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RESUMO

O modelo internacional de industrializacdo e a globalizacdo econdmica estabeleceram um
novo patamar de exigéncias para individuos de diferentes cidades do mundo,
transformando o Gerenciamento da Mobilidade em um instrumento de vital importincia
para planejadores ¢ tomadores de decisdo. Diferentes cidades tém buscado implementar
estratégias especificas com base nos conceitos de Gerenciamento da Mobilidade, visando
otimizar intervengdes relacionadas a movimentagdo de passageiros e cargas. Esse artigo
analisa algumas abordagens distintas da utilizagdo do conceito de Gerenciamento da
Mobilidade. Os casos de Bogota e Londres sdo apresentados e as alternativas adotadas para
essas cidades sdo discutidas. Por ultimo ¢ analisado um possivel cenario futuro, onde
outras possibilidades baseadas na adocdo do “tele-trabalho” também evidenciam
viabilidade de sucesso, em contextos diversos. As conclusdes destacam a importancia da
ado¢do do Gerenciamento da Mobilidade de forma aderente ao modelo cultural, social,
econdmico e participativo de cada comunidade.

1 INTRODUCAO

A defini¢do do termo Gerenciamento da Mobilidade ¢ bastante abrangente, incorporando
um conjunto de aspectos especificos relacionados a adequagdo da movimentacdo dos
diferentes fluxos existentes em uma rede de transportes. Para Real e Balassiano (2001) o
termo caracteriza solugdes democraticas, flexiveis, econdmicas e ambientalmente corretas.
O Gerenciamento da Mobilidade também pode ser entendido como a busca de um
equilibrio mais estavel entre a oferta de infra-estrutura de transportes e o atendimento
adequado da demanda por viagens (deslocamentos). O conceito de Gerenciamento da
Mobilidade admite a possibilidade de diferentes solugdes na busca desse equilibrio,
considerando ainda a racionalizagdo na utilizacdo de recursos financeiros ¢ a garantia de
reducdo dos impactos ao meio ambiente gerados pelos sistemas de transportes.

O acelerado processo de industrializagdo de um grande nimero de paises e a globalizagao
da economia mundial estabeleceu um novo patamar de exigéncias aos residentes nesses
paises, posicionando o Gerenciamento da Mobilidade como uma alternativa vidvel na
busca de solucdes para os problemas atuais enfrentados em deslocamentos de usuarios e
mercadorias, em especial no contexto urbano. Nesse sentido, cada ambiente, cada cidade,
conurbagao ou metropole tem buscado definir solugdes especificas para a problematica da
movimentacdo de pessoas e cargas. A criagdo de um ambiente urbano que propicie uma
melhor qualidade de vida para as suas populagdes ¢ um desafio que diferentes governos
vém enfrentando ao longo das ultimas décadas.



A tendéncia da adogdo de solugdes individualizadas para o setor transporte (maior uso do
carro privado) tem produzido aumento significativo nos indices de motorizagdo de
diferentes metropoles. Este modelo demonstra-se ineficiente quando analisado sob
diferentes aspectos (ambientais, energéticos, de ocupacdo espacial, entre outros) e se
reconhece que produz impactos de grande magnitude na qualidade de vida das cidades,
pois impde expansdes indefinidas da infra-estrutura de transportes.

O problema a ser enfrentado pelo Gerenciamento da Mobilidade ¢ diferenciado conforme o
ambiente e a cultura encontrados em uma determinada regido. Algumas grandes cidades do
terceiro mundo registram crescimento populacional significativo, nem sempre
acompanhado por desenvolvimento econdmico compativel. Por outro lado, cidades
Européias consideradas industrializadas possuem populagdes ja estabilizadas ou mesmo
decrescentes e desenvolvimento econdmico compativel com suas necessidades. No tltimo
caso (cidades européias), o problema dos transportes em diferentes cidades comegou a ser
enfrentado h4 algum tempo, uma vez que os problemas ambientais e de limitacdo de
recursos forgou a busca de solugdes criativas e estaveis para a adequacao dos numerosos
fluxos de veiculos e congestionamentos de trafego. Fazer com que usudrios de transportes
se desloquem adequada e eficientemente, tornou-se objetivo central das politicas de
transportes nesses paises.

O presente trabalho tem como objetivo a analisar duas experiéncias de adogdo de
estratégias de Gerenciamento da Mobilidade em paises com contexto socio-econdomico
diferenciado. Apresenta e discute ainda uma alternativa denominada como pds-moderna,
que se destaca por ter como filosofia central a redugao ou até¢ mesmo a supressao de alguns
deslocamentos, em especial aqueles cujo motivo de viagem ¢ o trabalho, considerando
como alternativa vidvel o “tele-trabalho” para um grupo especifico de usudrios do sistema
de transportes. Nesse contexto, a atividade trabalho ¢ realizada remotamente utilizando-se
para isso os recursos disponiveis da telematica.

