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RESUMO

Nos paises em desenvolvimento aproximadamente dois tercos da populagéo residem em
areas rurais, geralmente atendidas por uma rede de estradas de baixa qualidade, na quase
totalidade ndo pavimentadas, que geralmente ndo proporcionam trafegabilidade ao longo
de todo o ano. Com o objetivo de subsidiar um programa de geréncia dessas vias, foi
elaborado um Modelo de Gestdo e Readequacdo de Estradas Rurais Ndo Pavimentadas,
para o qual foi definido um indice de Gestfo de Estradas Ndo Pavimentadas (IGENP). O
modelo foi aplicado a 21 microbacias hidrograficas, englobando 139 estradas rurais. Aqui
estdo apresentados os resultados da aplicacdo além de uma analise critica sobre o modelo,
que permite identificar os aspectos mais positivos e 0s de menor éxito na formulagéo
tedrica, embasada em indicadores que abrangem os aspectos técnicos, ambientais, sociais e
econdmicos. Sao ainda apresentadas propostas de melhoria no processo, seja na concepgéo
do modelo, na recolha dos dados ou na sua implementacdo em ambiente SIG.

1 INTRODUCAO

No contexto mundial o Brasil ocupa a quinta posi¢cdo em area geografica (8,5 milhdes de
km?®) e a quarta posicdo em extensdo rodoviaria, com pouco mais de 1,7 milhdes de
quildmetros, dos quais apenas 96.353 km sdo pavimentados, resultando portanto mais de
1,6 milhdes de quilébmetros ndo pavimentados (CIA, 2009), a quase totalidade sob
jurisdi¢do municipal.

Estimativas também apontam que a populacéo rural do pais esteja em torno de 14 milhdes
de pessoas e que entre 2000 e 2004 a area de plantio cresceu 29%, sendo o agronegocio o
responsavel por 30% da geracao de riqueza da nacdo (Produto Interno Bruto - PIB), 37%
do total de empregos e por mais de 40% das exportacGes. Além disso, em pouco mais de
uma década, mais do que duplicou a producdo de grdos, estimada em 122 milhGes de
toneladas em 2006. Somando-se a isso, as principais vias de escoamento da producéo
apresentam-se em estado precario de conservacdo e muitos trechos da rede viaria séo
praticamente intransitiveis na época das chuvas (Scolari, 2006).

N&o obstante as estradas ndo pavimentadas desempenharem importante papel
socioecondémico nos paises em desenvolvimento, e nisto se inclui o Brasil, grande parte
dessas vias ndo consegue responder eficientemente aos niveis de servico desejaveis, uma
vez que estando significativa parcela dessa rede sob jurisdicdo local, sua gestdo e
readequacdo € frequentemente ineficaz, quer por orcamentos deficitarios quer por
despreparo do corpo técnico. E uma manutencdo inadequada da rede de estradas traduz-se
em prejuizos econdmicos e danos sociais, além de acarretar graves problemas ambientais
como erosdo, poluicdo e assoreamento de mananciais (Viviani et al., 2008).
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Uma solucdo promissora para resolver grande parte dos problemas relacionados as redes de
vias rurais ndo pavimentadas encontra-se na implantacdo de um sistema de geréncia de
vias mais eficaz e que identifique e priorize os trechos com maior necessidade de
manutencdo (Schliessler and Bull, 2004; McPherson and Bennett, 2005). H& que se
ressaltar, no entanto, que gerenciar uma rede de vias € muito mais complexo que
simplesmente identificar os defeitos e repara-los, uma vez que essa atividade envolve uma
grande variedade de aspectos, exigindo uma visao holistica da questdo. Assim, a geréncia
de vias tem por objetivo bésico estabelecer condicBes satisfatdrias de trafegabilidade,
garantindo aspectos que atendam ao desenvolvimento econdmico e proporcionem
qualidade de vida a populacdo rural.

