa tese foi estruturado em quatro itens. No primeiro
apresentam-se as conclusbes acerca do metodo para determinacdo de indicadores
sintéticos. O segundo item aborda as conclusGes sobre os modelos de transportes
desenvolvidos. O terceiro conclui sobre a expressdo métrica do IST proposta e, por ultimo,

apresentam-se sugestdes de futuras pesquisas.

8.2. SOBRE O METODO PARA DETERMINACAO DE INDICADORES
SINTETICOS

O meétodo para a determinacdo de indicadores sintéticos, diferentemente dos métodos
postos na literatura, perpassa todas as etapas do processo de representagdo de um objeto,
propiciando a andlise do objeto, do signo e do interpretante. O estudo da natureza de cada
um desses elementos é essencial para o entendimento das relacbes de determinacao
“objeto-signo” em construcdo e da relacdo de determinagdo “signo-interpretante”, dada a

determinacéo do objeto.

O conhecimento da relagdo de determinacao “objeto-signo” permite, por exemplo, a
construcdo da conexdo dos indicadores sintéticos em proposicdo com seus objetos,
evidenciando suas propriedades representativas e deixando claro o que é representado e 0
que ndo é representado. Nesse sentido, 0 método se destaca, pois traz contribuicdes

importantes que esclarecem como construir tal conexao.

A primeira contribuicdo nesse sentido € a orientagdo sobre como tornar mais clara a ideia
sobre 0 qué se estd tentando representar. Em geral, os objetos de representacdo de
indicadores sintéticos sdo fendmenos complexos, que precisam ser analisados
anteriormente & qualquer proposic¢do da forma de representa-los. Nos métodos postos na

literatura, apesar de preverem uma etapa para a estruturacdo teorica do fenémeno, onde se

110



promove a definicdo do conceito e o detalhamento das dimensfes do fendmeno, ndo ha
direcionamento de como fazer tal analise. O método proposto contribui nesse sentido, pois
prevé uma etapa dedicada ao desenvolvimento de um modelo explicativo do fenbmeno que
se pretende representar indicando um método de analise capaz de evidenciar as dimensdes
essenciais do fendbmeno e fazer com que o estudo e o detalhamento do fendmeno seja

fundamentado teoricamente.

Ressalta-se que o conhecimento do fendmeno e das classes de ideias vinculadas a ele, pela
fenomenologia, permite entrever a estrutura geral da expressao métrica a ser desenvolvida.
Uma das preocupagdes em apresentar uma formula representativa de um fendmeno € a que
a representacdo proposta consiga captar as dimensdes essenciais do fendmeno e que seja

possivel justificar teoricamente o porqué dessa estrutura.

Uma segunda contribuicdo do método para a conexdo objeto-signo esta na previsdo de uma
etapa para a determinacdo do poder representativo do indicador em proposic¢ao. O poder de
representar seu objeto estd vinculado aos aspectos do objeto que serdo captados pela
expressao metrica em construcdo. Portanto, trata-se de uma escolha que precisa ser
realizada e deve ser realizada com base nas expectativas de uso do indice. Ao se prever
uma etapa com esse fim, inicia-se a reflexdo do que seré o indice com base naquilo que se

espera dele.

Outra contribuicdo do método € a previsdo de uma etapa onde se promove a corporificacao
da qualidade representativa do indice em expressdo métrica de forma livre, sem a
dependéncia da existéncia de dados. E uma etapa criativa, onde se permite o surgimento de
formas de se representar o fenbmeno, independentemente de qualquer relacdo com a
viabilidade de coleta de dados em campo, dado o contexto tecnoldgico ou politico de
dados. E importante, pois desvincula e liberta o processo de criagdo da formula ao que
existe, aos dados que ja séo coletados e que, inclusive, podem ser induzidos a incorporacdo
na expressao metrica mesmo que ndo estejam exatamente conectados a ideia que se deseja
representar pelo simples fato de estarem disponiveis. Ao contrério da ideia de “selecéo de
indicadores existentes” para composicdo da expressdo meétrica, propde-se que sejam

sugeridas expressdes para posteriormente verificar se sdo possiveis de serem utilizadas.
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Por ultimo, destaca-se como contribuicdo do método no processo de construcdo da
conexdo “signo-objeto”, a previsdo de uma etapa para a verificacdo da viabilidade das
expressdes métricas sugeridas, anteriormente & proposicao de fato da expressdo métrica. E
importante, pois se evita que as expressdes metricas propostas sejam incorporadas por
instituicbes que, ao promoverem o esforco de célculo dos indicadores, esharrem em
dificuldades como a inacessibilidade de dados, a confiabilidade dos dados coletados por
outras fontes ou a disponibilidade temporal desses dados, que podem fazer com que o

esforco de monitoramento do indice se perca ao longo das dificuldades.