A escolha de uma cidade latino-americana (paises em desenvolvimento) e uma cidade
européia (paises industrializados) para andlise comparativa, na primeira parte do trabalho,
deu-se tanto pela singularidade de cada solucdo, quanto pela necessidade de ressaltar
distintas formas de se abordar o problema da mobilidade em centros urbanos. As
alternativas adotadas destacam questdes ¢ contextos econdmicos diferenciados, conforme
j& mencionado. O modelo Europeu de desenvolvimento baseado em programas de
caracteristicas mais abrangentes utilizados no contexto da Unido Européia permite
estabelecer um referencial contextual que demonstra um nivel mais consistente de
padronizagdo nas solucdes ali empregadas. J4 o modelo seguido em paises da América do
Sul geralmente ndo tem amparo em politicas uniformes e diretrizes coerentes onde um
cuidadoso planejamento preliminar ¢ considerado. Observa-se, no entanto, que algumas
solugdes, mesmo que adotadas individualmente, poderiam servir de referéncia para
diferentes ambientes com dindmica cultural similar.

A secdo 2 destaca estratégias adotadas com base no conceito de Gerenciamento da
Mobilidade na cidade de Bogota, Colombia. Na seqiiéncia (se¢do 3) sdo apresentados
alguns aspectos do Gerenciamento da Mobilidade adotado em Londres, com destaque para
a adogdo do pedagio urbano em sua area central. A Secdo 4 destaca novas formas de
trabalho e relacionamento remoto entre profissionais e seus locais de trabalho, que podem
vir a configurar uma possibilidade futura de utilizagdo dos conceitos de Gerenciamento da



Mobilidade em diferentes contextos. Finalmente, a secdo 5, apresenta as principais
conclusdes do trabalho.

2. GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE EM BOGOTA

A adocdo de uma politica de Gerenciamento da Mobilidade na cidade de Bogota restringiu
o uso do automovel em varias vias arteriais da cidade, como conseqiiéncia da implantacao
do projeto conhecido como “Transmilénio”, baseado no modelo de transporte adotado em
Curitiba (Parana, Brasil) — o “Ligeirinho”. Observa-se ainda no projeto de Bogota uma
preocupacdo explicita com a recuperacdo do espaco publico para atividades de lazer e
utilizagdo por pedestres, com aumento das areas destinadas a calgadas, com a diminuigdo
das baias para estacionamento e com a cria¢do de ciclovias e areas verdes. A implantagao
do projeto “Transmilénio” contou com a consultoria de técnicos e engenheiros brasileiros
ja familiarizados com a solucgdo adotada hé algumas décadas na cidade de Curitiba. Apesar
do funcionamento adequado do Transmilénio, sua operagdo nao foi capaz de induzir
significativa transferéncia modal, no caso dos usudrios do carro particular. Foi necessario
também implantar alguma forma de restrigdo ao uso do automodvel, seja diminuindo o
nimero de vagas para estacionamento, seja aumentando o pre¢o do combustivel ou mesmo
proibindo o uso do carro em algumas vias, como forma de conscientizar a populagdo da
existéncia de novas alternativas vidveis de transporte publico de qualidade na cidade.

As diretrizes gerais para o projeto de Bogotd estdo vinculadas a um conjunto de aspectos
listados a seguir: (1) Estimular a participa¢do cidada, tanto dos movimentos populares,
quanto da sociedade civil organizada, fomentando o efetivo controle social das politicas
publicas de mobilidade; (2) Promover condi¢gdes de acessibilidade dos cidadaos aos bens e
servigos essenciais, ao trabalho, a moradia e ao lazer; (3) Promover a ampliacdo da
segurancga ¢ da qualidade de vida através do aumento da mobilidade ¢ de acessibilidade de
todas as pessoas, principalmente das mais carentes e/ou com mobilidade reduzida; (4)
Priorizar os investimentos no sistema viario urbano e interurbano onde houver prioridade
aos modos coletivos e os ndo motorizados; (5) A promover a capacitacdo de recursos
humanos e o desenvolvimento da gestdo dos setores ligados a Politica de Mobilidade
Urbana; (6) Articular as politicas publicas de transporte e transito com a politica de
desenvolvimento urbano, com o objetivo de promover o desenvolvimento sustentavel e a
reducdo das necessidades de deslocamentos; (7) Estimular a adogao, nos Planos Diretores
Urbanos, de principios de mobilidade que possibilitem uma melhor distribuicdo das
atividades no territéorio e reduzam os deslocamentos motorizados permanentes; (8)
Estimular a implementa¢ao de ciclovias, integrando-as a rede de transporte publico
existente; (9) Promover politicas que disciplinem a circulacdo de mercadorias no espago
urbano, e a implantagdo de empreendimentos com impactos negativos no meio urbano etc.
(Giovanna, 1998; MT-DGTF, 1999; Departamento Nacional de Planeacion, 1999).