O trabalho aqui apresentado parte de uma formulacgéo tedrica para a gestdo e recuperacao
de vias rurais ndo pavimentadas j& apresentada por Viviani et al. (2008), embasada em
indicadores que abrangem o0s aspectos técnicos, ambientais, sociais e econdmicos,
desenvolvendo uma comparacao entre a referida formulagdo tedrica e os indicadores que
integram 0s programas de priorizacdo em reabilitacdo das estradas ndo pavimentadas
utilizados por 6rgdos publicos brasileiros, o que permitiu realizar uma analise critica a
respeito da escolha de critérios a adotar para a abordagem em questao.

Ainda segundo Viviani e Ramos (2006), uma analise dessa natureza é importante visto que
em geral os modelos assumidos pelos 6rgdos oficiais ndo tém proporcionado uma analise
integrada. Essa limitacdo resulta do fato da analise efetuada raramente incorporar a
dimensdo espacial da rede e os processos de decisdo, fundamentalmente casuisticos, ndo
serem baseados em multiplos critérios segundo importancias relativas diferenciadas.

2 ESTUDO DE CASO
2.1 Composigéo do Indice de Gest&o de Estradas Ndo Pavimentadas
A estrutura hierarquica do modelo tedrico considerado, formada por dominios, temas e

indicadores, conforme proposto por Viviani et al. (2008), esta ilustrada na Figura 1 e
detalhada na Tabela 1.
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Figura 1 Estrutura hierarquica para a gestdo de redes de estradas ndo pavimentadas
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Para a implementacdo do modelo proposto uma das etapas consistiu na avaliacdo dos
dominios, temas e indicadores que o integram, de forma a estruturar um indice que os
representem, baseado em critérios multiplos de importancias relativas diferenciadas.

Para essa etapa foi organizado um painel de opinides, reunindo a conceituacdo de um
grupo de especialistas que emitiram pareceres referentes aos varios topicos que compdem a
estrutura proposta. Esse processo consistiu no preenchimento de um formulario em
ambiente web, enviado a cada um dos especialistas, que atribuiram notas aos varios itens
da estrutura, identificando assim o respectivo nivel de importancia por meio de uma escala
que variava de 1 (insignificante) a 5 (extremamente importante). Com os resultados foi
possivel determinar a porcentagem de cada parametro em seu grupo e consequentemente
seu peso global, que foi atribuido ao processo. Com isso, os valores resultantes foram
utilizados para a composicio de um indice de Gestdo de Estradas Ndo Pavimentadas
(IGENP), apresentado na Tabela 1 com os respectivos pesos, onde se apresentam também,
de forma detalhada, todos os dominios, temas e indicadores que integram a estrutura
hierarquica do modelo proposto.

Tabela 1 Composicao do indice IGENP: estrutura hierarquica e respectivos pesos

Item Descricdo Peso

A Dominio técnico-ambiental 0,5238

Al Caracteristicas geométricas 0,1799
All Largura da via 0,2542
Al2 Declividade longitudinal 0,2712
Al3 Raio da curva 0,2034
Al4 Secdo transversal 0,2712

A2 Condicao da superficie 0,2134
A21 Abaulamento da secéo transversal 0,2008
A22 Drenagem lateral 0,2131
A23 Dispositivos de drenagem adjacentes a via 0,1885
A24 indice de condico da superficie 0,1926
A25 Tipo de solo da superficie 0,2049

A3 indice pluviométrico 0,1967

A4 Volume de trafego 0,1925
A4l Veiculos leves 0,1963
A42 Veiculo escolar 0,2515
A43 Trafego de carga 0,3374
Ad4 Tracdo animal 0,2147

Atividades de manutencéo realizadas 0,2176
Dominio sécio-econémico

B1 Tipo de transporte e producdo transportada 0,2697
B11 Carga sazonal perecivel 0,1783
B12 Carga néo sazonal perecivel 0,1822
B13 Carga sazonal ndo perecivel 0,1550
B14 Carga néo sazonal ndo perecivel 0,1434
B15 Escolar 0,1860
B16 Diversos 0,1550

