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RESUMO

Promover o transporte sustentavel em regides metropolitanas é um problema com-
plexo, devido a grande quantidade de atores com objetivos muitas vezes conflitantes,
além da forma com que cada comunidade, de acordo com o contexto local, absorve os
conceitos ligados a sustentabilidade. Neste ambiente, é fundamental um suporte para
orientar o planejamento e a tomada de decisdo, considerando a sustentabilidade. A par-
tir dos requisitos para um transporte sustentdvel e a participa¢do dos diversos atores,
elaborou-se um procedimento que auxilia na operacionalizagdo do suporte, possibili-
tando a obtengdo dos objetivos fundamentais dos atores, a proposi¢do de alternativas
e sua avaliagdo. Para demonstrar sua viabilidade, a proposta foi aplicada na Regido Me-
tropolitana da Baixada Santista, uma regido importante localizada na Regido Sudeste do
Brasil. Trinta e nove objetivos fundamentais foram obtidos.

ABSTRACT

Promoting sustainable transport in metropolitan regions is a complex problem, due to
the large amount of actors with often conflicting goals, as well as the manner in which
each community, in accordance with the local context, absorbs the concepts linked to
sustainability. In this environment, it is vital a support to guide the planning and decision
making, whereas sustainability. From the requirements for a sustainable transport and
the participation of various actors, we elaborated a procedure that assists in the opera-
tionalization of support, enabling the achievement of the fundamental objectives of the
actors, the proposition of alternatives and their evaluation. To demonstrate its viability,
the proposal was applied in the Metropolitan Region of Baixada Santista, an important
region located in the southeastern region of Brazil. Thirty-nine fundamental objectives
were established.

1. INTRODUCAO

O planejamento é um elemento crucial para qualquer iniciativa de desenvolvimento, incluindo
a busca da sustentabilidade urbana (Rahman, 2016). Em areas metropolitanas, a gravidade e
complexidade dos problemas requerem abordagens e solu¢ées inovadoras (Lalehpour, 2016).

Sem uma gestdo metropolitana adequada, a tentativa de resolucdao dos problemas pelos
municipios, de forma individual, pode nao ter o efeito esperado. Os resultados sdo politicas
deficientes de transportes publicos, com elevadas taxas de utilizacdo de veiculos motorizados
individuais (Ulian, 2008). Outra dificuldade é a coordenacao entre o planejamento urbano e o
dos transportes, geralmente complexa, devido as especificidades dos projetos de transporte
regional e metropolitano. Muitas vezes, o planejamento de transportes enfatiza as regioes
centrais das metropoles, negligenciando a periferia (Liu e Alain, 2014).
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Segundo Sagaris (2014), pensar os cidaddaos de uma metropdle como planejadores por
direito abre caminho para estratégias mais eficazes para alcancar os objetivos da
sustentabilidade nos transportes. Esta participacdo é fundamental, tendo em vista a resisténcia
publica a mudan¢a de comportamento, em busca de uma sociedade mais sustentavel
(Whitmarsh, 2012).

Neste contexto, os planejadores de transportes identificam a necessidade de maior
coordenacgdo e colaboracao entre os atores, como etapas fundamentais para abordar questoes
relacionadas ao planejamento da rede de transportes e iniciativas de sustentabilidade (Beiler,
2016).

A Comissdo Europeia para o Meio Ambiente (EEA, 2006) observa que o planejamento do
transporte exige uma visdo a longo prazo. As solugdes precisam ser propostas com base em
ampla consulta ao publico e outras partes interessadas, e os objetivos devem refletir a situacdo
local. Por outro lado, algumas abordagens para implementacao de sistemas de transporte mais
sustentaveis sdo tdo ambiciosas que ndo fornecem qualquer orientacdo sobre como equilibrar
os objetivos concorrentes e como os objetivos do sistema interagem (Goldman e Gorhan, 2006).

A dificuldade para obtencao desses objetivos é ainda maior em regides metropolitanas, tendo
em vista que existem caracteristicas diferentes entre as regides e os municipios de cada regiao,
além de estratégias e politicas proprias para o planejamento dos transportes, incluindo a visao
dos atores sobre a sustentabilidade (Rodrigues da Silva et al., 2008).

Alguns autores ja desenvolveram metodologias que buscam agregar os objetivos conflitantes
para o desenvolvimento de transportes sustentaveis, tais como: Yedla e Shrestha (2003), por
meio da construcdo de cendrios ou opgdes de sistemas de transportes para a cidade de Nova
Deli, na India; Silva et al. (2008), pela defini¢do das dimensdes da mobilidade sustentavel em
regides brasileiras, observando os objetivos dos atores; e Jones et al. (2013), utilizando a visdo
dos atores integrada em niveis diferentes dentro de varias hierarquias, considerando os concei-
tos gerais da sustentabilidade.

Todavia, existe a caréncia de uma metodologia que possa ser aplicada a qualquer regidao me-
tropolitana, respeitando, porém, as caracteristicas de cada contexto. Assim, este trabalho visa
desenvolver um suporte para orientar o planejamento do transporte metropolitano conside-
rando a sustentabilidade e desenvolver um procedimento para operacionaliza-lo.

Visando explicitar os conceitos necessarios ao desenvolvimento da proposta, no préximo
item serdo analisadas as especificidades do transporte metropolitano sustentavel. No item 3,
sera apresentada a metodologia, dividida em duas etapas: uma fundamentacgdo teérica sobre o
Auxilio Multicritério a Decisao, que servira de suporte para a estruturac¢do, avaliacao e reco-
mendacao, e a descri¢do do procedimento proposto. Na sequéncia, sera feita uma aplicacao na
Regido Metropolitana da Baixada Santista. O item 5 contém as discussoes sobre os resultados,
seguidas das consideracgdes finais.

2. PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES METROPOLITANOS SUSTENTAVEIS
2.1. Transporte Metropolitano Sustentavel

A partir da prioriza¢do do desenvolvimento sustentavel pelos paises, que comegou a emergir
entre as décadas de 1980 e 1990, a sustentabilidade da infraestrutura tornou-se uma area de
interesse nos campos da pesquisa, educacdo e aplicacdo pratica (Jeon e Amekudzi, 2005). No
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setor de transportes, como resultado da aplicacdo dos conceitos de sustentabilidade, para ate-
nuar as suas externalidades negativas, surgiu uma nova expressao denominada transporte sus-
tentavel (Qureshi, 2007).