Fica evidenciado que no caso de Bogot4d, mesmo sem contar com uma diretriz Uinica para
paises da América do Sul, como acontece no caso de paises da Europa, o conceito de
Gerenciamento da Mobilidade foi considerado, tendo como pilar de sustentagdo um
sistema de transporte publico por 6nibus de alta qualidade e confiabilidade. Em paralelo,
estratégias voltadas a uma maior integragdo entre aspectos vinculados a transportes e uso
do espago urbano, valorizaram areas degradadas da cidade, possibilitando uma maior
qualidade de vida para os residentes nessas areas. A priorizagdo do transporte coletivo em
detrimento do uso indiscriminado do carro particular, em areas onde anteriormente se
identificavam congestionamentos e conflitos de trafego, contribuiu de forma significativa



para o sucesso do projeto, que continua sendo implantado em toda area metropolitana de
Bogota.

3. GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE EM LONDRES

Segundo Black (2001) o Gerenciamento da Mobilidade ou Gerenciamento da Demanda
por Viagens (Travel Demand Management - TDM) teve sua origem nos EUA com a crise
de energia de 1973, onde a escassez de derivados de petrdleo e os resultantes aumentos dos
precos dos combustiveis demandaram agdes efetivas para mitigar estes problemas. A idéia
do compartilhamento de carros e vans em diferentes deslocamentos surge nesse periodo
(carpools e vanpools). Na Europa e mais especificamente na Alemanha, até o inicio dos
anos 1990, a principal estratégia para lidar com os impactos negativos produzidos pelo
sistema de transportes, por exemplo, congestionamentos e polui¢do do ar, era investir em
infra-estrutura (Gronau e Kagermeier, 2004). Acreditava-se que o crescimento do volume
de trafego era impulsionado por crescimento econdmico e dessa forma deveria ser
acomodado em novas infra-estruturas (rapidamente ocupadas por novos fluxos gerados a
partir da existéncia de mais espaco disponivel para circulagao).

Goodwin (1999) destaca o relatério do Departamento de Meio-Ambiente ¢ Transporte
britanico de 1998 (desdobramento de documento semelhante apresentado em 1994),
denominado “A New Deal for Transport: Better for Everyone” no qual se torna explicita a
preocupacdo do governo inglés em abandonar a politica de “prever para prover”. Essa
politica visava ampliar a infra-estrutura de transporte existente para acomodar o aumento
da frota de veiculos em circulagao.

Hull (2005) destaca, com base em estatisticas dos departamentos relacionados aos sistemas
de transportes do Reino Unido, alguns aspectos que forgaram autoridades a uma maior
preocupacdo com aspectos relacionados com o gerenciamento do seu sistema de
transportes. Alguns exemplos: as milhas (ou quilometros) viajadas de carro por pessoa no
Reino Unido cresceram mais de 50% nos ultimos 20 anos. Fora de Londres, apenas 15%
dos trabalhadores em areas metropolitanas e 7% em outras cidades utilizam o transporte
publico de forma regular.

Londres possui atualmente um programa de Gerenciamento da Mobilidade amplamente
difundido e consolidado. Este programa abrange diferentes estratégias que sao usadas em
conjunto ou separadamente, as quais serdo destacadas a seguir. De acordo com Transport
for London (2005), podem ser destacadas as seguintes estratégias: (a) Campanhas de
conscientizagio sobre viagens; (b) Ciclismo e caminhada; (c) Pedagio Urbano; (d) Onibus
e tramway gratis para menores de 16 anos; (e) Dirija de outra maneira (Drive another way)
(que se subdivide em varias acdes); (f) Zonas de Baixa Emissdo. Essas estratégias estdo
detalhadas a seguir.

3.1 Campanhas de conscientizacao sobre viagens (fravel awareness campaigns)

Sdo campanhas de divulgagdo e conscientizacdo sobre o transporte sustentavel
desenvolvidas durante o ano todo. Campanhas como a International Walk to School Week
(Semana Internacional de Caminhar para Escola), a National Summer Walk to School Week
(Semana Nacional de Caminhada para a Escola no Verao) e a National Bike Week (Semana
Nacional de Uso da Bicicleta) incentivam os cidaddos a deixar o carro em casa. Além
destas, existem vdrios sitios na Internet que promovem esta conscientizacdo como



www.walktoschool.org.uk e www.bikeweek.org.uk.
3.2 Ciclismo e caminhada (cycling and walking)

Os modos de transporte ndo-motorizados sdo frequentemente considerados como
elementos vitais para integrar sistemas de transportes sustentaveis. As emissdes de
poluentes, ruido e riscos de acidentes para outros usuarios das vias sao muito baixos. Além
disso, o uso de modos de transporte ndo-motorizados ¢ reconhecido como uma maneira
eficiente para combater problemas de saude e obesidade (Rietveld e Daniel, 2004). Assim,
sdo incentivados programas como (a) Ciclismo em Londres (Cycling in London), e (b)
Caminhada em Londres (Walking in London).