B2 Acessibilidade 0,2079
B21 Proximidade da via ao centro urbano 0,5000
B22 Proximidade da via a rodovia pavimentada 0,5000

B3 Populagéo atendida 0,2697

B4 Propriedades atendidas 0,2528




2.2 Caracterizagdo da Area de Estudo

O Programa Estadual de Microbacias Hidrograficas (PEMH) é um programa estratégico
desenvolvido pela Secretaria de Agricultura e Abastecimento do Estado de Sao Paulo
(Brasil) através da CATI (Coordenadoria de Assisténcia Técnica Integral), em conjunto
com o Banco Mundial, que objetiva promover o desenvolvimento rural sustentavel. E
nesse sentido, uma das vertentes do programa é a reducdo dos custos associados a
manutencdo das vias rurais, ja que a adequagdo dessas estradas é um agente promovedor de
beneficios ambientais, econdémicos e sociais.

O programa PEMH j& foi implantado em 966 microbacias hidrograficas do Estado de S&o
Paulo, distribuidas em 514 municipios, beneficiando cerca de 70.000 familias rurais. A
regido noroeste do estado é a que contabiliza maior quantidade de microbacias atendidas,
razdo pela qual a regional de General Salgado, concentrando um maior ndmero de
microbacias contiguas atendidas, foi definida como éarea piloto para a aplicacdo da
investigacdo em curso.

A referida regido localiza-se proximo a latitude 20° 40" Sul e longitude 50° 20" Oeste.
Trata-se de uma regido composta por municipios de pequeno porte, que tém como
principal atividade econdémica o setor rural, com aproximadamente 70% dos empregos
gerados no setor do agronegocio (em especial a cana-de-agUcar e a pecudria leiteira) e
contribuicdo significativa para a arrecadacao dos municipios.

Uma primeira aplicacdo em SIG (Sistema de InformacBes Geograficas) a uma area-teste
que contemplava seis microbacias hidrograficas (MBH) foi apresentada por Viviani et al.
(2008). Entretanto, de forma a consolidar e validar o IGENP, a area de estudo foi
ampliada. Inicialmente a intencdo foi estudar a rede de estradas rurais em 37 MBH. No
entanto, atendendo a limitacdo dos dados coletados, o estudo foi efetivamente aplicado a
21 MBH (Figura 2), englobando um total de 139 estradas rurais.

2.3 Metodologia adotada pelo 6rgéo gestor e dados utilizados na pesquisa

A partir do diagnostico e levantamento de varios topicos de avaliacdo das condic¢des locais,
gue abrangem aspectos sociais, ambientais e técnicos, a CATI desenvolve um programa de
priorizacdo em reabilitacdo das estradas ndo pavimentadas das MBH em que o programa
PEMH incide. A avaliacdo € efetuada através da criacdo de pontos de verificacdo que
qualificam os parametros adotados. Esses pontos permitem a analise de grandes
quantidades de dados associados as estradas ndo pavimentadas integrantes das MBH,
garantindo assim que essa informacao seja utilizada por gestores para a tomada de decis&o.

Através de uma andlise minuciosa dos relatorios dos levantamentos das estradas
elaborados e fornecidos pela CATI foi possivel identificar a informacao coletada por esse
6rgdo para todas as MBH da area de estudo.

Para a presente pesquisa, conforme ja mencionado, inicialmente foram selecionadas 37
MBH contiguas. No entanto esse numero foi reduzido pois, por ndo existir uma
padronizacdo na recolha e apresentacdo dos dados por parte da CATI, nem todos os
arquivos fornecidos referentes as MBH apresentavam as informag6es necessarias ou dados
consistentes que permitissem uma aplicagdo homogénea dos levantamentos efetuados.
Com isso foi necessario realizar um refinamento em todas as informacdes disponiveis para



a aplicacdo da metodologia em estudo, o que levou a eliminagdo de 16 MBH, resultando
assim em 21 MBH que efetivamente integram esse estudo (destacadas em amarelo na
Figura 2).
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Figura 2 Area de estudo na regional de General Salgado do Estado de S&o Paulo
(Fonte: http://www.cati.sp.gov.br/Cati/_projetos/pemh/MicrobaciasCATI.pdf, abril de 2010) - figura adaptada