Por outro lado, o conhecimento da relagao de determinagdo “signo-interpretante” permite
que se determinem regras de interpretacdo, tema muitas vezes posto em segundo plano no
processo de construcdo de indicadores. Apesar do estudo de caso ndo ter perpassado todas
as etapas necessarias para a determinacdo dos interpretantes € possivel destacar, nesse

sentido, algumas contribui¢des do método proposto.

No ambito da determinacdo ‘“signo-interpretante™, ressalta-se, primeiramente, que ao se
determinar a qualidade de lei da expressdo métrica proposta é possivel vislumbrar um
escopo de regras objetivas de interpretacdo do indice em questdo. Objetivas, pois sdo
regras que sao oriundas das propriedades do signo e, portanto, independem de qualquer
reacdo individual ou subjetiva por parte de qualquer intérprete. Sdo efeitos interpretativos

possiveis de serem gerados no intérprete e que se espera que sejam gerados.

Assim, é esperado, por exemplo, que se gere o efeito interpretativo de que existe uma
situacdo ideal quando o IST se apresentar igual a 1 (um) ou que ndo ha a possibilidade do
transporte ocorrer quando o IST for igual a 0 (zero). Isso nada tem a ver com uma
avaliacdo ou julgamento do intérprete perante o IST, pois se trata de uma propriedade

interna e objetiva do IST, dada a sua formulacao.

Uma segunda contribuicdo do método esta na previsdo de etapas que permitem a
consolidacdo de regras de interpretacdo gerais do indicador, dado o julgamento ou a
percepcao do intérprete frente ao fendmeno representado. Julgamentos do tipo “IST=0,3 €
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ruim ou péssimo ou regular”, sdo possiveis de serem determinados dependendo isso do
estudo dos interpretantes. Para isso, € preciso realizar pesquisas sobre a reacdo dos
intérpretes perante o IST, reacdes subjetivas, individuais e que podem ser emocionais,
energéticas e ldgicas (etapa C2) para depois procurar uma generalizacdo dessas reacoes

dado um contexto (etapa C3).

Disso decorre uma conclusdo importante sobre as regras de interpretacdo de indicadores: a
regra (subjetiva e geral) ndo pode se dar a priori por decreto do propositor do indicador,
pelo contrario, ela deve ser investigada e monitorada a partir das reacdes das pessoas frente
ao indicador e ao objeto representado. Uma regra geral de interpretacdo € um habito

coletivo de interpretacdo que depende das reac6es individuais das pessoas frente ao signo.

Esse habito, por forca da inestaticidade do intepretante final, é também dependente do
contexto ao qual esta inserido. Isso remete a uma segunda conclusdo sobre as regras de
interpretacdo: uma regra geral de interpretacdo de um indicador pode variar ao longo do

tempo e pode ser diferente em diferentes contextos sociais.

8.3. SOBRE OS MODELOS SEMIOTICOS DE TRANSPORTE

O modelos semidticos de transporte propostos, construidos sob a base fenomenoldgica da
faneroscopia, evidenciam que “transporte” ¢ um fendmeno que se mostra em trés
dimensGes de analise. Na primeira dimensao, e anterior a qualquer deslocamento concreto,
o fendbmeno € apenas uma possibilidade. Na segunda ele é ocorréncia, concreto e na

terceira é efeito, resultado.

Os modelos, portanto, ao ressaltarem as classes amplas de ideias vinculadas ao fendBmeno
de transportes esclarecem que “transporte” ndo é um fendbmeno concreto apenas. Nao se
refere somente a ideia concreta de deslocamento intencional de pessoas e cargas, mas

envolve ainda duas outras dimensdes de analise.

Isso € importante, pois € comum tomar o fenbmeno de transporte pelo acontecimento, pela

ocorréncia, o todo pela sua parte concreta. Contudo, percebe-se que ao se tomar o
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fendmeno pela sua ocorréncia, ficam sem lugar l6gico e conceitual as ideias de
possibilidade de ocorréncia e de efeitos do transporte. Isso tende a causar confusdo
conceitual e até mesmo sombreamento entre termos usualmente empregados para explicar
o fendmeno de transportes. E o caso, por exemplo, do termo “mobilidade™”, que,
conforme o modelo pode ser entendido como uma determinacdo da possibilidade da
ocorréncia do transporte, j& que objeto de transporte s6 serd mdvel se houver a
possibilidade da ocorréncia do transporte. Contudo, ndo raras sdo as vezes em que 0 termo

“mobilidade” é empregado no lugar do termo “transporte”.

