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Sumario

O principal objetivo desta investigacdo é o de contribuir para a melhoria das politicas normativas de tarifagédo
aplicadas ao congestionamento, através da sua melhor adequacéo as escolhas de cada sociedade e da ampliagéo
dos mecanismos (ou margens) de analise das suas causas/efeitos.

Para cumprir este objetivo desenvolveu-se a abordagem da Responsabilidade Partilhada, para identificar as
politicas de regulacdo do congestionamento mais ajustadas a cada caso. Desenvolve-se a partir de dois eixos
fundamentais: o primeiro corresponde a partilha das responsabilidades na definicdo do edificio normativo, o
segundo visa identificar o mix relevante de mecanismos associados ao congestionamento e respetivos
stakeholders.
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1 INTRODUCAO

Na presente comunicagdo apresenta-se uma sintese dos principais resultados originados no desenvolvimento da
dissertacdo de doutoramento do primeiro autor. A investigacdo esta diretamente relacionada com a reducdo do
congestionamento rodoviario em meio urbano e as evidentes dificuldades que as sociedades tém atualmente em
solucionar este problema e, até pelo contrario, impedir que 0 mesmo se agrave.

A literatura de especialidade dedicada a quantificacdo do congestionamento e dos seus efeitos nefasto é extensa e
persistente no tempo. Vai desde os relatorios de algumas instituicdes que se dedicam a quantificar o fenémeno e
analisam a sua crescente evolugdo (ver, por exemplo, os relatorios do Texas Transportation Institue (Schrank.,
Eisele., Lomax., & Bak., 2015)) até aos testemunhos do mundo académico que tentam, persistentemente, encontrar
as causas e solugdes para o problema (Arnott, Rave, & Schob, 2005), (Gaunt, Rye, & Ison, 2006; Lewis, 2008),
passando pelas numerosas fontes que tentam quantificar os custos significativos em tempo perdido, incerteza e
perda de qualidade das viagens, como (Parry, 2008),(de Palma & Lindsey, 2011), (C. R. Lindsey, 2012), (Ekstrom,
2012) e (Tsekeris & Vol3, 2008), entre outros. Apesar de a forma como estes custos sdo calculados e interpretados
em termos sociais estar longe da unanimidade (para inicio de discussao ver (Matos Martins & Macaério, 2016)), tal
discussdo ndo sera alimentada nesta comunicagdo, confirmando os autores que o congestionamento rodoviario é
efetivamente um problema muito grave nas atuais sociedades urbanas, sendo esse 0 ponto de partida para a
investigacdo desenvolvida.

O principal objetivo da investigacdo é o de contribuir para a discussdo em torno das politicas normativas de
tarifacdo aplicadas a redugdo do congestionamento, quer através da sua maior adequacgdo as escolhas de cada
sociedade; quer através da ampliagdo dos mecanismos (ou margens) de analise das suas causas/efeitos. O foco é a
tarifacdo rodoviaria atual, desenvolvida segundo a filosofia utilitarista da economia do bem-estar social e a sua
comparacdo com outras solugdes de otimizagdo do bem-estar social.
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Para cumprir este objetivo propde-se uma abordagem que se designou por Responsabilidade Partilhada, que visa
a identificacdo das politicas de regulacdo do congestionamento mais ajustadas a cada caso. Essa abordagem é
desenvolvida a partir de dois eixos fundamentais. O primeiro corresponde a (partilha das responsabilidades na)
definicdo do ‘ponto’ mais adequado a identificagéo e valoragdo das escolhas sociais de cada sociedade no edificio
normativo disponivel. No segundo eixo, de carater tecnoldgico, identifica-se e desenvolve-se o mix de partilha de
responsabilidades pelos varios tipos de mecanismos inerentes a formagdo do congestionamento e respetivos
stakeholders, que seja mais apropriado. A estimativa do ‘mais apropriado’ ou ‘mais adequado’ é feita a partir da
propria abordagem em si, como sera explicado.

Este enquadramento pretende ser um contributo original para o estudo e tratamento integrado (e alargado) do
congestionamento e dos seus processos de formacao/mitigacéo. A sua operacionaliza¢do baseia-se num conjunto
de paradigmas elementares que sdo propostos, dos quais se destaca a nogdo de erro da avaliagdo social. Como se
vera, as solugdes estimadas como as ‘mais adequadas’ sdo aquelas que a partida apresentam os maiores indicios
de minimizacdo do erro de avaliacdo social e, portanto, aquelas que mais se aproximaréo das escolhas sociais
ideais, outro dos conceitos que esta abordagem propde.

N&o se pretende criar uma nova teoria de escolhas sociais para aplicar & otimizacdo normativa do
congestionamento. Pelo contrério, pretende-se utilizar e aproveitar as varias teorias existentes no atual edificio
normativo, propondo-se que a sua utilizacdo para cada caso concreto possa ser avaliada e validada em funcéo do
enquadramento social existente. Esta abordagem contraria a criacao de juizos de valor aprioristicos propostos pela
comunidade cientifica, que se imponham sempre através do mesmo modelo normativo, seja este o modelo
econémico utilitarista, ou outro qualquer.

Pretende-se, primeiro, alavancar a discussdo relacionada com a otimizagdo das escolhas sociais aplicadas a
mitigacdo do congestionamento, podendo mais tarde esta discussdo vir a ser alargada aos sistemas de transporte
em geral, uma vez gque 0s conceitos em discussdo sdo universais.

Muitos dos que trabalham de uma forma mais direta, como consultores, ou como gestores, na modelacao, analise,
planeamento e operacao dos sistemas de transportes, ou mesmo aqueles que sé pontualmente estudam e se
confrontam com estes conceitos, j& foram confrontados com diversos estudos que referem a necessidade de
otimizar o bem-estar social. Normalmente propde-se esse objetivo através da internalizacdo de um conjunto mais
ou menos alargado de externalidades, das quais o congestionamento é quase sempre referéncia comum, pelo menos
no setor rodoviario e em contexto urbano. A ‘maximizagdo do bem-estar social’, ou seja, a maximizagdo do bem-
estar das sociedades, das coletividades e dos cidaddos que as compdem - pois é isso que 0 conceito significa —
muitas vezes é um dos principais objetivos a alcancar nestes estudos, sendo posteriormente revertido em acgdes
concretas a serem desenvolvidas no ambito de estratégias de gestdo de trafego e das politicas de planeamento em
geral.