3.3 Pedagio Urbano (Congestion Charging)

Os estudos pioneiros sobre a teoria do pedagio urbano datam de 1844, com um trabalho de
Dupuit e de 1920 com Pigou, conforme Wong et al. (2005). Este tipo de pedagio ¢
considerado uma estratégia de reverter o uso e os impactos gerados em vias
congestionadas, em compensacdo financeira a sociedade. Atualmente, qualquer usuario
que quiser circular com um veiculo na area central de Londres entre as horas de operagao
do pedagio urbano, de segunda a sexta-feira, deve pagar uma taxa de £8 (oito libras —
aproximadamente 30 reais) por dia. Implantada em fevereiro de 2003, a estratégia
incentiva o uso de outros modos de transportes tornando as ruas mais seguras e eficientes
para aqueles que ndo podem deixar de usa-las.

O dinheiro arrecadado com o pedagio ¢ revertido em investimentos no transporte publico,
proporcionando uma alternativa cada vez mais adequada para o usuario desse meio de
transportes. Uma polémica muito grande foi gerada antes da implantagdo desta estratégia,
pois se argumentou que ela feria o direito de qualquer cidaddo de ir e vir. Algumas
pesquisas, como a de Beevers e Carslaw (2005), questionam os beneficios trazidos pelo
pedégio urbano do ponto de vista ecologico, mostrando que um dos “efeitos colaterais” da
reducdo do numero de veiculos no centro de Londres foi o aumento da velocidade dos
mesmos. Isso trouxe como conseqiiéncia o aumento da emissdo de poluentes para alguns
casos estudados. Esta conclusdo contradiz a previsao de reducdo da emissdo de poluentes
pela redugdo do nlimero de automoveis.

Outras criticas para esse sistema foram feitas por Stopher (2004) ao afirmar que no curto
prazo, o pedagio urbano pode até reduzir o nivel de congestionamento de uma determinada
area, mas no longo prazo, ele so retarda a curva de crescimento do trafego e troca o perfil
dos motoristas (os que ndo estdo dispostos a pagar pelos que estdo dispostos). Por outro
lado ele aumenta a arrecadacdo de recursos para investimentos em transporte publico.
Stopher (2004) ainda afirma que o modelo de pedagio com base em uma cobranga por
quilometro operado, tende a ser mais eficaz que o sistema tradicional de pedagio urbano, e
pode ser utilizado como incentivo complementar na ado¢do de veiculos com baixas taxas
de emissoes e com utilizagdo de combustiveis mais eficientes. Apesar disso, Hensher e
Puckett (2005) consideram que o fato de Londres ter comegado e ainda estar aprendendo
com o primeiro programa de pedagio urbano numa das principais cidades européias, ja
sugere um caso de sucesso e ¢ importante para demonstrar para outros paises que o
pedégio pode ser politicamente viavel.

Wong et al. (2005) consideram que o experimento de Londres ¢ importante por varias



razoes, dentre elas: o tamanho da area (21 quilometros quadrados), o valor da taxa, o
método de supervisdo (circuito fechado de TV com leitores automaticos de placas) e,
talvez o mais importante no ponto de vista dos autores, a aceitacdo da populagdo
demonstrada pela reeleicdo do prefeito de Londres, quando seu oponente prometia acabar
com o sistema. Esta aceitacdo ¢ um ponto-chave para o sucesso de um programa desses em
qualquer cidade, condizente com a filosofia e principios do Gerenciamento da Mobilidade.

3.4 Onibus e tramway gratis para menores de 16 anos (Free bus and tram travel for
under-16s)

E uma estratégia que estabelece que 6nibus e VLT (veiculos leves sobre trilhos) oferecam
passagens gratis para menores de 16 anos na area da Grande Londres. Esta estratégia
incentiva os pais a deixar seus filhos usarem o transporte publico ao invés de leva-los de
carros para suas atividades.

3.5 Dirija de outra maneira (Drive another way)

Se o carro for realmente indispensavel nos deslocamentos diarios, esta estratégia propde
novas maneiras de usa-lo, conforme a seguir:

- Compartilhamento de carro (Car pooling): O compartilhamento de carro acontece
quando dois ou mais usuarios compartilham um carro para suas viagens, permitindo que os
mesmos usufruam do conforto do carro enquanto reduzem o congestionamento € a
poluicdo. Existem programas e sitios na Internet que fazem cadastros de usuérios e suas
respectivas viagens, visando facilitar a identificacdo de possiveis parcerias para
compartilhamento do carro para viagens rotineiras como casa-trabalho-casa com usudrios
residentes na mesma area.