A proposi¢ao multidimensional de explicagdo do fendmeno de transporte por meio de suas
classes de ideias evidencia perspectivas de estudo do fendmeno de transporte: uma

perspectiva tematica, uma sequencial e outra relacionada a natureza do fenémeno.

Na perspectiva tematica, ressalta-se que estudar o fendmeno de transporte envolve
necessariamente o estudo das trés ideias amplas do fenédmeno. Assim, o estudo do tema
transporte, primeiramente diz respeito ao estudo da possibilidade de ocorréncia do
fendmeno, onde, por exemplo, a questdo da acessibilidade do meio de transporte se
sobressai, ja que sem acesso ao meio de transporte ndo ha possibilidade de ocorréncia do
transporte. Posteriormente, se refere ao estudo da ocorréncia em si, do deslocamento de
fato, que, analisado faneroscopicamente, evidencia ideias como as das ocorréncias
potenciais, das viagens, dos transbordos, das esperas e dos padrdes de deslocamento, de
comportamento e de desempenho. Por (ltimo, faz alusdo ao estudo dos efeitos do

transporte, dos resultados direto e indiretos do fenémeno.

Em uma perspectiva sequencial, o transporte pode ser estudado conforme suas etapas.
Primeiramente, ha que se estudar a possibilidade de ocorréncia do transporte e todo o
contexto que torna possivel a concretizacdo do transporte, e que resulta na decisdo de se
fazer a viagem. E o fendmeno tomado imediatamente e anteriormente a qualquer fato
concreto. Em uma segunda etapa, hd que se analisar o deslocamento de fato ou a

concretizacdo do transporte, envolvendo as acdes e reagGes que acontecem quando o

'3 Conforme definigdo de Mobilidade de Magalhées e Yamashita (2004).
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transporte se da em algum lugar e tempo. Por Gltimo, ha que se estudar os efeitos do
transporte.

Por fim, ressalta-se que o estudo do transporte pode ser dado sob uma perspectiva abstrata,
concreta (especifica) ou geral (lei). E o que evidencia o modelo tipoldgico proposto ao
trazer um segundo nivel de andlise das classes de ideias do fendbmeno de transporte. O

quadro 19 apresenta as ideias que podem ser estudadas em cada uma dessas dimensdes.

Quadro 19 - Trés dimensdes de anélise do fendmeno de transporte

Dimensao Classes de ideias

Abstrata (qualitativa) e Possibilidade de ocorréncia do transporte (1.1)
e Ocorréncia potencial do transporte (2.1)
o Efeito possivel do transporte (3.1)

Concreta (especifica) e Possibilidade da ocorréncia do transporte (especifico) (1.2)
e Ocorréncia do transporte (especifico) (2.2)
o Efeito do transporte (especifico) (3.2)

Geral (lei) e Possibilidade da ocorréncia do transporte (geral) (1.3)
e Qcorréncia do transporte (geral) (2.3)
o Efeito do transporte (geral) (3.3)

Nesse caso, é possivel analisar o fenbmeno sob uma perspectiva totalmente abstrata, onde
a reflexdo sobre as trés dimensdes do fenbmeno é de ordem qualitativa, sem nenhuma
relacdo com nenhuma concrecdo ou efeito gerado. Posteriormente, é possivel estudar o
fendmeno sob uma perspectiva concreta e especifica, onde o foco esta em uma
determinada ocorréncia do transporte. E, por fim, € possivel estudar transporte sob uma

perspectiva geral, onde se busca conhecer padrdes e habitos a respeito do fenémeno.

8.4. SOBRE A EXPRESSAO METRICA DO IST

A primeira consideracdo que deve ser realizada a respeito da expressdo métrica do IST se
refere a sua abrangéncia. Apesar da viabilidade da expressdo ter sido verificada apenas
para 0 caso de Brasilia, seu uso pode ser estendido para outras cidades brasileiras. 1sso
porque a métrica proposta € desvinculada de dados de fontes secundérias, a exce¢do dos
dados sobre renda, disponibilizados pelo IBGE, sendo necessarios, para o calculo do IST,
apenas uma pesquisa de campo (considerada viavel) e os dados de programacao de viagem,
em geral publicos. Isso permite que o calculo do IST esteja menos sujeito as interferéncias
politicas de empresas e instituigdes responsaveis pelo transporte, que podem inviabiliza-lo.
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Uma segunda consideragdo diz respeito a sua utilidade para o planejamento de transportes.
A expressdo métrica do IST proposta para o caso do transporte terrestre publico urbano de
passageiros, pode ser considerada util ao processo de planejamento do transporte no
contexto brasileiro. Isso porque sendo fundamentada teoricamente e metodologicamente, é
capaz de representar as trés dimensfes do fendmeno de transporte e captar as principais

ideias de finalidades do planejamento de transporte.