Segundo Litman (2009), o termo transporte sustentavel é uma continuagdo légica do desen-
volvimento sustentavel, sendo utilizado para descrever os modos de transportes e sistemas de
planejamento que sido coerentes com as preocupacdes mais amplas da sustentabilidade. O
transporte sustentavel se contrapde a visdo pouco sustentavel que requer grande energia para
a construcdo e manutencdo da infraestrutura, facilita a dispersdao do uso do solo e utiliza
grandes quantidades de combustiveis vindos de fontes nao renovaveis.

Muitas cidades do mundo procuram estabelecer sistemas de transporte urbano mais
sustentaveis visando reduzir acidentes, congestionamentos, poluicao do ar e ruido e melhorar
as interacGes sociais, reduzindo as injusticas criadas pelos sistemas de transportes
contemporaneos (Gossling, 2016).

Em regides metropolitanas especificas, pesquisadores tais como Pospischil e Mailer (2014),
Angel e Blei (2016) e Wang et al. (2017) estudaram as agdes necessarias para promover o trans-
porte metropolitano sustentavel, tais como: utilizagcdo de transportes ndo motorizados, incen-
tivo a utiliza¢do dos transportes publicos e controle do uso do solo.

No entanto, poucas organiza¢des metropolitanas observam em seu planejamento o impacto
dos transportes em relacao aos aspectos ambientais, sociais e econémicos, essenciais em um
sistema de transporte sustentavel (Jeon, Amekudzi e Guensler, 2007).

Assim, um primeiro requisito para atingir um transporte sustentavel, embasado em Shiftan, Ka-
plan e Hakkert (2003) e Litman (2012), refere-se aos objetivos da sustentabilidade, ou seja, ob-
jetivos ambientais, sociais e econdmicos aplicados aos transportes sustentaveis:

* Ambientais: utilizar energia limpa, reduzir residuos, poupar recursos energéticos, pre-
venir e mitigar mudancas climaticas, preservar areas livres.

* Sociais: permitir igualdade de acesso, proporcionar melhoria da satide da populagao,
auxiliar o desenvolvimento econdémico, proporcionar melhoria de qualidade de vida da
populacgdo, preservar a heranga cultural, ser seguro.

e Econdmicos: ser financidvel, ser indutor de desenvolvimento econdémico, ser eficiente,
necessitar de custos reduzidos para implantac¢do e operagao.

Para Nijkamp et al. (2007), em ambientes complexos como regides metropolitanas, o
processo de planejamento de transportes deve envolver, além de especialistas e politicos, a
comunidade local. Desta forma, o segundo requisito para um transporte metropolitano
sustentavel se refere a participacdo dos atores, tendo em vista que as decisdes sobre o tema tém
impacto direto na comunidade, conforme descrito por Litman (2003) e Sagaris (2014).

O terceiro requisito se refere as medidas, tanto de politicas publicas como de planejamento.
Geurs e Van Wee (2000) e Steg e Gifford (2005) propdem uma série de medidas de politicas
publicas para o desenvolvimento dos transportes sustentaveis - tecnolégicas, comportamen-
tais, de planejamento fisico, gestao da oferta, espaciais e econémicas. Litman (2012) observa a
importancia do planejamento para o desenvolvimento de um transporte sustentavel.

O planejamento de transportes sustentaveis implica a utilizacdo dos diferentes modos de
transportes no que cada um tem de melhor, reconhecendo o valor do transporte ndo
motorizado, a importancia do transporte publico e a redugdo, mas nao a eliminagdo, do uso do
automdvel. Em relacao ao transporte metropolitano, cujos modos também demandam escolhas
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ou decisdes, as opgoes para o deslocamento podem variar entre o motorizado coletivo e indivi-
dual, e ndo motorizado individual (Vasconcellos, 2012).

2.2. Apoio ao Planejamento de Transportes Metropolitanos Sustentaveis

Com base nos requisitos para um transporte sustentavel e nos modos de transporte metropoli-
tano, elaborou-se um fluxograma para apoio ao planejamento de transportes metropolitanos
sustentaveis (Figura 1).

| Transporte Sustentavel | | Transporte Metropolitano |
s Transporte Transporte
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Figura 1. Fluxograma para apoio ao planejamento de transportes metropolitanos sustentaveis

O fluxograma foi organizado em dois pilares principais. Em um lado, o transporte sustentavel,
representado pelos objetivos da sustentabilidade, a participacao dos atores e medidas de poli-
ticas publicas e de planejamento, que conduzem aos requisitos para um transporte metropoli-
tano sustentavel; de outro, os modos de transporte metropolitano, importantes para alcancgar
um sistema de transporte metropolitano sustentavel.

Os requisitos para um transporte sustentavel e os modos de transporte metropolitano sdo
unidos para a proposicdo de alternativas, avaliacao, recomendacao e decisao.

O fluxograma é permeado pela participacdo dos atores, que, em um contexto metropolitano,
possuem objetivos diversos. Conhecer os objetivos desses atores é essencial, ja que a sustenta-
bilidade é fortemente influenciada por caracteristicas locais, conduzindo a elaboragao de alter-
nativas melhores. Isoladamente, os elementos do fluxograma ajudam a entender as necessida-
des de um sistema de transporte metropolitano sustentavel, mas nao auxiliam no processo de
decisao. Justamente para integrar todos os elementos, conhecer os objetivos dos diversos ato-
res, propor alternativas melhores e conduzir a uma decisao sao utilizadas, como suporte, meto-
dologias multicritério de auxilio a decisao.
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O Auxilio Multicritério a Decisao (AMCD), que tem como objetivo ajudar individuos ou
grupos de individuos a explorar decisdes importantes, pode ser subdividido em trés fases:
estruturacdo, avaliacao e recomendacdo (Belton e Stewart, 2002). As trés fases foram inseridas
no fluxograma de acordo com cada elemento.

Assim, deve-se criar um procedimento para operacionalizar o suporte apresentado no fluxo-
grama, orientando o planejamento e a tomada de decisdo.

3. METODOLOGIA

Para o procedimento proposto sdo necessarias uma série de a¢des, conforme apresentado na
Tabela 1.