No entanto, a génese do conceito de ‘bem-estar social’ e da eventual falta de unanimidade na sua definicéo e
caracterizacdo é muitas vezes escamoteada, ignorada e esquecida na defini¢do das politicas de transportes, com
todas as consequéncias praticas que dai poderdo advir - 0 que ndo acontece ao nivel das ciéncias politicas e da
economia social; para uma discussdo mais aprofundada ver as referéncias (Acocella, 1998), (Moulin, 2003) e
(Arrow, Sen, & Suzumura, 2002, 2011)). A confusdo que muitas vezes € feita entre ‘bem-estar social’ e estimativa
do bem-estar social segundo a perspetiva econdmica utilitarista, que privilegia a eficiéncia econédmica aditiva dos
sistemas em detrimento de outros valores sociais, é talvez uma das maiores lacunas com que os especialistas na
area sdo confrontados, sem muitas vezes se aperceberem sequer da situagdo. Esse desconhecimento prende-se, por
um lado, com a menor formagédo base nas ciéncias sociais e no estudo dos modelos normativos sociais (o que de
certo modo é compreensivel quando se trata de formagdes base em engenharia e outros setores tecnoldgicos), por
outro lado, com um quadro estabelecido a partir dos anos 80 e 90 do século passado, de integragdo sucessiva de
conceitos de economia de transportes no desenho das praticas do planeamento, que na realidade traz grandes
vantagens e é muito importante, mas que na préatica levou a que nos ultimos 20 a 30 anos a nocdo utilitarista de
maximizacdo da eficiéncia econdémica, que é sem divida relevante, tenha sido utilizada, de forma quase
permanente, como sindnimo de maximizagdo do bem-estar social.

Nos Ultimos anos tém surgido importantes correntes de estudo no planeamento dos sistemas de transportes que,
mais do que olharem para as questdes da eficiéncia dos mercados dos transportes, propdem principios de
planeamento focados nas questdes de equidade. Iniciativas como o planeamento de transportes justo de Karel
Martens (Martens, 2017), ou as ainda ndo muito numerosas tentativas de aplicacdo aos transportes da Abordagem



das Capacidades® de Amartya Sen e Martha Nussbaum, ou a recente agdo COST? sobre “Transport Equity
Analysis” sdo contribui¢des inovadoras nesse sentido.

Em segundo lugar, pretende-se dar a conhecer as linhas gerais desta abordagem e os seus principios de
operacionalizacdo. Além de promover a discussdo, a abordagem da Responsabilidade Partilhada propde uma
metodologia que permite enquadrar as questdes normativas e tecnolégicas (e de responsabilizagdo dos
stakeholders) no mesmo espaco conceptual discreto. A partir desta construcdo, e deste espaco, podem ser
desenvolvidos procedimentos para a identificagdo dos ‘pontos’ maximizantes do bem-estar social. Nas sec¢oes 2
e 3 apresentam-se alguns aspetos considerados fundamentais para a adequada perce¢do da metodologia. Na seccéo
4 efetua-se a descricdo da abordagem em si e na sec¢do 5 discute-se o papel dos juizos de valor no ambito da
Responsabilidade Partilhada, por fim na seccéo 6 sdo apresentadas as principais conclusdes.

2 CONCEITOS FUNDAMENTAIS

Nesta sec¢do sdo apresentados alguns conceitos fundamentais para uma melhor compreenséo da abordagem da
Responsabilidade Partilhada. E somente apresentada uma sumula dos mesmos. Mais informacdo pode ser
consultada na investigagdo original (Matos Martins, 2018, capitulo 2).

2.1 Escolhas individuais e escolhas sociais

A avaliacdo dos sistemas de transportes, além de assentar na andlise dos diversos sistemas tecnolégicos
relacionados com a oferta da infraestrutura e dos proprios servicos de transportes, esta também intrinsecamente
ligada aos sistemas sociais. Isto porque a procura de transportes é composta por cidaddos que pretendem deslocar-
se, ou as suas mercadorias, tomando para tal uma multiplicidade de decis6es sobre qual a melhor forma de o
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web da Ac¢do em http://www.teacost.eu/.
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teorias explicativas das escolhas individuais mais conhecidas e utilizadas na economia e nos transportes. Destas
destaca-se, talvez por ser a mais utilizada (entre as assinaladas) na area do planeamento dos transportes, a teoria
da escolha discreta do Prof. McFadden (McFadden, 1974, 2000).

Mas o que importa realcar é que estas teorias representam ou simulam as escolhas dos individuos (como os
modelos logit desagregados) e que estes modelos podem depois ser utilizados segundo duas perspetivas muito
distintas. A perspetiva positiva, cujo objetivo é o de perceber como é que as sociedades reagem aos estimulos a
que séo sujeitos, tentando prever o seu comportamento atual e futuro (o planeamento). Ou a perspetiva normativa
que visa, também a partir dos modelos de escolha individual, mas tendo por base uma norma ou critério de justiga
desenvolvida segundo um referencial ético, identificar as melhores normas de funcionamento das sociedades.
Nessas normas incluem-se os modelos regulatérios dos transportes, nomeadamente a tarifacdo do
congestionamento.

Para que ndo fique qualquer divida serd apresentado um pequeno exemplo. Se o decisor politico quiser saber o
gue acontece a mobilidade rodoviaria e as despesas e receitas do setor se 0 combustivel aumentar 10% num ano,
entdo pede ao analista de transportes que desenvolva uma andlise positiva e faca a previsao desses efeitos. Trata-
se de uma andlise relativamente objetiva. Mas se o decisor politico quiser saber qual € o valor do aumento do pre¢o
dos combustiveis mais adequado para aumentar o bem-estar da sociedade, entéo trata-se de uma analise normativa,
gue como se verd, pode acarretar bastantes dificuldades e bastante subjetividade.

De uma forma sintética pode afirmar-se que muitas dessas dificuldades estdo relacionadas com as teorias que
permitem aglutinar as escolhas individuais e transformar as mesmas em escolhas coletivas ou sociais. A
subjetividade prende-se essencialmente, como se verd, com a defini¢do do que é o ‘bem-estar social’ € como é que
este se mede. Esta Ultima nocéo depende dos valores éticos escolhidos em cada situacgao.

A investigagdo que se apresenta debruca-se principalmente sobre o desenvolvimento da abordagem normativa, a
passagem das escolhas individuais para escolhas coletivas e o desenvolvimento das correspondentes rotinas de
otimizacgdo ou de maximizacdo do bem-estar social — os elementos que aparecem na figura delimitados pelo
retangulo vermelho tracejado.