2.4 Processo de normalizacéo aplicado aos indicadores
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Uma vez definidos os pesos dos dominios, temas e indicadores que compdem o indice
IGENP (conforme apresentado no item 2.1) e tendo-se em mé&os os dados relativos aos
diversos indicadores das estradas situadas nas 21 MBH, para a sequéncia do estudo, e
considerando que esses valores ndo sdo comparaveis entre si, foi necessario proceder a sua
normalizacdo, ou seja, ajustar os valores dos varios indicadores a uma mesma escala, de
modo a viabilizar sua adequada agregacao.

Para o processo de normaliza¢do adotou-se uma escala de 0 a 1, considerando que o valor
0 indica prioridade maxima quanto a manutencdo de uma via e o valor 1 indica a menor
prioridade de manutencdo (refletindo assim melhores condi¢des da via ou uma menor
importdncia no contexto da rede, pois tem menor utilizagdo, ja que serve um numero
reduzido de populacdo e/ou escoa pouca producdo). Na sequéncia esta apresentada a
formalizacdo da normalizacdo adotada para cada indicador ou tema, refletindo a sua
contribuicdo para o IGENP segundo os aspectos técnicos, ambientais, sociais e/ou
econdmicos relacionados a trafegabilidade das vias ndo pavimentadas.

e All- Largura da via: Foi adotada uma curva sigmoidal crescente e a equacao foi
definida a partir dos seguintes pontos de controle: para larguras de via abaixo de 5 m
foi adotado valor 0,3; para valores acima de 10 m foi adotado o valor 1,0 e para valores
intermediarios considerou-se a equacdo da curva sigmoidal.

e Al2 - Declividade longitudinal: Foi adotado o valor 0,9 para declividade longitudinal
0% e o valor 0,3 para declividades longitudinais superiores a 9%, considerando-se uma
reta para a obtencéo de valores intermediarios.

e Al3-Raio da curva: Pelo fato de ndo se dispor dessa informacdo em um nivel
adequado de precisao, foi adotado o valor 1,0 para todos os trechos da analise.

e Al4 - Secdo transversal: A maioria dos relatorios ndo apresentava essa informacéo e
para algumas poucas estradas havia a indicacdo de secdo transversal encaixada/
enterrada. Com isso, foi adotado o valor de 0,3 para os casos indicados com secdo
transversal encaixada/enterrada e o valor 1,0 para as situacdes que ndo contemplavam
informacdo (admitindo que ndo apresentavam situacGes de limitacdo lateral a
plataforma da estrada).

e A21 - Abaulamento da secdo transversal: Esta informagdo também nédo constava nos
relatorios disponibilizados pela CATI, o que levou a adogédo do valor 1,0 para todos 0s
trechos analisados.

e A22 - Drenagem lateral: A informacao disponibilizada apresentava-se muito variavel,
decorrente de uma nao padronizacdo durante os levantamentos de campo. Assim, para
a normalizacdo decidiu-se considerar uma analise pontual, com os seguintes valores:
0,8 (condicdo boa); 0,5 (condi¢do média) e 0,2 (condicdo ruim).

e A23- Dispositivos de drenagem adjacentes & via: Neste item decidiu-se considerar
também uma andlise pontual, com os seguintes valores: 0,8 (drenagem total); 0,5
(drenagem parcial) e 0,2 (sem drenagem).

e A24-indice de condicdo da superficie: Ndo constando esse tipo de avaliagdo nos
relatérios disponibilizados pela CATI, adotou-se o valor 1,0 para todos os trechos das
vias em analise.