Tabela 1: Procedimento para apoio ao planejamento de transportes metropolitanos sustentaveis

Item Agoes

Caracterizagdo do contexto
Identificagdo dos atores

Escolha de um facilitador

Obtencgdo dos objetivos

Defini¢do dos objetivos fundamentais
Elaboragdo das hierarquias individuais
Estruturagao Validagdo das hierarquias individuais

Elaboragdo da hierarquia conjunta

O 00 N O U1 A W N P

Validagdo da hierarquia conjunta

[y
o

Validagdo final da hierarquia conjunta (reunido de conciliagdo)

[
[

Pesquisa dos atributos

=
N

Validagdo dos atributos e definicdo dos niveis de variagdo

=
w

Proposigdo de alternativas

[
H

Construgdo das fungGes de valor

[y
(6]

Lo Constantes de escala
Avaliagdao

=
(o))

Avaliagdo local das alternativas

=
~N

Avaliagdo global das alternativas

=
(o]

Recomendacgao Discussdo dos resultados com os atores

Inicialmente, é importante caracterizar o contexto decisério, abrangendo caracteristicas ge-
ograficas, populacionais e dos sistemas de transporte (A¢do 1). Nesta etapa, também deve-se
identificar os atores envolvidos com o transporte de passageiros na regiao em analise. Tais ato-
res incluem os técnicos das prefeituras, das empresas de transporte - tanto privadas como es-
tatais —, dos 6rgaos ou agéncias de controle regional de transportes, dos 6rgaos ambientais, das
representacdes locais dos usudrios de transportes motorizados ou nao motorizados, bem como
da populacdo (A¢do 2). O decisor pode ser um, ou mais de um, agente externo ou interno, go-
vernamental ou ndo, preocupado em promover o transporte metropolitano sustentavel na re-
gido. E importante que o decisor (ou decisores) escolha(m) um facilitador, preferencialmente
alguém que conheca os conceitos de transporte sustentavel e tenha facilidade de comunicagao
com os diversos atores (Ac¢do 3).

Uma vez definidos os atores e o facilitador, a etapa seguinte é a de entrevistas, que serao
utilizadas, inicialmente, para obteng¢do dos objetivos fundamentais (A¢des 4 e 5). O tipo de en-
trevista utilizado sera ndo estruturado (Barros e Lehfeld, 2007). Para isso, deve ser efetuado um
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pequeno relato sobre o tema transporte sustentavel, buscando-se os elementos relevantes para
os diversos atores. Pretende-se utilizar uma entrevista focalizada, mas com aspectos de nao di-
rigida. Em uma entrevista apenas focalizada poderiam ser restringidos alguns aspectos ndo
abordados pelo entrevistador. Se fosse meramente nao dirigida, o entrevistado poderia perder-
se em temas ndo coerentes com o problema em estudo.

Apés a apresentagdo de um texto curto abrangendo os conceitos da sustentabilidade e as
caracteristicas de um transporte sustentavel, sdo efetuadas trés perguntas ao ator entrevistado:

1. Quais sdo os piores aspectos da movimentacao de pessoas da Regidao Metropolitana?
2. Quais os melhores aspectos do transporte de passageiros da Regido Metropolitana?

3. Observando os conceitos de sustentabilidade, quais os aspectos que poderiam ser im-
plementados e quais as eventuais dificuldades?

As respostas formam uma lista de objetivos. Para cada objetivo da lista, pretende-se efetuar
a seguinte pergunta aos atores: “Por que esse objetivo é importante no contexto de decisdo?” Os
objetivos importantes por si serdo os objetivos fundamentais, e os demais serdo os objetivos-
meio; a seguir, sdo hierarquizados os objetivos fundamentais (Keeney, 1992). Recomenda-se
organizar os objetivos fundamentais de acordo com os trés grupos principais de objetivos da
sustentabilidade: ambiental, social e econdmico (A¢do 6). Assim, no topo da hierarquia esta a
promocao do transporte metropolitano sustentavel; no nivel abaixo, os objetivos da sustentabi-
lidade; e no ultimo nivel, os objetivos definidos para o contexto da regido metropolitana em
estudo.

As hierarquias individuais sao apresentadas pelo facilitador e recebem sugestdes ou a apro-
vacdo dos atores (A¢do 7). A validacdo (aprovacdo) de forma individual é importante para uma
nova reflexao dos atores e, caso necessario, para uma complementacdo de eventuais objetivos
nao abordados anteriormente. Em seguida, deve-se elaborar uma hierarquia conjunta, apresen-
tada novamente para valida¢do de forma individual (A¢des 8 e 9).

Finalizada a construgdo da hierarquia conjunta e a validagao de forma individual com os ato-
res, € realizada uma reunido de conciliacao (A¢ao 10). A reunido de conciliagdo possui dois ob-
jetivos principais: a validacao da hierarquia conjunta (Item estruturagao) e a defini¢do das cons-
tantes de escala (Item avalia¢do). Nesta reunido, convidam-se todos os atores. O facilitador deve
apresentar a hierarquia conjunta e provocar uma discussao entre eles na busca de um consenso.
Um dos resultados é a hierarquia conjunta validada, que representa as especificidades da regidao
metropolitana em analise.

Inicia-se o processo de defini¢do dos atributos (A¢do 11). Para a escolha dos atributos, pode-
rao ser utilizados os indicadores de sustentabilidade, mais precisamente aqueles indicadores
coerentes com um transporte sustentavel mencionados na literatura, e/ou consulta a especia-
listas. Um atributo deve ter um nome, uma escala de medida e um intervalo de variagdo, com-
preendido entre o melhor nivel viavel e o pior nivel aceitavel. Os atributos e seus niveis de vari-
acao também precisam ser validados (aprovados) pelos atores (A¢do 12).

Para a construcao das alternativas, recomenda-se observar os objetivos fundamentais da hi-
erarquia conjunta e as medidas de politicas publicas e de planejamento para um transporte sus-
tentavel (A¢do 13). Nesta etapa é fundamental também observar a construcdo das hierarquias
individuais dos diversos atores.

A avaliacdo tem inicio com a construcao das fung¢des de valor (Ag¢ao 14). As fungdes de valor
podem ser construidas por meio dos métodos de pontuacgao direta ou bisseccdo (Ensslin et al.,

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 36



Correia, L.F.M., Galves, M.L. Volume 27 | Ndmero 1 | 2019

2001). No primeiro método, definem-se niveis para cada atributo ordenados preferencialmente.
Ao melhor nivel viavel é associado o valor 100 e ao pior nivel aceitavel, o valor 0. Em seguida, o
ator é solicitado a expressar o valor dos demais niveis. No método da bisseccao é necessario
definir apenas o melhor e o pior nivel de cada atributo, aos quais sdo associados os valores 100
e 0, respectivamente. Pede-se, entdo, que o ator indique um nivel do atributo cujo valor esteja
na metade dos valores extremos (o melhor e o pior). Repete-se o procedimento para os dois
subintervalos, obtendo-se mais dois pontos da fungdo de valor.