- Clube do carro (Car sharing): Através deste “clube” um mesmo carro pode ser
compartilhado por diferentes usudrios. Esses usudrios sdo co-proprietarios dos carros do
“clube” e podem utilizar um carro por periodos curtos para deslocamentos ao trabalho,
sendo, em geral mais vantajoso do que possuir um veiculo para pessoas que realizam
trajetos pequenos e com uma determinada quilometragem média mensal de utilizacdo do
carro. Algumas vantagens destes “clubes” sdo: disponibilidade de carros novos e
confiaveis; o fim de gastos com manutengao, licenciamento e seguros; custos de utilizagao
adequados, que no Reino Unido estdo em £2.20/hora e 15 p./milha rodada (incluindo
combustivel).

- Combustivel limpo (Green fuel): Segundo Kwon (2005) as emissdes do principal
causador do efeito estufa, o diéxido de carbono (CO,), cairam 20% no Reino Unido entre
1970 e 2000. Contudo as emissdes originadas do transporte rodoviario cresceram 93%
neste mesmo periodo, e atualmente o transporte rodoviario € responsavel por 21% do total
de dioxido de carbono emitido pelo Reino Unido. Assim, as emissdes causadas pelo
transporte devem ser combatidas com alternativas como o programa de “combustivel
limpo”. Este programa promove a conversdo de veiculos movidos a combustiveis
tradicionais por veiculos que utilizam um combustivel de menor impacto ao meio-
ambiente, como biodiesel, GLP, etc. Um exemplo do incentivo ao uso de combustiveis
limpos, ¢ que carros movidos com esses combustiveis ndo pagam o pedagio urbano no
centro de Londres.



- Eficiéncia de combustivel e de frota de veiculos (Vehicles and fuel efficiency): Esta
estratégia visa conscientizar e auxiliar empresas que dependem de movimentagdo de
mercadorias a utilizar o gerenciamento de eficiéncia da frota e do combustivel utilizado.
As melhores praticas nesta area incluem: escolher o tipo de veiculo mais adequado para
cada tipo de mercadoria; escolher o tipo de combustivel mais apropriado; assegurar a
seguranca dos veiculos; controlar os custos associados e minimizar os impactos
ambientais.

- Varejo e lazer (Retail and leisure): Plano nacional para promover a aglutinagdo de
locais para trabalho, lazer e servicos em ‘“centros alternativos”, incluindo incentivos a
caminhada, bicicleta e transporte publico.

- Planos de viagem (Travel Plans): E um termo geral utilizado para denominar um pacote
de medidas para empresas/instituicdes que querem promover viagens mais eficientes e
“limpas” e reduzir o uso do carro. Pode trazer beneficios para a empresa como uma equipe
mais saudavel e motivada, reducao de custos com estacionamentos e facilitar certificagdes
ambientais (como a norma ISO 14001).

- Rotas mais seguras para escolas (Safer routes to schools): E uma estratégia que visa
incentivar as criancas a irem a escola andando ou usando a bicicleta através de um
conjunto de medidas educacionais e praticas que incluem: (a) Planos de viagem escolar
(School travel plans), o qual trata de planos em que se geram métodos de transporte
alternativos para a viagem até a escola, (b) Indo de bicicleta a escola (Cycling to school),
em que criangas sdo treinadas para andar de bicicleta até a escola em éareas onde isto ¢
seguro para elas, (¢) Onibus caminhante (Walking buses), o qual se constitui de Grupo de
criancas andando em fila com dois adultos (um no comego e outro no final da fila), (d)
Compartilhamento de carros para ir a escola (School run car share), em que pais com filhos
estudando no mesmo colégio t€ém acesso a uma pagina na Internet com informagdes que
possibilitam compartilhar carros para levar os filhos a escola.

- Zona de Baixa Emissao (Proposed London Low Emission Zone - LEZ): O transporte
rodovidrio ¢ geralmente identificado como a principal fonte de poluicdo do ar e a mais
importante fonte de NOx (Carslaw e Beevers, 2002). A proposta em Londres tem como
objetivo baixar o nivel de NO, e matéria particulada (PM;o) através do desestimulo a
entrada na area da Grande Londres de veiculos a diesel altamente poluidores. Inicialmente
(a partir de 2008) esta restricao sO se aplicara para veiculos de carga pesada e dnibus com
estas emissdes. Carslaw e Beevers (2002) afirmam que o estabelecimento de uma Zona de
Baixa Emissdo (LEZ) pode ser entendido como uma ag¢do especifica tomada para reduzir a
emissdo de veiculos numa determinada area geografica, visando melhorar a qualidade do
ar local.