A25 - Tipo de solo da superficie: A normalizacdo desse parametro foi feita de forma
pontual, atribuindo-se um valor a cada tipo de solo, de forma que valores maiores
refletem melhores caracteristicas de suporte ao trafego de veiculos, ocorrendo o inverso
para 0s menores valores atribuidos. Para as vias em que ocorre uma variagao nos tipos
de solo, atribuiu-se um valor correspondente a média aritmética entre os valores
considerados para 0s tipos de solo constituintes.

A3 - Indice pluviométrico: Para a normalizacdo foi adotado o valor 0,2 para a maior
precipitacdo registrada durante o periodo dos levantamentos de campo e o valor 0,9
para a menor precipitacdo registrada, considerando-se a curva sigmoidal como
representativa desse parametro, para a obtengéo dos valores intermediérios.

A41 - Veiculos leves: Para a normalizacdo foi adotada a curva sigmoidal decrescente,
com 0s seguintes pontos de controle: valor 0,2 para 150 veiculos/dia e valor 1,0 para 2
veiculos/dia (correspondentes aos valores extremos registrados nos dados fornecidos).

A42 - Veiculo escolar: Para os dados analisados, considerando que o numero de
alunos/dia variava de 0 a 150 e admitindo-se um veiculo escolar para cada 25 alunos,
definiram-se os seguintes valores pontuais para a normalizagdo: 0,8 (1 veiculo); 0,6 (2
veiculos); 0,4 (3 veiculos); 0,3 (4 veiculos); 0,25 (5 veiculos) e 0,2 (6 veiculos).

A43 - Trafego de carga: Neste caso foi adotada a curva sigmoidal decrescente, com 0s
seguintes pontos de controle: valor 0,2 para mais de 50 veiculos/dia e valor 1,0 para
menos de 5 veiculos/dia.

A44 - Tracdo animal: A normalizacdo foi realizada de forma pontual admitindo-se os
seguintes valores: 1,0 (para nenhum veiculo); 0,7 (para 1 a 5 veiculos/dia) e 0,4 (para
mais que 5 veiculos/dia).

A5 - Manutencdo realizada: Para este parametro foram considerados 0s seguintes
valores: 1,0 (quando houve manutencédo anterior) e 0 (quando ndo houve manutengéo
anterior).

B1l - Carga sazonal perecivel: Esta informacdo ndo constava nos relatorios
disponibilizados pela CATI, o que levou a adogdo do valor 1,0 para todos os trechos
analisados.

B12 - Carga ndo sazonal perecivel: Como os dados fornecidos expressavam esse
parametro em quantidade produzida por area de producdo, antes da normalizacéo foi
necessario converté-los em valores monetérios, obtidos a partir do custo de producéo
por area e distribuidos para cada trecho da estrada conforme a area de influéncia.
Assim, a valores monetarios mais elevados foi atribuido um menor valor na
normalizacdo e vice-versa. Os intervalos monetarios e respectivos valores de
normalizacdo adotados foram: 0,8 (R$ 0,00 a R$ 500.000,00); 0,6 (R$ 500.000,00 a R$
1.000.000,00); 0,4 (R$ 1.000.000,00 a R$ 1.500.000,00); 0,2 (> R$ 1.500.000,00).

B13 - Carga sazonal ndo perecivel: A normalizacdo foi realizada de forma anéloga ao
pardmetro anterior, sendo o0s intervalos monetérios e respectivos valores de
normalizacdo adotados: 0,8 (< R$ 350.000,00); 0,6 (R$ 350.000,00 a R$ 700.000,00);
0,4 (R$ 700.000,00 a R$ 1.200.000,00); 0,2 (> R$ 1.200.000,00).



e B14 - Carga néo sazonal ndo perecivel: Seguindo o0 mesmo procedimento anterior, 0s
intervalos monetarios e respectivos valores de normalizacdo adotados foram: 0,8 (< R$
1.000.000,00); 0,6 (R$ 1.000.000,00 a R$ 2.000.000,00); 0,4 (R$ 2.000.000,00 a R$
3.500.000,00); 0,2 (> R$ 3.500.000,00).