Contudo, é importante ressaltar que a expressdo métrica proposta ndo absorve todos os
aspectos finalisticos do planejamento de transporte considerados inicialmente, como era de
se desejar. 1sso se da por causa da viabilidade de uso da expressdo. Infelizmente, ndo
houve como se ter uma formulacédo teoricamente completa e viavel simultaneamente, visto
que no contexto brasileiro as dificuldades de acesso aos dados sdo impeditivas muitas
vezes. Isso ndo significa fragilidade do indice, mas simplicidade. A medida que surjam
novos métodos de coleta, instrumentos ou que estejam disponiveis dados confidveis outros

elementos poderdo ser incorporados a expressdo métrica do IST.

Ressalta-se, por ultimo, que o IST ndo tem a pretensdo de absorver todas as principais
informacBes importantes sobre o tema “transporte”. O indice se restringe aos aspectos
vinculados ao fendmeno de transporte, conforme modelado, passando ao largo dos
aspectos necessarios, por exemplo, para o planejamento do sistema de transporte (infra e
supraestrutura), assim como para regulacdo do mercado de transporte. A proposicédo de
indicadores de sistema de transporte e de mercado de transporte sdo temas interessantes

para futuras aplicacdes do método proposto.

8.5. SOBRE FUTURAS PESQUISAS

Algumas sugestdes de futuras pesquisas sao:

e Realizar novas aplicacbes do método proposto para a determinacdo de expressoes
métricas representativas do transporte interurbano de passageiro, do transporte urbano

e interestadual de carga, do transporte hidroviario de passageiros, do transporte aéreo
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de passageiros e de cargas e do transporte maritimo de cargas. Em cada um desses
casos 0 contexto politico e tecnoldgico de construgdo e proposicdo da expressdo

métrica é diferente.

Desenvolver e detalhar metodologicamente estudo sobre os interpretantes propiciando
0 conhecimento sobre os efeitos particulares da apresentacédo do indice ao intérprete, a

interpretacdo habitual do indice e sua evolucgéo no tempo.

Desenvolver novos modelos faneroscopicos de ideias vinculadas ao fenémeno de
transporte como modelos de mobilidade, de acessibilidade, de viagens, de riscos e de

impactos.

Desenvolver modelos faneroscopicos de “sistema de transporte” e de “mercado de

9.
transporte™’;

Desenvolver indicadores sintéticos de sistema de transporte e de mercado de

transporte;

Desenvolver, com base na semiotica, um método para a proposicdo de icones ou

simbolos de transporte, como, por exemplo, para uso na sinalizacao viaria.

8.6. COMENTARIOS FINAIS

O mais complexo na tarefa de proposicdo de uma expressdo métrica que represente o

fendmeno de transporte e que possa ser utilizada para fins de planejamento ndo esta na

representacdo de aspectos do fendmeno em si, mas na justificativa do porqué de um

aspecto estar ou ndo estar representado na expressao métrica proposta.

Essa inquietacdo inicial foi o que ensejou a busca e o desenvolvimento de um método para

fundamentar tal proposicdo. Entretanto, para sua validade teorica, 0 metodo deveria ser
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embasado em uma teoria que explicasse 0 processo de representacdo das coisas. A

semiotica se mostrou capaz de embasa-lo.

Além de esclarecer como se da o processo de representacdo de um objeto, a semiotica
propiciou a modelagem inicial do fendmeno de transporte evidenciando as classes de ideias
que deveriam se fazer representadas na expressao a ser proposta. Permitiu, ainda, que tais
ideias, dado o processo de representacdo, fossem gradativamente analisadas e filtradas, de
forma a se obter uma expressdo métrica que representasse o fendmeno de transporte de

forma Util para se planejar o transporte e que pudesse ser justificada teoricamente.

Acredita-se que os objetivos inicialmente tracados tenham sido alcancados. Contudo,
infelizmente, ndo foi possivel executar todas as etapas do método proposto chegando-se até
a determinacdo dos interpretantes. Assim, sugere-se que trabalhos posteriores sejam
realizados para detalhar as etapas que foram teoricamente pensadas, mas que ainda nao

tiveram seu teste pratico.