2.2 A natureza especifica do congestionamento

Outro conceito fundamental que é necessario ter em conta quando se desenvolvem analises e modelos normativos
para mitigacdo do congestionamento é a natureza deste enquanto externalidade com caracteristicas muito
especificas. Mas ainda antes dessa analise é necessario perceber que o termo congestionamento é atualmente
empregue na giria da especialidade com vérias definigdes, sentidos e impactes. Por exemplo, a no¢do de
congestionamento utilizada no enquadramento da economia de transportes tem um significado completamente
diferente daquela utilizada nos processos de planeamento ligados a engenharia de trafego rodoviario. Segundo
(Matos Martins & Macério, 2016)) os niveis de servico A a E sdo classificados como situagdes de
congestionamento nos estudos econémicos de transportes, 0 que ndo acontece no &mbito da engenharia de trafego
rodoviario. Nestes primeiros estudos, o nivel de servico F é classificado como um estado de hiper-
congestionamento (Fosgerau & Small, 2013). Apresenta-se no quadro a sintese comparativa das duas abordagens:

Quadro 1. Classificacdo do escoamento de trafego

Regime de Escoamento Nivel de Servigo Engenharia de Trafego Estudos Econémicos
Nao saturado A B,CD,E Normal Congestionamento
Saturado F Congestionamento Hiper-congestionamento

Além destas diferencas de interpretacdo (que trazem consequéncias praticas na analise, que nao abordaremos), é
de realgar a natureza do congestionamento como uma externalidade que se pode apelidar de ‘externalidade de
clube’, ou seja, ¢ uma externalidade que ndo gera custos externos sobre a sociedade. Os custos sdo todos suportados
diretamente pelos intervenientes através da mutualizagdo que estes fazem na reparticdo dos tempos de atraso
adicionais (ignoramos nesta analise os chamados efeitos de segunda ordem, cuja grandeza é muito inferior,



podendo em certas circunstancias ser positiva)®. Esta é uma realidade diferente daquela que se passa por exemplo
com os custos da poluicdo atmosférica, ou do efeito de estufa, que sdo externalidades ambientais que implicam
sempre a existéncia de perdas de terceiros, 0s tais custos externos.

Segundo (Matos Martins, 2018) o congestionamento é unicamente uma externalidade de Pareto, ou seja, é uma
externalidade somente em termos de eficiéncia econdmica utilitarista, que deve ser eliminada até ao ponto de
otimizacdo do bem-estar econdémico. Isso significa que o congestionamento ndo é uma externalidade que gere
custos externos, ao contrario da poluigdo atmosférica e, portanto, a sua intensidade néo interfere com a aplicagao
do principio do poluidor-pagador e do utilizador-pagador quando aplicados em termos de custos médios ou totais.
Na referéncia citada a questdo é tratada de forma detalhada na segunda parte do capitulo 2.

Este pequeno apontamento quanto a natureza especifica do congestionamento é fundamental para se perceber que:

e O congestionamento é uma externalidade que deve ter um tratamento diferenciado em relagdo as ditas
externalidades ambientais.

e Efetivamente, segundo o enquadramento normativo utilitarista o congestionamento é uma externalidade
de eficiéncia econdmica (de Pareto) que deve ser tida em conta na otimizag8o dos sistemas. A tarifagdo
do congestionamento é uma das solugdes possiveis para eliminar essa externalidade.

e Aluz da abordagem da Responsabilidade Partilhada poderdo ser considerados modelos normativos
distintos na transformagc&o das escolhas individuais em modelos de otimizagéo social (seguindo o
esquema da figura 1). Nesse novo figurino podera deixar de fazer sentido considerar o
congestionamento como uma externalidade, ou mesmo falar em externalidades de Pareto, ja que este é
um conceito estritamente utilitarista.

e Ou seja, a ampliacdo dos modelos normativos prevista podera também implicar uma reorganizagéo e/ou
adaptacdo dos conceitos associados a esses mesmos modelos, fazendo desaparecer determinadas
classificagdes e, eventualmente, fazendo emergir novos conceitos associados as especificidades desses
mesmos modelos.

Os autores consideram importante realcar esta natureza dindmica da interpretacdo dos conceitos utilizados na
andlise dos sistemas de transportes, que deve ter em conta o ‘edificio’ normativo que os norteiam e as componentes
tecnoldgicas associadas a cada anélise. Adicionalmente, deve ser evidenciado que, face ao atual enquadramento
normativo utilitarista que privilegia a eficiéncia econdmica, a tarifacdo do congestionamento gera receitas
adicionais elevadas, que ndo correspondem a nenhum tipo de compensacao por danos provocados em terceiros, ao
contrario do que acontece com as externalidades ambientais.

3 A ABORDAGEM DA RESPONSABILIDADE PARTILHADA

A abordagem da Responsabilidade Partilhada pode ser explanada a partir da seguinte questdo: “Qual é a melhor
forma de regulacdo e gestdo de um sistema de transportes rodoviarios que gera niveis de congestionamento
elevados, com vista @ maximizagdo do bem-estar da sociedade onde este se insere?”. A resposta a esta questdo
estratégica implica a resposta a trés perguntas que se colocam no plano tético, ou seja, no plano dos
desenvolvimentos. A saber:

3 Estes efeitos referem-se, por exemplo, as variagdes adicionais da poluigio atmosférica ou ao efeito de estuda geradas pelo
congestionamento. Tendo em conta que as curvas de consumo de combustiveis dos veiculos, bem como as curvas de poluentes tém um
formato em “U” achatado, o consumo de combustivel e as emissdes sdo minimizados para velocidades de circulagéo da ordem de grandeza
da velocidade critica, pelo que a passagem de um nivel de servigo A, ou B para C ou D podera reduzir emissdes, voltando as mesmas a
aumentar se a degradagéo da circulagdo passar para o nivel de servigo E ou F. A grandeza dessas variagdes é usualmente pequena quando
comparada com a correspondente componente de custo do tempo dos ocupantes dos veiculos.



1. Como identificar os modelos de justica, ou modelos normativos, potencialmente mais adequados a cada
sociedade. A definigdo do “bem-estar social” vai depender de cada modelo em si e a sua quantificacdo para
cada caso vai depender dos mecanismos relevantes identificados em 2.

2. Como definir o que ¢ o “congestionamento” e como identificar os mecanismos (ou margens) relevantes para
a sua formagdo, identificando também os stakeholders responsaveis pelos mesmos, com vista a sua
responsabilizagdo.