e B15 - Transporte escolar: Ressalta-se que este parametro tem sua analise sob a oOtica
social (nimero de alunos que trafegam pela via). Com esse enfoque e considerando-se
que os dados fornecidos indicaram de 0 a 150 alunos/dia, para a normalizacdo adotou-
se: 0,9 (de 1 a 25 alunos); 0,3 (mais que 100 alunos) e variacdo linear para os valores
intermediarios (entre 25 e 100 alunos).

e B16 - Transportes diversos: Para este parametro foi adotada uma curva sigmoidal
decrescente, considerando que quanto maior o trafego maiores sdo os danos causados a
via. Os pontos de controle foram: 0,9 (menos que 4 veiculos/dia) e 0,2 (acima de 150
veiculos/dia).

e B21 - Proximidade da via ao centro urbano: Considerando que os dados fornecidos
variavam de 0,5km a 18 km, para a normalizacdo foram adotados os valores: 1,0
(menos que 0,5 km); 0,2 (acima de 18 km) e variagdo linear para os valores
intermedidrios.

e B22-Proximidade da via a rodovia pavimentada: Considerando que os dados
fornecidos variavam de 0,66 km a 23,2 km, para a normalizacdo foram adotados os
valores: 0,9 (menos que 0,66 km); 0,1 (acima de 23,2 km) e variacédo linear para 0s
valores intermediarios.

e B3 - Populagdo atendida: Os valores fornecidos variavam de 7 a 623 pessoas. Para a
normalizacdo foi considerada a variacdo da populacdo conforme uma curva sigmoidal
decrescente e os pontos de controle adotados foram: 0,9 (menos de 15 pessoas) e 0,1
(mais de 300 pessoas).

e B4 - Propriedades atendidas: Os valores fornecidos variavam de 2 a 78. Para a
normalizag&o foi considerada uma variagédo conforme uma curva sigmoidal decrescente
e 0s pontos de controle adotados foram: 0,9 (menos de 2 propriedades) e 0,2 (mais de
78 propriedades).

3. APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Apdbs o processo de normalizacdo dos indicadores foi possivel efetuar a agregacdo dos
valores segundo a estrutura hierarquica proposta, e assim, obter o IGENP para cada estrada
analisada (e consequentemente identificar o respectivo nivel de prioridade para atividades
de manutencdo). Além disso, com o auxilio do ferramental de um SIG, foi possivel
visualizar graficamente os resultados dessa agregacdo, que representam o Modelo de
Gestdo e Readequacdo de Estradas Rurais Ndo Pavimentadas proposto, expressos por meio
do Indice de Gestéo de Estradas Ndo Pavimentadas (IGENP).

Neste caso cabe ressaltar que, por meio do SIG, torna-se possivel a visualizacdo grafica do
IGENP para toda a rede em estudo, identificando assim o nivel de prioridade para a
manutencdo das estradas em analise, como também permite a visualizacdo do resultado de
cada etapa parcial das agregacdes que formam o IGENP, ou mesmo a visualizagédo
individual de cada indicador que integra esse indice.



Na Figura 3 estd ilustrado o mapa tematico representativo do indicador All, que
corresponde a largura da via, em que é possivel identificar facilmente as estradas que
apresentam larguras mais favoraveis (em verde) e aquelas que se apresentam com largura
inadequada (em vermelho).
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Figura 3 Mapa tematico da normalizacéo do indicador All (largura da via)