As solugdes consideradas para a area de Londres utilizam diferentes abordagens para
solucionar a questdo do deslocamento urbano. As diferentes estratégias destacadas
demonstram uma maior maturidade no que se refere a utilizagdo dos conceitos do
Gerenciamento da Mobilidade, se comparadas ao caso de Bogota. No entanto, em ambos
os casos, pode ser observado que os aspectos culturais foram privilegiados e considerados
na ado¢do de medidas visando aumentar a qualidade de vida para os residentes nessas
areas. Outras formas, denominadas pos-modernas, podem também vir a representar uma
opcdo diferenciada de solucdo para a problematica da mobilidade em centros urbanos e
serdo destacadas na secdo seguinte.



4 ALTERNATIVAS POS-MODERNAS DE GERENCIAMENTO DA
MOBILIDADE

O Gerenciamento da Mobilidade também pode se dar através de reprogramagdes
especificas dos horarios de trabalho, compressao da semana de trabalho, deslocamentos em
horéarios diferenciados e “Tele-trabalho”. As reprogramagdes especificas dos horarios de
trabalho, também conhecidas como horas de trabalho varidvel, abrangem:

e Flextime: Isto significa que alguma flexibilidade serd permitida aos empregados em
suas programacoes didrias do trabalho. Para exemplificar, alguns empregados podem
trabalhar de 8h as 16h30, outros podem trabalhar de 7h30 as 16h, e outros 9h as 17h30.

o Workweek: Significa que os empregados trabalham um maior nimero de horas em
alguns dias da semana, tais como quatro dias trabalhando 10 horas em cada um deles
(4/40), ou dias de 9 horas com um dia de folga a cada duas semanas (9/80).

o Deslocamentos alternados: Significa que os deslocamentos sdo alternados para reduzir
o numero dos empregados que chegam e que deixam um local de trabalho em um
determinado horario do dia. Por exemplo, alguns deslocamentos podem ser realizados
as 8h e as 16h30, outros as 8h30 e as 17h, e outros as 9h e as 17h30. Essa estratégia
tem um efeito similar no trafego como o Flextime, mas ndo d4 aos empregados
individuais tanto controle sobre suas programagdes. O Flextime ¢ o Workweek sdo
executados geralmente em funcdo de um acordo entre empregados e gerentes. Podem
variar a cada dia ou a cada semana, dependendo das necessidades.

Naturalmente, nem todos os tipos de trabalho sdo adequados para programacoes
alternativas. Nas empresas que requerem que empregados trabalhem em uma situagdo
particular ou numa programacao de horario rigido, este tipo de aplicacao ndo ¢ apropriado.
Nem todo tipo de trabalhador se adapta ao Flextime devido a preferéncia pessoal ou a
necessidade combinar programagdes especificas com outros membros da familia.

A programacdo alternativa do trabalho ¢ executada tipicamente como parte de um
programa onde os empregadores trabalham com gerentes, empregados e organizagdes de
classe para desenvolver politicas e praticas apropriadas. Programas alternativos informais
de trabalho s3o comuns em muitas empresas. A programagao alternativa de trabalho pode
requerer mudancas nas praticas de geréncia, pois reduzem a necessidade de ter empregados
fisicamente presentes na empresa num determinado momento. Nesses casos torna-se
necessario a adogdo de praticas de geréncia orientadas a resultados onde os empregados
sdo avaliados com base em seu desempenho e ndo pela quantidade do tempo despendido
no local de trabalho, induzindo um maior uso de comunicagao eletronica para compensar a
reducdo da interface presencial.

O uso do Flextime pode contribuir para reduzir congestionamentos nos periodos de pico,
contribuindo para uma melhoria nos fluxos de transito (Freas e Anderson, 1991). Os
deslocamentos desconcentrados podem reduzir esses congestionamentos, particularmente
em torno de polos geradores de grandes fluxos de veiculos. Ewing (1993) estima que o
Flextime e o “Tele-trabalho” juntos tém potencial para reduzir o nimero de veiculos na
hora de pico em 20-50%, dependendo das condi¢cdes em que sdo adotados. Outra opcao
para o Gerenciamento da Mobilidade ¢ o uso das telecomunicagdes para substituir o
percurso fisico para realizacdo de atividades do dia a dia. O “Tele-trabalho” abrange
diferentes alternativas em que as telecomunicacdes (telefone, fax, e-mail, sitios na Internet,
conexodes de video, etc.) substituem o percurso fisico para realizar uma determinada



atividade. O “Tele-trabalho™ se baseia no uso das telecomunicagdes para empregados que
executam trabalho movel. Alguns exemplos sdo associados a vendas, assessorias,
trabalhadores de campo e aqueles trabalhos que podem ser executados em escritorios
pessoais sem necessidade de presenga fisica nos locais de trabalho.