As constantes de escala sdo obtidas primeiro de forma individual, ap6s a validacao da hierar-
quia conjunta de forma individual (A¢do 15). Na reunido de conciliagdo, sdo apresentadas as
constantes de escala, servindo de parametro de discussao. Os valores finais sdo definidos por
conciliacdo dos atores. As constantes de escala sdo estimadas pelo método swing weights (Enss-
lin etal, 2001). Considera-se, inicialmente, que todos os atributos estejam no pior nivel e pede-
se que o ator escolha um atributo que gostaria de passar para o melhor nivel. A esse salto cor-
respondem 100 pontos. Em seguida, pergunta-se ao ator qual atributo ele passaria do pior para
o melhor nivel em segundo lugar e quanto vale esse salto. Repete-se o procedimento até que se
definam os saltos de todos os atributos. As magnitudes dos saltos sdo medidas em relacao ao
primeiro. Por fim, é feita a normalizacdo, obtendo-se as constantes de escala.

Para cada alternativa é definido o nivel dentro da fungdo de valor de cada atributo (Ac¢ao 16).
Com todos os valores dos niveis dos atributos e as constantes de escala (k) é possivel a avaliacao
pelo método de agregacao aditiva. As alternativas podem ser, entdo, comparadas de acordo com
os resultados parcial e global (A¢ao 17). Apds a avaliacdo, é importante que seja efetuada uma
apresentacdo final aos atores, para eventuais sugestoes e recomendacdes.

Efetua-se a avaliacdo com métodos de agregacdao multicritério, permitindo avaliacdes local e
global das alternativas. O método de agregacdo escolhido sera a Fung¢ao de Valor Multiatributo
na Forma Aditiva, expressada pela seguinte relacao:

V(A) = k.vi(A) + ko.v2(A) + ksvs(A) +..  + Kn.va(A)

emque V(A) é o valor global da alternativa A.
vi(A), v2(A),..., va(A) asdo osvalores das fung¢des da alternativa A para os atributos
1, 2, n.
ki, kz, ..., kn parametros de calibragao.
n é o namero dos atributos.

Na etapa 18, recomendagdo, apresentam-se os resultados aos atores. Apds essa etapa, pode-
rao ser efetuadas recomendagdes para melhoria ou adaptacdo da metodologia proposta.

4. APLICACAO NA REGIAO METROPOLITANA DA BAIXADA SANTISTA
4.1. Estruturagao

Seguindo o procedimento proposto, apresenta-se uma aplicacdo na Regido Metropolitana da
Baixada Santista (RMBS). A regido foi escolhida tendo em vista a sua diversidade de modos de
transportes metropolitanos, a presenca de grandes areas de preservacdao ambiental, a presenca
do maior porto da América Latina, uma elevada taxa de propriedade de veiculos motorizados
de uso individual (automdveis e motocicletas), que provoca uma série de externalidades nega-
tivas, elevado uso de bicicletas e a complexidade de suas interagdes com os modos motorizados,
multiplicidade de atores em nivel local e metropolitano.
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Aregido é formada por nove municipios com uma popula¢do de 1.781.620 habitantes (Brasil,
2014). Segundo Ziindt (2006), a RMBS foi a segunda regido metropolitana do Estado de Sao
Paulo e a pioneira tanto no ambito da Constituicao Federal de 1988, como da Constitui¢do Es-
tadual de Sao Paulo de 1989.

Segundo a Agéncia Metropolitana da Baixada Santista (AGEM, 2006), nos municipios da
RMBS ha grande movimentacgao de automoéveis, 6nibus, veiculos de carga, bicicletas e pedestres,
nos deslocamentos diarios para trabalho, estudo, negécios, comércio e servigos. A intensa mo-
vimentacdo de veiculos gera altos indices de acidentes de transito e congestionamento, princi-
palmente na regido central da RMBS. Outro aspecto relevante é a intensa quantidade de viagens
pendulares a RMSP.

Os atores foram escolhidos em funcdo do seu envolvimento com as questdes dos transportes
na Regido Metropolitana da Baixada Santista. Observando os requisitos para sustentabilidade,
além dos técnicos ligados aos transportes, foram identificados atores que representam os usu-
arios e a populacdo da regido. Nao foi identificado um decisor no contexto deste trabalho. Entre
todos os atores listados, ap6s varias tentativas, obteve-se apoio de todas as prefeituras, com
excecao de uma delas. Os seguintes atores, em um total de vinte, foram identificados e numera-
dos para controle:

* Prefeituras Municipais: (1) Santos, (2) Guaruja, (3) Bertioga, (4) Cubatao, (5) Sao
Vicente, (6) Praia Grande, (7) Itanhaém, (8) Mongagu4, (9) Peruibe.

* Governo Estadual: (10) Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU),
(11) Desenvolvimento Rodoviario S.A. (DERSA), (12) Agéncia Metropolitana da Bai-
xada Santista (AGEM-BS), (13) Companhia Ambiental do Estado de Sao Paulo (CE-
TESB-BS).

* Governo Federal: (14) Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Natu-
rais (IBAMA).

* Outros: (15) Associacao Brasileira de Ciclistas (ABC), (16) Moradores de Santos —
Conselho de Comunidades de Bairro, (17) Usuarios dos Transportes de Santos - Con-
selho de Comunidades de Bairro, (18) Operador Privado - Viacao Piracicabana/Con-
sorcio Mobilidade, (19) Moradores de Bertioga - Associacdo de Comissodes e Conse-
lhos Municipais de Bertioga, (20) Usuarios dos Transportes de Bertioga — Associagao
de Comissoes e Conselhos Municipais de Bertioga.

Neste estudo, o primeiro autor do trabalho, atuou como facilitador. Dos vinte atores identifi-
cados, dezenove participaram. Durante a entrevista, apresentou-se um texto curto sobre os con-
ceitos de sustentabilidade e de transportes sustentaveis. Ap6s esta pequena apresentacao, fo-
ram feitas as perguntas apresentadas no item 3. Obteve-se, assim, uma lista de objetivos, que
incluem objetivos-meio e objetivos fundamentais.