3. Como identificar entre os conjugados (1,2) ﬁcx,?mativo
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uma das solugdes tecnoldgicas consideradas na Responsabilidade Partilhada.

andlise, tal como esta ilustrado na Figura 2. O

objetivo € organizar as vérias solugdes possiveis para a mitigacdo do congestionamento e procurar e identificar
a(s) combinagdo(Bes) (normativa x tecnoldgica) mais adequada(s) a cada sociedade. Na figura estdo assinalados
varios pontos hipotéticos, sendo (ilustrativamente) o ‘ponto E’ escolhido com base na aplicacdo da metodologia
proposta.

3.1 A dimensdo normativa

Sai fora do &mbito desta comunicacdo efetuar uma analise alargada as varias teorias politicas de organizagdo das
sociedades (para uma sintese sobre os principais modelos de teoria politica consultar, por exemplo, o capitulo 2
de Barr (2012)) ou as diversas teorias da justica que tém sido propostas, aos seus modelos normativos e
observadores éticos de suporte. Uma primeira discussdo da sua aplicabilidade no &mbito dos transportes pode ser
encontrada em (Pereira, Schwanen, & Banister, 2017), da qual se reproduz uma sintese no Quadro 2.

Quer por razdes histéricas, quer por razdes praticas, deve ser dado especial destaque ao utilitarismo. No entanto,
é fundamental distinguir a partida a grande diferenca que existe entre o utilitarismo de Jeremy Bentham do de John
Stuart Mill. De uma forma simples, pode-se referir a existéncia, dentro do utilitarismo, de duas correntes
interpretativas fundamentais:

e A corrente dos direitos legislados, defendidos por Bentham e seus seguidores.

e A corrente dos direitos naturais, proposta por Condorcet, John Stuart Mill e outros®.

A corrente utilitarista que vingou e deu origem a conhecida economia do bem-estar baseia-se na nogéo de direitos
legislados proposta por Bentham e seus seguidores.

4 Para uma analise mais detalhada desta evolugdo pode ser consultada a referéncia adicional: “Handbook of Social Choice and Welfare”,
(Arrow et al., 2002, 2011), em particular o capitulo 1.



As referéncias histéricas mais comuns, relacionadas com a tarifagdo do congestionamento, sdo as obras de Pigou®.
Na realidade estes trabalhos (e as discussfes subsequentes) foram desenvolvimentos pioneiros dos trabalhos
percursores propostos nas décadas de 50 e 60 do século passado por (Walters, 1954), (Beckmann, McGuire, &
Winsten, 1956) e (Vickrey, 1963, 1969), que originaram aquilo que hoje podemos designar pela tarifacdo do
congestionamento com base em conceitos de eficiéncia econémica utilitarista. Para uma revisdo aprofundada do
tema podem ser consultadas as referéncias (R. Lindsey, 2006) e (Tsekeris & VoR, 2008).

Quadro 2. Resumo das principais teorias da justica, in (Pereira et al., 2017).

Teoria da Justica

Distribuigéo do qué?

Principio orientador
da distribuicao

O padréo de
distribuicdo mais
justo

Autores-chave

Utilitarismo Bem-estar, utilidade O maior bem para o Qualquer distribuicdo Jeremy Bentham e
maior nimero que maximize o bem- John Stuart Mill
estar agregado
Libertarismo Direitos e liberdades Posse e Igualdade absoluta Robert Nozick
bésicos autodeterminagéo
Intuicionismo Diferentes realidades, Problemas Nenhum padréo de Brian Barry
por exemplo, recursos distributivos distribuigdo claro e
(comida, dinheiro, especificos exigem que David Miller
etc.), servicos (salde, principios diferentes
educacao, etc.) sejam aplicados a
casos particulares
(direitos, necessidades,
expectativas, justica
processual, etc.)
Igualitarismo de Rawls  Liberdades bésicas Primeiro principio Distribuigao igual John Rawls

(justificacdo
deontoldgica)

Oportunidades

Igualdade justa de
oportunidades
enquanto justica
processual pura

Distribuigdo igual

Bens primérios
(direitos e
prerrogativas de
autoridade, rendimento
e salde)

Principio da diferenca

Critério Maximin: a
distribuigdo que
maximiza, sujeita a
restricdes, as
perspetivas dos grupos
menos favorecidos

Abordagem das
Capacidades

Oportunidades

Capacidades
centrais/basicas

Dignidade humana e
igual respeito

Distribuigao igual

Todos devem obter um
nivel basico minimo

Amartya Sen
e
Martha Nussbaum

Das inumeras propostas normativas que foram desenvolvidas neste periodo alargado destacam-se, pela sua
relevancia direta para a investigacdo, as seguintes:

e As fungdes de bem-estar social utilitaristas, originadas a partir das conhecidas funcdes de bem-estar
social individualisticas de Bergson-Samuelson, (Bergson, 1938) e (Samuelson, 1947).

e As fungdes de bem-estar social arovianas, ordinais, bem como os funcionais de bem-estar social, seus
continuadores, propostos, entre outros, por Amartya Sen, (Arrow, 1950, 1963) e (Sen, 2017).

5 Este economista produziu duas obras de referéncia na literatura econdmica, com relevo na corrente de pensamento originada por Bentham.
A primeira, de titulo “Wealth and welfare” foi editada em 1912 (Pigou, 1912) e serviu, em grande medida, de suporte ao lancamento da
segunda, com o titulo “The economics of welfare”, a obra consagrada, que foi editada pela primeira vez em 1920. Curiosamente, devido as
disputas com Knight (Knight, 1924), o célebre exemplo da taxagdo marginal da rodovia sé foi apresentado na primeira edigéo da obra. Todas
as outras edigdes sdo omissas relativamente a este exemplo.



Como o foco da investigacdo é a tarifacdo rodovidria atual e a comparacdo do modelo utilitarista com outros
modelos alternativos de tarifacdo que tenham alguma base equitativa, os modelos normativos analisados foram
limitados a primeira classe de propostas. A sua base de trabalho (que depois foi desenvolvida ao nivel operacional)
foi baseada em modelos normativos welfaristas, ou seja, em modelos que quantificam o bem-estar social com base
na premissa do individualismo ético, dos quais os mais conhecidos sdo o0 modelo utilitarista, 0 modelo de Bernoulli-
Nash e 0 modelo de Rawls, que sdo ilustrados na Figura 3.
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Fig. 3. Fungdes de bem-estar social desenvolvidas a partir de varios principios éticos normativos.