Ressalta-se, por altimo, que esse foi apenas um esforco inicial de se entender a teoria
semiotica, trazendo-a para o ambito das discussdes sobre transporte e indicadores.
Entretanto, muito ainda pode ser explorado e inUmeras sdo as aplicaces possiveis. Espera-
se que outros trabalhos académicos possam se servir da semiotica, trazendo novas

contribuicdes.
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A - FORMULARIO DE COLETA DOS DADOS DO INDICE DA SITUACAO DO TRANSPORTE (APLICADO NO DFTRANS

Todos os dados contidos no quadro a seguir sdo solicitados para fins académicos com vista a elaboragdo do estudo de caso da tese de Doutorado do Programa de Pds
Graduagdo em Transportes da Universidade de Brasilia (PPGT) intitulada “Determinagio de um indice da Situacao de Transporte como Elemento de Suporte ao Planejamento
de Transportes com Base em um Método Semiético para Determinacdo de Indicadores Sintéticos”. Pretende-se desenvolver uma expressdo métrica capaz de vincular aum
namero-indice a situacdo do transporte publico urbano por énibus em um recorte temporal mensal.

Assim, solicitamos, por gentileza, o preenchimento do formulario. Em caso de ndo haver a disponibilidade do dado nas agregac6es ou nas unidades apresentadas, ou ainda de

haver a disponibilidade do dado, porém de diferente forma, pedimos que seja realizado o registro no campo “Observagdes”.

Cod_dado Nome do dado Unidade Agregacéo Observagcéo sobre o dado
- Arquivo geografico contendo
1 Linhas_de_onibus_urbano_geo 0 desenho das linhas de
onibus na cidade (shp)
- Arquivo geografico contendo
2 Cidade_geo o0 desenho viario da cidade
(ruas, avenidas) (shp)
3 Horério programado de saida das linhas de dnibus hh:mm:ss Por par O/D
4 Capacidade do servigo de dnibus passageiro Por par O/D
5 Demanda pelo servico de dnibus passageiro Por par O/D
6 Atraso/antecipacdo na origem min Por viagem
7 Proporcao dos sujeitos de transporte (origem) com capacidade de pessoas Por par O/D
pagar pelo transporte disponivel entre O e D P
8 Atraso na origem min Por viagem
9 Tempo de percurso das linhas de transporte publico de passageiros min Por par O/D
10 Extensdo do percurso entre O e D min Por par O/D
11 Total de vitimas fatais e ndo fatais do transporte de 6nibus vitimas Por par O/D; més;
(passageiros) ano
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Cod_dado Nome do dado Unidade Agregacio Observagcao sobre o dado
g/kmoug No caso da existéncia do dado
por veiculo, indicar a
12 Emissdo média de material particulado Veiculo ou ESt?QéO quaqtidade de  veiculos
de observacéo analisados e a frota total. No
caso de haver dados de
opacidade, informar.
g/kmoug No caso da existéncia do dado
T . Veiculo ou estacdo |por veiculo, indicar a
13 Emissdo média de residuos gasosos q x . .
e observagdo quantidade  de  veiculos
analisados e a frota total.
14 Consumo diéario de combustivel Aocljepender d? tipo Por tlpO'de
e combustivel combustivel
15 Emissado média de ruido percebido no interior do 6nibus DB
16 Emissdo média de vibragdes percebidas no interior do énibus m/s2
Por gentileza, forneca as informacdes julgar pertinente a cada um dos dados solicitados. Para facilitar a referéncia, utilize a coluna “Observagdes”.
COD | O dado | E possivel Em quanto Em qual Observagdes
Dado | existe? | disponibiliza-lo? | tempo é possivel | formato pode
disponibiliza-lo? | ser enviado?
1 Sim Sim 2 dias Uteis Map info
2 Sim Sim 2 dias Uteis Map info
3 Sim Sim 2 dias Uteis Excell
4 Sim Sim 2 dias ateis Excell Neste caso, seria multiplicar o nimero de viagens de cada linha por 75 (no caso de viagens
operadas por 6nibus, é a lotacdo maxima aceitavel do veiculo) ou por 45, se for micro-6nibus.
5 Sim N&o A informacdo existe, mas depende de aprovagdo de liberacdo pela diretoria do DFTRANS.
6 Néo
7 Néo
8 Néo
9 Sim Sim 2 dias Excell
10 | Sim Sim 2 dias Excell
11 Néo
12 Néo
13 Néo
14 | Néo
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COD | Odado | E possivel Em quanto Em qual Observagdes
Dado | existe? | disponibiliza-lo? | tempo é possivel | formato pode
disponibiliza-lo? | ser enviado?
15 | Néo
16 | Néo
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