Aplicando o procedimento para definicdo dos objetivos fundamentais, foram explorados
cada um dos objetivos listados na A¢ao 4, até encontrar os objetivos fundamentais de cada um
dos atores. Nas entrevistas individuais, elaborou-se, também, a hierarquia de objetivos para
cada ator. Para tanto, os objetivos fundamentais foram agrupados de acordo com os objetivos
da sustentabilidade: ambientais, sociais e econdmicos. Na mesma entrevista, a hierarquia foi
apresentada ao ator que efetuou a sua validacdo ou solicitou alteragdes. Assim, ganhou-se
tempo, tendo em vista que a agenda dos atores muitas vezes € repleta de atividades. O tempo
de duragdo, da apresentagdo até a validagdo da hierarquia, foi, em média, de uma hora e meia.
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O facilitador, em escritorio, analisou todas as hierarquias de objetivos fundamentais indivi-
duais, observando eventuais objetivos em comum, redundantes e complementares. O resultado
final é uma hierarquia de objetivos fundamentais conjunta que necessita ser validada pelos ato-
res. Nesta etapa, inicialmente, apresentou-se a hierarquia conjunta para os atores, em nova reu-
nido, de forma individual, com todos os atores, explicando eventuais duvidas e ouvindo eventu-
ais sugestoes ou efetuando simplesmente a validacdo da hierarquia conjunta.

B Reduzir tempo de viagem (k=0,15)
= Reduzir tarifa (k=0.08)
B Reduzr idade média dos veiculos
(k=0,33)
er  Ter bancos confortaveis e piso
] Ter conforto (k=0,13) acessivel (k=0,33)
£ Ter climatizacdo e entretenimento
(k=0,34)
= Aumentar 4reas livres (k=0,1)
Redugdo de acidentes com o usudrio
L (k=0,35)
Social Garantir seguranca (0,13) et Reducdo de acidentes de transito
(k=0,34) A (k=0,35)
= Aumentar a seguranca pessoal (k=0,3)
= Pontualidade (k=0,34)
Pl Ter confiabilidade (k=0,15) & Frequéncia (k=0,33)
e Garantir viagem completa (k=0,33)
M Gunirsaide (005 P p e e (0
B Ser acessivel aos demais usudrios
. . _ (k=0,5)
= Garantir equidade de acesso (k=0,07) Ser acessivel aos usuArios com
necessidades especiais (k=0,5)
Promover o Bt Preservar patrimdnio historico(k=0,03)
Transporte =t Reduzir segregacéo urbana (k=0,11)
Metropolitano = Aumentar a demanda (k=0,35)
Sustentével Redugdo de investimento em
= Reduzir gasto publico (k=0,3) ~1mplantagao (k=0.6) o
Econdmico Reducdo de gasto com manutencio
= (k=0.33) _ _ d9 sistema (k=0,4)
L Reducdo de custo de operagdo B Reduzir custo fixo (k=0,35)
(k=0,2) B Reduzir custo varidvel (k=0,65)
o Gerar receita acessOria para o
operador (k=0,15)
= CO (k=0.05)
= MP (k=0.25)
= Reduzir emissdes locais (k=0,15) 3 Nhl\I/E)HX(gk(T(&S?S)
= Sox (k=0,05)
= RCHO (k=0,05)
N Reduzir emissdes globais — CO2 equiv.
Anmbiental = Y
= . . Red. polui¢do sonora primdria (k=0,5
(k=0,33) = Reduzir poluicao do sonora (k=0,11) ':# Red.llj)ohliiio sonoralzecund. ((k=0,5))
&t Reduzir poluigdo visual (k=0,1)
= Reduzir polui¢do da dgua (k=0,1)
=  Reduzir impactos na flora (k=0,1)
= Reduzir impactos na fauna (k=0,1)
= Reduzir inundacdes (k=0,09)
=  Reduzir poluicdo no solo (k=0,1)

Figura 2. Hierarquia Final
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Para validacdo final foi realizada uma reunido de conciliagdo na sede da Agéncia Metropoli-
tana da Baixada Santista, conduzida pelo facilitador. Todos os atores foram convidados, todavia,
cinco compareceram. O resultado é a hierarquia apresentada na Figura 2.

Compareceram a Prefeitura de Santos, municipio nucleo da regido; a Prefeitura de Praia
Grande, a que mais cresce em termos populacionais; a Agéncia Metropolitana da Baixada San-
tista (AGEM), 6rgao do governo do Estado de Sao Paulo, que coordena a elaboracdo de planos
metropolitanos; a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU), responsavel pelo
planejamento e fiscalizacdo do transporte metropolitano; e a Associacao Brasileira de Ciclistas
(ABC), entidade ndo governamental que luta por avangos nos modos nao motorizados. Durante
as trés horas de reuniao foram apresentadas as hierarquias individuais dos diversos atores e a
hierarquia final conjunta, como forma de promover um debate. Apés uma pequena discussdo
por parte dos atores, efetuou-se a valida¢do da hierarquia final.

Tabela 2: Atributos e Niveis de Variagdo

Nome dos Atributos Melhor Nivel Pior Nivel
Tempo Total de Viagem em relagdo ao Tempo Atual (%) -20 0
Tarifa Total em relagdo ao valor atual (%) -15 0
Idade Média dos Veiculos (Anos) 2 6
Climatizagdo e Entretenimento (Tipo) Ar,wi-fi,TV Sem nada
Caracteristicas Internas (Bancos e Piso) Piso Rebaixado e Bancos Escada dc? Acesso €
Estofados Bancos Rigidos
Razdo de Eficiéncia Espacial Estatica (m¥passageiro) 0,14 7,7
Acidentes de transito (N°/10° viagens) 0 1
Acidentes com o usuario (N°/10° viagens) 0 1
Assaltos aos veiculos de transporte publico (N°/10° viagens) 0 20
Tempo maximo de espera do usudrio no Horario de Pico (min) 10 20
indice de Cumprimento de Horarios (atraso em min./% total de viagens) 1 5
indice de Cumprimento de Viagens (%) 100 95
indice de Estresse (%) 0 >66
Tempo médio Didrio por Atividade Fisica (min) 70 0
Veiculos, Terminais e Estagbes de Transporte Publico com acessibilidade (%) 100 <100
Tempo de acesso ao Transporte Publico (min) 2 20
Nivel de Restri¢do a IntervengBes de acordo com o Patrimonio (Nivel de Restricdo)  P1* p2*
Numero de Passagens para Pedestres e Ciclistas (n°/km) 10 4
Variagdo Média anual em relagdo a demanda atual (%) 3 -2
Custo de Implantacdo (106 RS/km) 2x10° 2 x107
Custo de Manuteng¢do Médio (RS/km/Ano) 3000 30000
Variagdo do custo fixo médio (%) 1 0
Custo Médio do Sistema por Passageiro (R$/km/Ano) 0,16 1,07
Receita Acessoria sobre a Receita Operacional Média (%) 3 0
Variacdo de Oxido de Nitrogénio -Nox (%) -80 0
Variagdo de Material Particulado - MP (%) -50 0
Variagdo de Mondxido de Carbono - CO (%) -5 0,5
Variagdo de Hidrocarbonetos Ndo-Metano - NMHC (%) -20 0
Variagdo de Didxido de Enxofre - SO2 (%) -50 0
Variagdo de Aldeidos - RCHO (%) -20 0
Variagdo de CO, EQUIL. (%) -43 0
Nivel de Ruido Primario (dB (A)) <30 > 85
Nivel de Ruido Secundario (dB (A)) <30 > 45
Descaracterizagdo da Paisagem Local (Modos) Enterrados Elevados
indice de Qualidade das Aguas para Protecdo da Vida Aquética e de Comunidades <25 >=6,8