No enquadramento da investigacao, para além dos modelos classicos utilitaristas, foram ensaiadas fung¢des de bem-
estar social de Bernoulli-Nash (multiplicativas) para modelos lineares de congestionamento e uma familia de
funcBes aditivas com termo de equidade, construidas a partir de uma conce¢do mais generalizada, que foi
designada por Fungdes de Escolha Social (FES) - para mais detalhes ver o capitulo 4 de (Matos Martins, 2018).

FES = Q(il(eel,esl),i2 (eey.es;),...i; (e, es;),.... 0, (een,esn)) @

Em que i; (e ,es; ) é um indice, ou indicador de bem-estar social do i-ésimo individuo, baseado unicamente no

seu proprio bem-estar individual, ee; representa o seu bem-estar econémico e es; tem 0 mesmo significado para
a componente ndo econdmica do bem-estar social, também designada do presente trabalho por eficiéncia social.
No caso mais geral, o indicador de bem-estar de cada individuo depende do bem-estar de todos os individuos da
sociedade {eei , €S } . Se o foco da investigacdo ao nivel tatico ndo estivesse centrado na questdo da tarifacéo e da
substituicdo dos modelos de tarifacdo utilitaristas por modelos que incluam termos de equidade, a abrangéncia das

solucdes a analisar no eixo normativo poderia ser bastante maior, podendo incluir por exemplo, o planeamento de
transportes justo de Martens ou a Abordagem das Capacidades de Sen e Nussbaum.

3.2 A dimensao tecnoldgica

Esta dimensao esta muito mais ‘proxima’ da realidade dos especialistas em transportes do que a anterior dimenséao
normativa. Corresponde aquilo que na investigagdo foi apelidado como ‘mecanismos’ tecnologicos, mas que
também pode ser designado de drivers, ou numa alusdo mais matematica, de variaveis do modelo. Representa os
fatores que contribuem de forma direta ou indireta para a formacdo do congestionamento. Apresenta-se a lista dos
principais mecanismos que sdo relevantes para os processos de mitigacdo do congestionamento e que podem vir a
ser considerados, ao nivel tatico, na formacdo das solugdes potenciais (normativa x tecnoldgica) a estudar para
cada sociedade, para cada caso:

1. Mecanismos associados diretamente as escolhas e decisdes de mobilidade dos individuos, no
seu dia a dia:

e Decisdo de viajar ou ndo viajar;

e Escolha do dia e/ou hora da viagem;

e Escolha do modo (e meio) de transporte como a viagem vai ser realizada;

e Escolha do caminho de viagem (no caso dos modos auténomos, como o Tl,
corresponde a escolha do percurso, no caso de modos coletivos, podera ser a
escolha da carreira, ou a construcdo da viagem intermodal).



2. Mecanismos que se constituem margens de variacao indireta do tipo e intensidade do
congestionamento:

e Escolha do local das atividades a desempenhar: do local de residéncia, local de trabalho
ou de instalagdo de uma empresa (nivel do individuo);

e Escolha das tecnologias a disponibilizar para a gestdo dos sistemas de trafego e de
transportes (nivel da sociedade);

e Determinagdo da capacidade adequada da oferta rodoviaria em meio urbano (nivel da
sociedade);

e Otimizacédo do desenho urbano, face a existéncia de multiplos subsistemas com critérios
e objetivos sociais distintos (nivel da sociedade);

e  Opcoes de inter-relacdo sectorial entre os transportes e outros setores da sociedade -
imobiliério, setores terciarios produtivos, efeitos da concentragdo urbana, efeitos das
externalidades, concentracédo, densificacdo e especializagdo das economias (nivel da
sociedade).

Cada mecanismo ou driver do congestionamento tem associado um stakeholders, que pode ser o utilizador
individual, mas também podem ser entidades coletivas da sociedade, nomeadamente entidades (publicas
ou privadas) com responsabilidades ou influéncia nos processos de mobilidade.

3.3 O paradigma da Responsabilidade Partilhada

Antes de enunciarmos o paradigma da Responsabilidade Partilhada, que corresponde a conce¢do do modelo
estratégico da abordagem e que permite identificar e escolher as solugdes maximizantes do bem-estar social no
espaco conceptual ja descrito, vamos enunciar os trés axiomas base que suportam o mesmo.

Primeiro axioma:
A qualquer sociedade complexa, sujeita a um processo de escolha social, corresponde um conjunto
de escolhas, que se designam por escolhas sociais ideais e que sdo as escolhas que essa sociedade
tomaria se fosse submetida a um processo de escrutinio perfeito.

O segundo axioma postula que:
Em sistemas sociais complexos ndo existe nenhum mecanismo unico, completamente irrefutavel e
totalmente despejado de juizos de valor que permita identificar de forma inequivoca as escolhas
sociais ideais.

Como é impossivel existir um processo de escrutinio perfeito as escolhas sociais ideais representam um conceito
tedrico intangivel, associado a cada sociedade, inalcangavel na pratica, mas que deve servir como referencial
tedrico. O segundo axioma garante-nos a impossibilidade de se construir uma teoria Unica que consiga prever, para
todas as sociedades e para todas as circunstancias, de forma inequivoca as escolhas sociais ideais das mesmas.

O terceiro axioma garante que:
Existe sempre um erro latente entre as escolhas sociais previstas pelas teorias e modelos propostos
e as escolhas sociais ideais. Esse erro sera designado por erro de avaliacao social.

O papel principal do terceiro axioma é o de identificar formalmente a existéncia permanente de um erro de
avaliacdo social, qualquer que seja a teoria e modelo de escolha social imposto. Na construgdo do axioma este
erro ndo é identificado de prop6sito. Apenas a sua existéncia o €. Alis, este erro é ele préprio uma variavel teérica
intangivel, mas que pode ser aproximado através da sua parcela mensuravel nos sistemas.

O paradigma da Responsabilidade Partilhada é teorizado a partir destes trés axiomas, sendo operacionalizado a
partir da parcela mensuravel (tangivel, portanto) do erro de avaliacdo social. Na Figura 4 representa-se
esquematicamente o relacionamento entre as varias grandezas. O objetivo € identificar as teorias e os modelos
representados pelos pontos conceptuais (normativa x tecnoldgica)) que minimizam o erro de avaliagdo social

mensuravel (EAS ns ).