O uso das telecomunicagdes permite ainda aos empregados trabalharem em um escritorio
remoto de vizinhanga, préximo a sua residéncia, eliminando a necessidade de uso de
transporte motorizado. O “Tele-trabalho” ¢ indicado para empresas que por suas
caracteristicas, podem dispor do uso de expediente flexivel, onde os empregados trabalham
parte do seu tempo em escritorio pessoal (em casa, por exemplo) ou mesmo nas suas horas
de folga ou também em um ou dois dias em uma semana. Pode também ser usado em uma
base provisoria, por exemplo, quando um empregado trabalhar em um projeto particular ou
quando ficarem doentes em determinados periodos. Existem diferentes alternativas de
trabalho que podem ser executados a distancia:

A aprendizagem a distdncia ¢ o uso das telecomunicagdes por professores e por

estudantes como um substituto para reunides fisicas. Algumas faculdades e

universidades ja oferecem cursos e especializagdes a distancia. Outras usam o ensino a

distancia para projetos especiais.

o O tele-Shopping (shopping na Internet) ¢ o uso das telecomunicag¢des para facilitar as
compras e evitar a visita fisica a uma loja.

e O tele-Banking (operagdo bancéaria na Internet) ¢ o uso das telecomunicagdes para
executar transagdes de pagamentos e outras operagdes bancarias.

o O governo eletronico é o uso das telecomunicagdes por agéncias de governo para
fornecerem os seus servicos a fim de evitar a ida a um escritorio de governo pela
populacdo e usudrios internos do poder publico.

e O Negocio-a-Negocio na Internet (B2B) alcanca as transagdes na Internet para

realizacdo de negocios, tais como oferecer, vender e planejar. Estes sdo executados

primeiramente para alcangar maior competitividade e eficiéncia, por exemplo, para

identificar a oferta de valor mais baixo de um servico e pode também reduzir a

necessidade de reunides fisicas entre uma equipe de funcionarios.

O impacto do “Tele-trabalho” deve ser avaliado sob dois prismas: identificagdo do niimero
de empregados que podem aderir a essa estratégia; potencial de redugdo das distancias das
viagens. Nilles (1996) estima que até 50% de todos os bens de informagao relacionados
aos produtos de diferentes tipos de trabalho sdo apropriados para o “Tele-trabalho”. No
entanto, segundo Nilles (1996), a parcela real dos empregados que podem usufruir dessa
alternativa ¢, em geral, muito mais baixa. Muitos trabalhos requerem o acesso aos
materiais e equipamentos especiais, ou freqiientam reunides presenciais, mesmo se sua
saida preliminar ¢ a informacdo que pode ser transmitida eletronicamente. Nem todos os
empregados sdo aderentes ao “Tele-trabalho” ou tém circunstancias pessoais apropriadas
para adesao.

O “Tele-trabalho” pode ser usado como instrumento para redug¢do do nimero de viagens de
empregados. Por exemplo, uma alternativa de “Tele-trabalho” de duas vezes por semana
reduz-se o numero de deslocamentos em 40%. O “Tele-trabalho” tende a ser
particularmente atrativo aos empregados que tem viagens mensais ¢ de longa distancia,
onde as reducdes tendem a ser relativamente eclevadas, conforme Henderson e Mokhtarian
(1996).



Um programa de “Tele-trabalho” pode ser executado geralmente em resposta a demanda
do empregado ou como parte de um programa de reducdo de deslocamentos. Outros
programas de “Tele-trabalho”, e outras aplicagdes das telecomunicagdes sdo executados
por negdcios e por agéncias de governo para melhorar servigos, reduzir custos ou reduzir a
extensdo do deslocamento de um veiculo. Cabe ressaltar que as redugdes de percurso dos
veiculos e as economias de energia podem em parte ser deslocadas para viagens
alternativas como “efeito colateral” da adocao do “Tele-trabalho”. Os empregados podem
gerar um maior numero de deslocamentos para outros destinos, em fun¢do de um maior
tempo disponivel para lazer, por exemplo. Os veiculos ociosos por conta da adogdao do
“Tele-trabalho” por um membro do domicilio, podem ser utilizados por outros membros da
familia, e esse aspecto precisa ser considerado na avaliagdo final dessa estratégia de
Gerenciamento da Mobilidade.