Aquaticas (IVA)
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Tabela 2: Atributos e Niveis de Variagdo (continuacao)

Nome dos Atributos Melhor Nivel Pior Nivel
Supressdo de vegetacdo (%) F1* F2*

Grau de Extingdo das espécies (Nivel de extingdo) Fal* Legenda) Fa2* Legenda)
Variagdo da Impermeabilizagdo dos solos (%) 0 10
Quantidade de contaminante no solo (mg/kg) VRQ Vi

P1 - Ndo existem jazidas arqueoldgicas, sitios arqueoldgicos. bens tombados e patrimonio imateriais registrados

P2 - Existéncia de jazidas, sitios arqueoldgicos e/ou inscrigdes rupestres sem a devida pesquisa, bens tombados e patriménio imaterial registrado.
Existéncia de bens em processo de tombamento e processo de registro de patriménio imaterial

F1 - Qualquer % de supressdo em drea agricolas, florestas plantadas, ou desprovidas de vegetagdo nativa, fora de APP

F2 - RegiGes de Mata Atlantica com Veg. Primaria, Florestas em dreas rurais, qualquer necessidade de supressdo em locais com espécies da flora nas
listas de extingdo, classificadas como “Extinta da Natureza”, “Criticamente em Perigo”, “Em Perigo” e “Vulneravel”

Fal - Existéncia de espécies com a classificacdo de “Menos Preocupante”, “Dados Insuficientes”, “Ndo Aplicavel” e “Ndo Avaliada”

Fa2 - Existéncia de espécies classificadas como “Extinta da Natureza”, “Criticamente em Perigo”, “Em Perigo” e “Vulneravel”, sem possibilidade de
manejo.

Observando os objetivos dos atores e as medidas de politicas publicas e de planejamento
para um transporte sustentavel, elaboraram-se duas alternativas, que foram apresentadas para
alguns atores para discussdo. A Alternativa 1, além de medidas de politicas publicas em trans-
portes sustentaveis, possui maiores investimentos em sistemas de transportes, ja em estudo
para a regido, incluindo sua infraestrutura. A Alternativa 2 possui menos investimentos em mo-
dos e sua infraestrutura, porém mais acdes de medidas de politicas publicas. A situacao atual e
as alternativas elaboradas tém a seguinte descrig¢ao:

Situacdo Atual: Transporte hidrovidrio ligando o Centro de Santos ao Distrito de Vicente de
Carvalho (Guarujd) e Centro de Bertioga ao extremo leste do Guarujd. VLT entre a Ponte dos Bar-
reiros em Sdo Vicente e Terminal Porto em Santos, integrando com énibus intermunicipais. Onibus
intermunicipais convencionais. Dois terminais de integragdo, 6nibus intermunicipais e municipais,
em Praia Grande. Nenhum tipo de restrigdo de estacionamento. Nenhum programa de vistoria
veicular para fins de emissdo de gases. Hordrios dos itinerdrios dos énibus intermunicipais, barcas
e VLT disponiveis na Internet, mas sem controle em tempo real. Integragdo entre modos ndo mo-
torizado e motorizado apenas nas barcas de passageiros (acesso a bicicletas). Existe malha ciclo-
vidria intermunicipal interligada entre Santos e Sdo Vicente.

Alternativa 1: Expansdo do hidrovidrio intermunicipal até Cubatdo, Bertioga e Ligagdo de Vi-
cente de Carvalho com a Ponta da Praia em Santos e Santa Rosa para o Centro de Santos. Amplia-
¢do do VLT até o Centro de Santos, Samarita e Variante Tude Bastos. Integragdo temporal e tari-
fdria entre hidrovidrio, dnibus intermunicipais, VLT e 6nibus municipais (Bilhete Unico). Constru-
¢do de terminal de integragcdo em Bertioga entre os 6nibus intermunicipais e municipais. Substi-
tuicdo da frota intermunicipal de 6nibus por veiculos hibridos. Integragdo das malhas ciclovidrias
municipais com os terminais intermunicipais. Implantagdo de programa de inspegdo veicular
obrigatéria metropolitana. Criagcdo de um centro de controle integrado dos modos intermunici-
pais de transportes, com rastreamento dos veiculos. Restrigdo de vagas de estacionamento pro-
ximo aos corredores de transporte publico e terminais intermunicipais, com excegdo dos terminais
extremos do VLT. Restrigdo de circulagdo de veiculos em regibes de grande movimentagdo de pe-
destres.

Alternativa 2: Expansdo do transporte hidrovidrio até Bertioga. Descentralizagdo dos centros

e atividades com a criagdo de um Plano Diretor e de Zoneamento da Regido Metropolitana, para
defini¢do de corredores de elevada densidade. Restri¢do de vagas de estacionamentos publicos e
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privados nos polos metropolitanos. Utilizagdo de ferramentas de controle dos itinerdrios e hord-
rios dos modos motorizados pelos usudrios (internet/aplicativo) em tempo real. Expansdo da in-
tegragdo entre motorizados e ndo motorizados (bicicletas no VLT e 6nibus). Integragdo tarifdria
e temporal entre municipais e intermunicipais e inter-intermunicipal (Bilhete Unico). Subsidio ao
transporte publico e implantagdo de programa de controle de emissées veiculares metropolitanos.
Criagdo de um Centro de Controle Integrado dos modos intermunicipais, com rastreamento dos
veiculos e possibilidade de ampliagdo da oferta em momentos especificos.

4.2. Avaliagao

Desenvolveram-se as fung¢des de valor com o apoio dos especialistas da EMTU, Prefeitura Muni-
cipal de Santos, Viacao Piracicabana, CETESB, Secretaria do Meio Ambiente do Estado de Sao
Paulo e DERSA. Inicialmente, obteve-se as constantes de escala de todos os atores, de forma
individual, na validacao individual das hierarquias conjuntas. Tal procedimento é importante
para que os atores tenham um parametro de comparacdo, na defini¢do final, que deve ser efe-
tuada durante a reuniao de conciliagao.