Cada proposta de otimizacdo normativa,
tenha ela um cariz utilitarista, ou outro
qualquer, deve ser acompanhada por um
conjunto de mecanismos relevantes no seu
contexto, que permitam a adequada
responsabilizagdo dos stakeholders
envolvidos. Nesta situacdo, ao passar pelo
‘crivo’ da Responsabilidade Partilhada verd o
seu erro social (mensuravel) avaliado. As
propostas que apresentem o menor erro social
serdo aquelas que mais se aproximam das
escolhas sociais ideais.

O foco do modelo estratégico passa a estar na
quantificacdo do erro social mensuréavel e na
identificacdo dos procedimentos  mais
adequados para, na pratica, executar essa
verificacdo.

Referencial
tedrico
intangivel e
despojado de
juizos de valor

Resultados
reais baseados
indiretamente

em juizos de
valor

Variavel
tedrica

Escolhas Sociais

intangivel
Ideais

Erro EASmensurével
de
= +
Avaliagao
Social (EAS) Ajntangivel

Escolhas Sociais

previstas por Teorias
& Modelos

Abordagem da
Responsabilidade Partilhada

Fig. 4. Esquema do modelo conceptual da

Responsabilidade Partilhada

Antes de avangcarmos nessa questdo salientamos que esta é talvez a maior dificuldade potencial de todo este
processo. No entanto, ha que referir o seguinte: quando o erro social é verdadeiramente pequeno (e dificil de medir
no terreno) isso significa que a escolha do ponto maximizante ndo é vital. Ou seja, poderdo coexistir ja varias
solugdes normativas que estdo préximas das escolhas sociais ideais. No extremo oposto estdo as situagdes nas
quais o erro é tdo grande que € facil de identificar, por exemplo, quando ha levantamentos populares, tumultos ou
confrontacéo popular (essa situacédo ja aconteceu em Portugal devido a alteracdo de portagens na Ponte 25 de Abril,

como recordamos).

Fig. 5. Erro de avaliag¢&o social de vérias solugdes potenciais

o

e

A Responsabilidade Partilhada pode vir a ser
muito Util nas situacBes intermédias em que
h& erro social relevante Sendo relevante, é
importante em termos de bem-estar social,
mas ndo € identificavel atraves das praticas
correntes de andlise e planeamento dos
sistemas de transportes. Na Figura 5 ilustra-
se a situagdo em que vdrias soluces
potenciais implicam erros sociais distintos e
gue obrigam a uma andlise que identifique
guais as politicas mais vantajosas em termos
sociais. O caso da tarifacdo utilitarista do
congestionamento podera cair nesta Ultima
categoria.

Por fim, chamamos a atencédo para o facto de
0 mesmo modelo normativo e/ou as mesmas

solucbes tecnoldgicas poderem ser encaradas de forma diferente por sociedades diferentes. Ou seja, as mesmas
solugdes podem gerar erros de avaliagdo social diferentes em diferentes sociedades.

3.4 Procedimentos para identificagdo das escolhas maximizantes

A partida existem dois tipos de resposta possiveis para a questdo da identificagdo dos pontos maximizantes:
1. Através de trabalho empirico. O trabalho empirico consiste na avaliagdo das preferéncias sociais dos

individuos que compdem a sociedade. A partir dessa avaliagdo é possivel identificar os padrdes éticos
gue mais se ajustam a mesma. Essa avaliacdo podera ser efetuada por dois tipos de metodologias:

diretas e indiretas.

2. Através do posicionamento de um observador ético representativo dessa sociedade e da axiomatizacdo
baseada num conjunto de principios considerados relevantes.
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Devido as limitac6es logisticas associadas ao desenvolvimento do trabalho empirico direto com a populacdo e a
natureza das abordagens (que obrigam, no minimo, a grupos de foco, inquéritos e outras ferramentas de analise
social), ndo foi possivel desenvolver e testar as mesmas. No entanto, este podera ser a partida o caminho com
maior potencial para a minimizacéo do erro de avaliacdo social. A capacitagdo da Responsabilidade Partilhada
através da inclusdo de ferramentas empiricas para auscultagdo direta das sociedades, permitird também uma
demonstragdo mais robusta da validade cientifica da mesma. Mas essa validagdo tera que obedecer a critérios
rigorosos de forma a evitar distorcdes impostas pelos instrumentos em si e pelos mensageiros®. Essa validacdo
devera ser efetuada a partir de instrumentos que garantam, por exemplo, que o véu da ignorancia de Rawls esteja
presente, para evitar a resposta pessoalizada ou as respostas estratégicas, com fins diferentes da identificacdo das
referéncias normativas principais para cada grupo ou sociedade. Este é certamente um caminho importante no qual
sera necessario efetuar muita pesquisa adicional, incluindo uma revisdo do estado da arte relacionada com a
psicologia social experimental e o seu potencial de utilizacéo.

Na categoria das metodologias indiretas cabe a decisdo politica tomada pelos representantes democraticamente
eleitos de cada sociedade, principalmente se essa decisdo for sufragada através de posi¢des de principio no
programa eleitoral, ou outro tipo de divulgagdo das escolhas éticas do candidato. Pode também ser considerada a
avaliagdo indireta, por especialistas, das reacdes dos utilizadores e da sociedade em relacdo a implementacéo de
determinado tipo de politicas (aqui ha que ter o cuidado da imparcialidade do observador?). Este tipo de abordagem
também ndo foi desenvolvido por, face as circunstancias e ao &mbito deste trabalho, poder vir a gerar respostas
inconclusivas - a tarifacdo rodoviaria ndo tem sido de facto um assunto relevante na agenda politica da atualidade
em Portugal.

Perante as dificuldades apontadas ao desenvolvimento das abordagens empiricas, a resposta da investigacdo passou
pelo posicionamento de um observador ético representativo da sociedade, também ja referido. Ou seja, recorrendo
ao construtivismo pragmatico discutido em (Matos Martins, 2018, capitulo 4) é possivel desenvolver para cada
caso concreto (problema/sociedade) uma abordagem axiomatica especifica, isto é, recorrendo a um conjunto de
principios considerados relevantes para essa sociedade e a nocdo de juizos de valor quase-basicos®. Nesta
construgdo foram usados os principios do poluidor-pagador e do utilizador-pagador, que podem ser considerados
principios universais, o que valida o seu carater quase-basico. Essa construcéo é apresentada no Quadro 3.

Quadro 3. Proposta de procedimentos para posicionamento de um observador ético relativamente a
tarifacdo rodoviéria em Portugal, in (Matos Martins, 2018).