Uma analise de 400 centros de “Tele-trabalho” nos EUA mostrou reducdes liquidas no
percurso dos veiculos em média de 30 milhas por dia como resultado dessa estratégia, de
acordo com Nilles (1996). Este estudo estima que se 10% da forga de trabalho utilizar o
“Tele-trabalho” em um dia, o percurso total percorrido por veiculo pode diminuir em 4%.
Mokhtarian (1997) conclui que uma estimativa mais realista ¢ de que 1-2% dos percursos
dos veiculos poderiam ser reduzidos pelo “Tele-trabalho”, e o impacto no longo prazo
pode ser ainda menor se incentivarmos uma maior dispersdo urbana. Para que o “Tele-
trabalho” forneca reducdes significativas nos percursos dos veiculos, outras estratégias de
Gerenciamento da Mobilidade devem ser consideradas (incentivos financeiros, aumento
nos custos de estacionamentos, etc.) de forma a desestimular novos deslocamentos por
carro.

Exemplos nos EUA de utilizagdo de incentivos a implantagdo de politicas com base no uso
do “Tele-Trabalho”, mostram que recompensas de até¢ US$ 5.000 por empresa sdo viaveis.
O montante do incentivo ¢ baseado no niimero dos empregados em postos de “Tele-
trabalho” com um minimo de um dia por semana durante os primeiros trés meses para cada
funciondrio. O compromisso da adogdo desse tipo de politica devera ser mantido por um
periodo de 12 meses. Os empregadores devem ter mais de 20 empregados, e fornecer
condi¢des para que pelo menos 50% dos empregados possam se enquadrar na nova
estratégia de trabalho, de acordo com Plaut (1997).

5 CONCLUSOES

As estratégias de Gerenciamento da Mobilidade destacadas neste trabalho demonstram
algumas alternativas possiveis para mitigar problemas gerados com a intensa circulagio de
veiculos em areas urbanas. O caso de Bogota explicita um estagio inicial da adogdo dessas
estratégias em uma cidade de pais em desenvolvimento, submetida a maiores restricdes
or¢amentarias, demandando, por conseguinte solugdes mais criativas e de menor custo. No
entanto, os resultados alcancados até o momento sdo bastante promissores, evidenciando
que a filosofia do Gerenciamento da Mobilidade pode ser adotada independente do estagio
de desenvolvimento econdmico de uma dada regido.

O segundo caso destacado, Londres, apresenta um programa de Gerenciamento da
Mobilidade mais maduro, englobando varias estratégias implementadas progressivamente,
que tém como foco garantir mobilidade sustentavel em uma cidade com elevada taxa de
motorizacdo. Pode ser destacado nesse caso, que varias das estratégias adotadas tém o
objetivo de sensibilizar e conscientizar a populacdo quanto ao uso mais racional do carro



particular. Hensher e Puckett (2005) destacam para o caso de Londres, que os custos
incorridos na implantagdo do programa de Gerenciamento da Mobilidade, devem ser
contabilizados como investimentos no processo de aprendizagem e conscientizagdo dos
usuarios de sistemas de transportes. E provavel que esses custos (investimentos) venham a
ser decrescentes ao longo do tempo.

No caso das estratégias denominadas pds-modernas, demonstra-se que o “Tele-trabalho”, o
horario flexivel de trabalho e os horarios comprimidos e alternativos oferecem a
comunidade a oportunidade de reduzir o uso de automoveis em horarios de pico. Essas
estratégias permitem o desenvolvimento de atividades de trabalho em horarios e locais
determinados pelo trabalhador, gerando uma melhor qualidade de vida para ele,
possibilitando ainda manter-se proximo da familia por mais tempo.

Um fator importante a ser destacado na adogdo do “Tele-trabalho” ¢ a possibilidade de
reintegrar ao mercado, diversos trabalhadores incapacitados temporariamente ou nio para
se deslocar de forma adequada ao local de trabalho. Dessa forma, pessoas com dificuldades
de locomogdo, profissionais com deficiéncias auditivas e visuais, entre outros, teriam
novas oportunidades de emprego. E importante ressaltar ainda que o baixo custo de
implantacdo dessas alternativas, denominadas p6s-modernas, aumenta as possibilidades de
sucesso na adogdo de estratégias de Gerenciamento da Mobilidade em paises em
desenvolvimento, que em geral, enfrentam de forma mais severa, problemas de escassez de
recursos para investimentos em melhorias nos seus sistemas de transportes.

Destaca-se finalmente, a necessidade de se considerar as estratégias de Gerenciamento da
Mobilidade de forma aderente ao modelo cultural, social € econdmico de cada
comunidade, garantindo ainda uma participagdo explicita da mesma, no processo de
tomada de decisdo. O Gerenciamento da Mobilidade podera dessa forma, além de
contribuir para a mitigagdo dos impactos gerados na operagdo de sistemas de transportes,
promover uma maior democratiza¢do na implementacido de agcdes que objetivam garantir
um maior equilibrio na ocupacdo do espago urbano.
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