Na reunido de conciliacdo, os atores consideraram que os trés objetivos principais da susten-
tabilidade possuem o mesmo peso. Para que a somatéria dos pesos fosse igual a 1, conforme
determinada a literatura, foi efetuado o arredondamento em uma fragao, no peso dos objetivos
sociais, escolhido em comum acordo entre os atores.

Para cada alternativa, foi definido o nivel dentro da funcdo de valor de cada atributo, e apre-
sentados na Tabela 3. Em posse de todos os niveis dos atributos e das constantes de escala,
efetuou-se o lancamento na expressdo na forma aditiva, conforme item 3. O resultado global
também é apresentado na Tabela 3. Niveis qualitativos sdo indicados por “N” e um valor numé-
rico, conforme os niveis dos atributos apresentados na Tabela 2.

Tabela 3: Avaliagdo das Alternativas

Situacdo Atual Alternativa 1 Alternativa 2

Objetivos Fundamentais Nivel do Nivel do Nivel do
. Valor . Valor . Valor
Atributo Atributo Atributo
Reduzir tempo de viagem 0 20,00% 100 20,00% 100
Reduzir tarifa 0 15,00% 100 15,00% 100
Reduzir idade média dos Veiculos 4 anos 45 3 80 3 80
Conforto 1o Piso acessivel e bancos N3 60 N4 100 N4 100
confortaveis
Ter climatizagdo e entretenimento N3 80 N4 90 N4 90
Aumentar areas livres 4 35 11 47 1.2 45
Reduzir acidentes com o Usudrio 1/10°viagens 0 0,8/10°viagens 20 0,9/10° viagens 10
Garantir Reduzir de acidentes de Transito  1/10° viagens 0 0,8/10%viagens 20 0,9/10° viagens 10
Seguranga
_ Aumentar a seguranca Pessoal 20/10° viagens 0 17/10° viagens 30 18/10° viagens 30
©
K Ter pontualidade 3 minutos 80 3 minutos 80 < 1 minutos 100
o Ter . Ter frequéncia 15 minutos 60 12 85 10 minutos 100
confiabilidade
Garantir viagem 96,00% 20 97,00% 40,76 100,00% 100
Reduzir estresse N1 0 N2 33 N3 66
Garantir saude
Aumentar atividade fisica 20 minutos 60 40 92 50 minutos 95
Garantir Ser acessivel aos demais usudrios 7,5 minutos 90 5 minutos 95 4 minutos 98
equidade Ser acessivel aos usuarios com
de acesso necessidade especiais N1 0 N2 100 N2 100
Preservar patrimonio histérico N1 100 N1 100 N1 100
Reduzir segregacdo urbana 6 passagens 40 8 80 8 passagens 80
Valor Parcial 10 25 26
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Tabela 3: Avaliagdo das Alternativas (continuagao)

Situacdo Atual Alternativa 1 Alternativa 2
Objetivos Fundamentais Nivel do Valor Nivel do Valor Nivel do Valor
Atributo Atributo Atributo
Aumentar a demanda 0 20 3,00% 100
Reduir gasto ::z:;zr:;;z;z“ime”m em 0 100 R$ 1.107 /km 45 RS 4.105/km 90
" publico Reduzir gasto com manutencido da R$27000/km/ 10 R$20000/km/ 30 R$18000/km/ 40
8 infraestrutura ano ano ano
<§ Reducdo de  Reduzir custo fixo 0 0 -0,25% 40 0 0
g custode
W operagio Reduzir custo variavel RS$0,6/pass/km 30 RS$0,4/pass/km 60 R$0,4/pass/km 60
Gerar receita acessoria 2,00% 70 3,00% 100 2,00% 70
Valor Parcial 13 24 13
Reduzir CO Valor base 50 -19,85% 100 -29,71% 100
Reduzir MP Valor base 0 -0,14% 30 -18,96% 35
Eidlsszges Reduzir NOX Valor base 0 -14,97% 20 -19,95% 25
Locais Reduzir NMHC Valor base 0 -19,85% 100 -29,71% 100
Reduzir SOx Valor base 0 -19,02% 40 -28,04% 60
Reduzir RCHO Valor base 0 -20,00% 100 -30,00% 100
Reduzir Emissdes Globais Valor base 0 -17,11 40 -17,11 75
T Reduzir Red. Priméria N3 40 N6 90 N6 90
S Poluicdo .
;g Sonora Red. Secunddria N3 100 N2 50 N2 50
< Reduzir Poluigdo Visual N6 90 N5 70 N5 70
Reduzir Poluigdo da Agua N5 100 N4 75 N4 75
Reduzir Impactos na Flora Valor base 100 N8 100 N8 100
Reduzir Impactos na Fauna Valor base 100 N3 100 N3 100
Reduzir Inundagdes 0 100 1,50% 80 1,50% 80
Reduzir Polui¢do no Solo N2 50 N3 100 N3 100
Valor Parcial 20 25 27
Valor Global 43 74 66

4.3. Recomendagao

Apés apresentacao dos resultados os atores concordaram com os valores obtidos, sem questio-
namentos.

5. DISCUSSOES

Inicialmente, é importante destacar que, dos 20 atores listados para a regido, 19 participaram
das entrevistas.

Durante as entrevistas é nitida a diferenciacdo de interesses entre os diversos atores. Por um
lado, os atores mais “técnicos” possuem muitos objetivos sociais e econdmicos, e alguns objeti-
vos ambientais. Os moradores e usuarios possuem quase unicamente objetivos sociais. Por ou-
tro lado, os técnicos dos 6rgaos ambientais ndo identificam apenas objetivos nesta area, de-
monstrando, também, terem muitos objetivos sociais.

Os objetivos fundamentais obtidos tém grande correlagdo com os objetivos da sustentabili-
dade, apresentados no item 2 deste trabalho, fato que revela a importancia do setor para o bem-
estar da populagdo. Cabe destacar que nem todos os atores entrevistados sao técnicos experi-
entes no setor de transportes de passageiros e nem mesmo possuiam algum tipo de conheci-
mento sobre os conceitos de transporte sustentavel.
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Um dos resultados da aplicacdo do procedimento na Regido Metropolitana da Baixada San-
tista foi uma hierarquia conjunta com 39 objetivos fundamentais, organizados entre ambientais,
econOmicos e sociais. Do total, 18 objetivos sdo sociais, 6 econdmicos e 15 ambientais.