Caso 1 - o principio do utilizador-pagador é valido:
Espaco RP: Utilizadores: Estado:
Eixo O principio da liberdade deve prevalecer. Os agentes reguladores devem propor a
Normativo Os utilizadores da rodovia devem ter total implementacdo de alteragdes que compreendam
(proposta) liberdade na defini¢éo dos principios de melhorias efetivas do sistema.
otimizacdo do congestionamento, incluindo o Todas as alteragdes devem obter razoavel grau de
‘nao fazer nada’. €OoNsenso.

® Para um estudo aprofundado destes efeitos podem ser consultadas as seguintes fontes: (Hess, Hensher, & Daly, 2012), (Rakotonarivo,
Schaafsma, & Hockley, 2016) e (Beck, Rose, & Hensher, 2013).

" Pelo que podera ser coletivo, por exemplo uma comisséo, constituido por um conjunto de observadores neutros, tecnicamente habilitados
para o efeito.

8 Os teoristas das escolhas sociais dividem os juizos de valores dos individuos entre basicos e ndo-basicos ou subjetivos. Um juizo de valor
pode ser considerado bésico para uma pessoa, se ndo existir nenhuma reviséo concebivel das premissas factuais que suportam 0 mesmo.
Caso contrario deve ser ‘ndo-basico’ para o individuo (Sen, 1967) e este pode vir a altera-lo. A nogéo de juizo de valor ‘quase-basico’
coletivo é uma expanséo proposta em (Matos Martins, 2018) do conceito classico de juizo basico. Corresponde aos juizos de valor néo-
basicos que numa sociedade sejam indiscutiveis para a esmagadora maioria e que sejam aceites socialmente como principios soberanos ou
quase soberanos, consensuais e respeitados nas varias circunstancias sociais. E o caso do principio do poluidor-pagador e (em menor
extensdo) do principio do utilizador-pagador.
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Caso 1 - o principio do utilizador-pagador é valido:

Espaco RP: Utilizadores: Estado:

Eixo Podem ser utilizados os mecanismos classicos de variagdo da procura (procura elastica) e de escolha de
Tecnol6gico caminhos de viagem.

(exemplo) S6 devem ser analisados mecanismos que impliquem alteracio da hora de viagem® em situacdes de

competigdo entre alternativas.

Caso 2 —s6 é valido o principio do poluidor-pagador:

Espaco RP: Utilizadores: Estado:
Eixo O principio do utilizador-pagador deve coexistir | Os agentes reguladores devem identificar uma
Normativo com o principio da liberdade. solugéo de equilibrio entre eficiéncia econémica e
(proposta) Essa coexisténcia devera garantir niveis minimos | liberdade.

de cobertura de custos e de equidade.

A implementagao de procedimentos de otimizacéo baseados nas fun¢des de BES do tipo Bernoulli-Nash
podera ser uma solugdo equilibrada.

Eixo Devem ser incluidos nas andlises os varios mecanismos de escolha associados ao transporte rodoviario
Tecnolégico (incluindo custos de investimento de longo prazo) e aos sistemas de transportes (escolha modal).
(exemplo)

Caso 3 — néo é valido o principio do poluidor-pagador:

Espaco RP: Utilizadores: Estado:

Eixo A aplicacéo do principio do utilizador-pagador Os agentes reguladores devem aplicar as solugdes

Normativo deve sobrepor-se ao principio da liberdade. utilitaristas de otimizagéo.

(proposta) A aplicacéo deve ser balizada por um conjunto
adicional de micro-critérios que garantam a
inexisténcia de roturas sociais.

Aplicacéo de modelos de eficiéncia econémica e taxas pigouvianas.

Eixo Os mecanismos de escolha devem ser alargados para fora do setor de transportes, incluindo, por
Tecnolégico exemplo, a otimizacdo de localizagdes das atividades urbanas e o desenho urbano.
(exemplo)

Na investigacdo foi estudado um caso de congestionamento rodoviario em Portugal, na autoestrada urbana A5,
para efetuar uma primeira operacionalizagdo da aplicacio da abordagem da Responsabilidade Partilhada. Em (ibid,
capitulo 5) foi analisada de forma fundamentada a aplicacdo dos principios anteriores. Numa abordagem
conservadora, o principio do poluidor-pagador foi considerado valido, mas ndo o principio do utilizador-pagador,
uma vez que as evidéncias recolhidas apontam, pelo menos parcialmente, em sentido contrario. Os resultados
detalhados e todos os calculos podem ser consultados na referéncia citada.

4 A RESPONSABILIDADE PARTILHADA E OS JUIZOS DE VALOR

Deve-se salientar que a escolha do observador ético implica a formulacdo de um conjunto de juizos de valor
representativos do posicionamento desse observador. Isto pode a partida ser interpretado como uma eventual
fraqueza. Na realidade, a substituicdo da avaliacdo empirica das escolhas sociais por juizos de valor, mesmo que
estes sejam apresentados de uma forma I6gica e pertinente, traz menor robustez, ndo a abordagem em si, mas as
conclus@es para o caso especifico em analise.

Nesta se¢do debate-se precisamente a relagdo da Responsabilidade Partilhada com os juizos de valor e o papel
destes Ultimos na abordagem. Faz-se também a comparagdo com as teorias de justica e 0s modelos normativos que
estas implicam a luz do papel desses mesmos juizos de valor. A Figura 6 permite fazer a comparagéo entre ambas

9 Devido as implicagGes que estes mecanismos podem ter em termos de equidade, nomeadamente devido & provavel hipétese de seriagdo das
partidas em funcéo de critérios especificos, como o bem-estar econémico dos individuos.
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as situacdes. Como se pode verificar, a maior parte dos modelos éticos (ver por exemplo o Quadro 2) sdo baseados
no posicionamento de um observador padrdo e em juizos de valor especificos dessa teoria da justica. Esses juizos
de valor séo globais e sdo efetuados a priori pelo cientista social, permitindo efetuar uma axiomatizagdo completa

Teorias da Justiga:

Juizos de valor globais
efetuados a priori

sobre os comportamentos
dos individuos

!

Axiomatizacdo completa
acerca do comportamento
dos individuos

Responsabilidade Partilhada:

Juizos de valor minimalistas

efetuados a priori
sobre as sociedades

!