A exemplo do que é apresentado para o indicador All, é igualmente possivel gerar mapas
tematicos para todos os demais indicadores, apresentando-os individualmente, como o que
estd mostrado na Figura 3, ou gerar um mapa tematico que ilustre uma agregagdo de
diversos indicadores. Exemplo disto esta ilustrado na Figura 4, que mostra individualmente
0Ss mapas tematicos dos varios temas que integram o dominio técnico ambiental (ou seja,
os temas Al, A2, A3, A4 e A5), além do mapa tematico que representa o resultado da
referida agregacdo. Assim, na Figura 4 estdo representados os resultados dos temas Al
(caracteristicas geométricas), A2 (condicdo da superficie), A3 (indice pluviométrico), A4
(volume de trafego) e A5 (atividades de manutencéo realizadas), além da agregacdo de
todos eles, expressos no mapa tematico que reflete 0 dominio técnico-ambiental. Ressalta-
se ainda que os temas Al, A2 e A4 sdo resultantes também da agregacdo de varios
indicadores presentes na estrutura hierarquica.

De maneira analoga foi gerado o mapa tematico que representa o dominio socioeconémico,
mostrado na Figura 5, resultante da agregacdo dos temas Bl, B2, B3 e B4 e seus
respectivos indicadores. Da mesma forma, a agregacdo dos dominios A e B resultou no
mapa tematico do IGENP, também mostrado na Figura 5.

Das 139 estradas que compdem as 21 MBH analisadas, 14 sdo pavimentadas, o que
resultou em valor IGENP igual a 1, significando assim a menor prioridade para intervencao
com manutencdo. Das 125 estradas restantes, o maior valor obtido foi 0,88 e o menor valor



foi 0,46. A Figura 5 apresenta os resultados do IGENP, em faixas de valores, para as varias
estradas da area de estudo.
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Figura 4 Mapas tematicos dos temas e da agregacao do dominio técnico-ambiental
4. CONCLUSOES

Os dados fornecidos pela CATI apresentaram muitas vezes uma qualidade inadequada,
sendo mesmo inexistentes para varios dos parametros considerados no modelo tedrico.
Esse fato é relevante, uma vez que pode alterar a avaliagdo de alguns dos pardmetros
envolvidos na estrutura hierdrquica do IGENP e, consequentemente, influenciar no
resultado final, cujo objetivo é subsidiar as tomadas de decisao.
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Figura5 Mapas tematicos do dominio técnico-ambiental (A) e socioeconémico (B) e a
agregacao destes pelo indice IGENP

A implementacdo dos resultados no SIG permite gerar diversos cenarios de analises para
os indicadores, temas e dominios, permitindo uma visdo global da questdo, por exemplo,
através da resposta do indice IGENP, ou avaliando-se individualmente cada indicador,
tema ou dominio. Permite ainda a andlise espacial, mostrando as areas da rede que
resultam em estradas mais criticas e quais parametros que mais contribuem para o baixo
valor da avaliacdo, indicando também a priorizacdo dos trechos quanto a necessidade de
intervencdo em nivel de reabilitagdo/conservagdo, auxiliando assim de forma bastante util e
agil no processo de gestdo das vias.



H& que se ressaltar, no entanto, que o processo de normalizacdo ainda devera ser
aperfeicoado nas etapas seguintes dessa pesquisa, visto que ndo referencia uma viséo
especifica de um grupo de especialistas nas areas pertinentes a reabilitacdo das vias rurais
ndo pavimentadas, mas hipéteses admitidas pelos autores, muitas das vezes decorrentes
dos valores dos dados disponibilizados.

Ainda, a auséncia/inexisténcia de dados referentes a varios parametros que integram a
estrutura hierarquica do modelo proposto pode estar contribuindo negativamente para 0s
resultados finais, ja que o respectivo pardmetro permanece contribuindo com seu
respectivo peso no célculo final do indice IGENP. Portanto, na sequéncia desse trabalho,
novos cenarios deverdo ser gerados, resultantes da alteracdo da composicdo geral do
IGENP, que devera levar em conta a efetiva auséncia de dados, comparando-0s com 0s
atuais cenarios obtidos e avaliando-se se 0 modelo tedrico proposto deve ser alterado ou se
é o0 processo de recolha de dados em campo que deve ser aprimorado.
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