Nos objetivos sociais se observa que os atores tém muitas preocupag¢des similares, como re-
duzir tempo de viagem, reduzir tarifa, ter conforto, garantir equidade de acesso, demonstrando
estes serem pontos importantes em um planejamento de transporte metropolitano. Tal fato
também foi observado na definicdo das constantes de escala, com exce¢do do objetivo reduzir
tarifa, que obteve um peso menor; pois os atores consideram que, mesmo sendo um objetivo a
ser atingido, o valor da tarifa no Brasil é pago, em parte, pelos empregadores.

Nos aspectos econ0micos, as maiores preocupacgdes estdo na reducdo do gasto publico e no
aumento da demanda, o que demonstra, mais uma vez, o quanto sao limitados os recursos para
o setor e quanto é importante o planejamento de transportes. Esses dois objetivos obtiveram as
maiores constantes de escala.

E importante destacar que a somatéria das constantes de escala do objetivo fundamental
“aumentar a demanda” e “reduzir gasto publico” resulta em 65% do peso total dos objetivos
econOmicos. Assim, uma combinag¢do de a¢des que levem a uma maior demanda pelos trans-
portes publicos metropolitanos é essencial para manter a vitalidade do sistema.

Nos aspectos ambientais, apds a validacao da hierarquia conjunta, os atores optaram por
manter constantes de escalas proximas, demonstrando que ndo apenas a emissdo de gases é
relevante em relacdo aos transportes metropolitanos, mas também objetivos como reduzir a
poluicdo visual e sonora, a polui¢do do solo e da agua, entre outros.

Em relacdo a avaliacdo das alternativas, a situacdo atual demonstra que o sistema de trans-
porte metropolitano estd longe da sustentabilidade, de acordo com objetivos sociais (10 pon-
tos) e econdmicos (13 pontos). Os principais problemas estdo na reducao do tempo de viagem,
reducdo de tarifa, seguranca e garantia de sauide, nos objetivos sociais; e no aumento da de-
manda e custo variavel, nos objetivos econémicos. Tais aspectos podem estar relacionados com
o predominio do transporte motorizado individual na regido, ja que, entre suas externalidades,
estd o aumento dos congestionamentos, reduzindo a mobilidade e aumentando os tempos totais
de viagens, a reducao da demanda do transporte publico e o gasto excessivo de combustiveis.

Os melhores aspectos da “Situagdo Atual” estdo nos aspectos ambientais. Neste objetivo, o
valor parcial da alternativa foi de 20 pontos, fato que pode ser explicado pela grande utilizacao
do transporte ndo motorizado na regido, que reduz as emissdes locais e globais.

A Alternativa 1 possui maior equilibrio entre os objetivos sociais, ambientais e econémicos.
Nos objetivos econémicos, ela obteve melhor desempenho do que a Situa¢do Atual e do que a
Alternativa 2, tendo em vista o grande aumento de demanda de transporte publico e a reducao
do custo fixo do sistema. Por outro lado, esta alternativa é a que demanda maiores investimen-
tos de implantacao.

A Alternativa 2 possui bom desempenho nos objetivos sociais e é a melhor pelos objetivos
ambientais. Em relacdo aos objetivos ambientais, 27 pontos contra 20 da Situagdo Atual e 25 da
Alternativa 1. Tal fato pode estar relacionado a migragdo aos modos de transportes ndo moto-
rizados, provocada pela descentralizacao das atividades. Pelos aspectos economicos, tendo em
vista a mesma previsdo de descentralizacdo, ela tdo ruim como a Situagdo Atual (13 pontos),
refletindo que um provavel aumento da mobilidade local pode provocar o esvaziamento rapido
dos modos de transportes metropolitanos.
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No contexto final, a Alternativa 1 obteve a melhor pontuacao total, 74 pontos contra 66 pon-
tos da Alternativa 2 e 43 pontos da Situacdo Atual. Tanto na Alternativa 1 como na Alternativa
2, existem ganhos em relagdo a Situacdo Atual, embora, como apresentado, a Alternativa 2, nos
objetivos econdmicos, seja tdo ruim como a Situagao Atual.

Por outro lado, melhorias na Alternativa 2 nao podem ser descartadas. Um dessas melhorias
€ um maior controle da provavel “migracdao” do transporte metropolitano para o nao motori-
zado, tendo em vista a descentralizacdo das atividades. Essa “migracdo” precisa ocorrer de
forma gradual, para que os operadores de transportes, tanto publicos como privados, possam
adaptar sua operac¢do ao novo cenario. Alteragdes nos contratos de concessdao podem amenizar
as perdas dos operadores. Além disso, a Alternativa 2 é a que demanda os menores investimen-
tos, fato importante em uma era de recursos escassos para o setor. Pensando em investimentos,
uma melhor programacao das ac¢des de infraestrutura da Alternativa 1 pode torna-la mais atra-
ente pelos objetivos econémicos.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho prop6s um procedimento para apoio ao planejamento do transporte sustentavel,
respeitando o contexto de uma regiao metropolitana, permeado pela interacao com todos os
atores envolvidos com os transportes, incluindo a populagao, visando conhecer os valores fun-
damentais para a regido em estudo e agregando a visdo dos atores frente as questdes do trans-
porte sustentavel.

A lista geral de objetivos auxilia os gestores de transportes metropolitanos a entender as
virtudes e caréncias do sistema existente em relacdo a sustentabilidade, servindo de aprendi-
zado para os atores e também para o facilitador, tendo em vista que, muitas vezes, tais questoes
ndo sdo discutidas e analisadas em profundidade na busca da esséncia dos problemas do setor.

Mesmo havendo atores com pouca experiéncia no setor e, além disso, com pouco conhecimento
sobre sustentabilidade aplicada ao setor de transportes, a lista de objetivos fundamentais ge-
rada é abrangente e coerente com a literatura sobre o tema.

As alternativas ndao demandam apenas investimentos em novos modos de transportes, mas
também melhorias de gestao, utilizacao de tecnologia, informacao ao usuario, controle de emis-
sdes, campanhas educativas, entre outras a¢des. O ideal é uma composi¢cdo de medidas que en-
volvam tecnologia, medidas governamentais, planejamento fisico, mudancas de comporta-
mento e qualidade de vida. Sem a interacao da sociedade durante todo o processo, os resultados
ndo podem ser consistentes com o esperado.

Sugerimos a aplicacao da mesma metodologia em outras regides metropolitanas do Brasil e
do mundo, ndo apenas para verificar sua aplicabilidade, mas também para comparar os objeti-
vos fundamentais, atributos, niveis de variacao, constantes de escala, alternativas e avaliacao.
Mesmo que os resultados sejam similares, o caminho para encontra-los permitira aos planeja-
dores de transporte metropolitano uma reflexao sobre a busca por um transporte mais susten-
tavel.
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