Axiomatizacdo minimalista
acerca das sociedades

I

Hipoteses sobre o
comportamento de cada

Fom—— === ————————— hl
1. Juizos de valor coletivos 1
quase-basicos :
operacionalizados sobre !

cada sociedade (ex: PPP, 1

sobre o comportamento padrdo dos
individuos — foi assim que nasceu no
século XX o homo-economicust?, hoje
td0 colocado em causa. E com base
nessa  axiomatizagdo que  sdo
deduzidas as teorias de organizacdo
social. A sua aplicacdo a realidade e o
surgimento  de resultados que
(aparentemente)  corroboram  as

corroboracgdo da teoria. No entanto, o
principal alicerce dessas teorias é a
sua axiomatizagdo completa.

sociais através da RP.

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
l ! = Inquéritos;
1
g
3
1
L

1
|Dedu;50daTeoria Social | sociedade e identificacdo PUP, etc.) H mesmas intensifica a sua Valida({‘éo
d lucBes possiveis. . iricas: ! H
v & s0luches possives 2 Abordagensempiricas: 4 jnterpares € 0  consequente
| Aplicagéio a realidade | — ® Participacdo publica; i desenvolvimento e futura
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Fig. 6. Comparacdo do papel dos juizos de valor nas teorias

da justica e na Responsabilidade Partilhada . L
JUStG P Pelo contrario, a Responsabilidade

Partilhada, que ndo é uma teoria da
justica, mas sim uma abordagem para escolher a mais adequada teoria da justica a aplicar e a formulagéo
tecnoldgica para a mesma, assenta a sua fundagdo em trés juizos de valor minimalistas, tedricos e intangiveis,
relativos as sociedades (e ndo aos individuos) e cuja aplicagdo € transversal, a saber: a nocéo de escolhas sociais
ideais, da sua intangibilidade e a nocédo de erro de avaliagéo social.

Comparativamente, o nivel de intervenc&o inicial do observador ético é distinto do caso das teorias da justica. Para
além da intervencdo ser minimalista, ela é transversal e aplicavel com todos 0s modelos normativos. Quase que se
pode dizer que é neutra em termos de valores. Apos esta axiomatizagdo inicial a metodologia proposta trabalha
com um modelo aberto que permite estudar hipoteses de comportamento social muito diferentes (desde sociedades
utilitaristas a, no limite, sociedades genuinamente coletivistas), bem como hipdteses de responsabilizacdo dos
stakeholders amplas, que podem ser ajustadas a cada sociedade, caso a caso.

S6 efetivamente no Gltimo ponto do diagrama, correspondente aos procedimentos para identificacdo das escolhas
maximizantes (ou seja, minimizantes do erro de avaliagdo social mensuravel) é que podera haver necessidade de
inclusdo de juizos de valor que ndo sejam minimalistas. Mas isso s6 na hip6tese de ndo se utilizarem abordagens
empiricas (que efetivamente sdo as mais recomendaveis) na escolha dos 6timos (maximizantes) sociais. Mas
mesmo assim, 0s juizos de valor coletivos quase-basicos, ja referidos, apesar de enfermarem sempre da sua
sustentacdo num observador ético, s6 sdo efetuados na fase final da analise, tendo em conta um enfoque especifico
gue tem que estar diretamente ligado a natureza, estatuto e realidade de cada uma das sociedades ou coletividades
analisadas. Esse foi o caso do exemplo referido na seccdo anterior. Mas como se pode verificar, a axiomatizacdo
ndo foi feita sobre o comportamento social dos individuos, mas sim sobre algumas caracteristicas objetivas das
sociedades as quais é possivel aplicar métricas — neste caso foram usados os principios universais do poluidor-
pagador e do utilizador-pagador.

Esta dindmica construtiva dos juizos de valor, apesar de ndo ser excelente (reservamos essa classificacdo para os
desenvolvimentos empiricos), é viavel de imediato e permite uma maior adaptacdo da aplicacdo dos modelos
normativos a realidade de cada pais, de cada sociedade, de cada cidade, no limite. Em vez de uma realidade de
imposicdo do homo-economicus, ou homo-qualquer coisa, ou outra filosofia de planeamento diferente a todos em
todas as circunstancias, permitird adequar a justica dos modelos normativos a realidade das sociedades e as suas

10 Segundo (Nicholson & Snyder, 2012) a sua conduta ¢ caracterizada pelos chamados axiomas do comportamento racional: plenitude das
escolhas (ndo ha lugar a indecisdo ou decisdes contraditorias), transitividade (se A é preferivel a B e B a C, entdo A é preferivel a C) e
continuidade (se A é preferivel a B, entdo uma solugdo ‘proxima’ de A também o ¢é).
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verdadeiras escolhas sociais. Ou seja, a métrica de valores dos individuos que maioritariamente compfem essas
sociedades, seja ela uma métrica utilitarista, uma métrica libertaria ou predominantemente de justica social e
equidade.

5 CONCLUSOES

Foi apresentada uma sintese dos principais resultados originados no desenvolvimento da dissertacdo de
doutoramento do primeiro autor. O primeiro objetivo foi o de contribuir para a discussdo em torno das politicas
normativas de tarifacdo aplicadas a reducdo do congestionamento. O foco da investigacdo apresentada foi a
tarifacdo rodoviéria desenvolvida segundo a filosofia utilitarista da eficiéncia econémica e a sua comparagéo com
outras solugdes de otimizacdo do bem-estar social.

Deseja-se dar um contributo para ampliar o debate relacionado com a utilizagdo de modelos normativos na anélise
e otimizag8o dos sistemas de transportes, dando a conhecer & comunidade que existe atualmente uma diversidade
destes modelos que permitem a otimizacao social segundo perspetivas éticas bastante diferentes.

Para sistematizar o debate em torno da escolha desses modelos normativos e da identificagdo daquele(s) mais
adequado(s) para cada caso, para cada sociedade, bem como do mix tecnolégico correspondente, desenvolveu-se
uma abordagem que se designou por Responsabilidade Partilhada. Esta abordagem, por ser inovadora deve ser
discutida e debatida, prevendo-se que possa vir a ser alvo de melhoramentos através de contribuic&o e criticas, que
serdo bem vindas.

Como os proprios autores salientam a abordagem tem ainda algumas limitag6es que ndo puderam ser ultrapassadas
nos desenvolvimentos iniciais, como por exemplo, a limitagao na utilizacdo da perspetiva social empirica. O campo
de aperfeicoamento pratico é consideravel e prevé-se que o potencial de aplicacdo possa vir a ser ampliado, nao
s6 com a incorporacdo de mais drivers tecnolégicos (como as escolhas de caminho de viagem), mas também
através da aplicagdo do conceito de Responsabilidade Partilhada em ambitos mais vastos dos sistemas de
transportes.
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