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O conservadorismo dificulta a compreensdo de novos paradigmas e
de uma cidade que ja tem muito de digital. O objetivo é a obtengdo
de um caminho tedrico para se chegar a um novo modelo de
cidade,que se chamou CIBERURBE.

(MUELLER, 2004)



RESUMO

As cidades contemporaneas sofrem o efeito das novas tecnologias da informacgéo e
comunicagdo — NTICs, que impactam na sua organizagdo espacial e
dindmica remodelando-as em distintas esferas, inclusive sobre a mobilidade urbana.
Neste contexto, o presente estudo buscou analisar o impacto causado pelas
NTICs sobre a mobilidade e o espago urbano, através da analise do teletrabalho
como estratégia de gerenciamento da mobilidade. A metodologia adotada envolveu:
i) levantamento do marco teorico; ii) identificagcdo e sistematizagdo dos potenciais
impactos do teletrabalho sobre a mobilidade e o espago urbano e iii) avaliagdo dos
potenciais impactos do teletrabalho através da aplicacdo de questionarios com
teletrabalhadores e da técnica “diagrama matricial” com especialistas. Os resultados
obtidos indicaram a viabilidade do uso do teletrabalho no ambito do gerenciamento
da mobilidade, confirmando seu potencial para promover a redugdo das viagens com
motivo casa-trabalho e até mesmo para reduzir o nUmero de viagens diarias, assim

como para induzir o processo de descentralizagéo urbana.

Palavras-chave: gerenciamento da-mobilidade; teletrabalho; padrdes de mobilidade;

espago urbano.



ABSTRACT

The contemporary cities suffer the effect of new technologies of information and
communication — ICTs - impacting in its spatial organization and dynamic remodels in
distinct spheres, including on urban mobility. In this context, the present study
investigates the impact of new technologies of information and communication about
mobility and urban space, through the analysis of telework as a strategy for
managing mobility. In this context, the present study sought to analyze the impact
caused by Used New ICTs on mobility and the urban space, through the analysis of
telework as a strategy for management of mobility. The methodology involved: i)
survey of theoretical framework; ii) identification and systematization of the potential
impacts of telework on mobility and the urban space and iii) assessment of the
potential impacts of teleworking through the application of questionnaires with
telecommuters and the technical "matrix diagram" with specialists. The results
indicated the feasibility of the use of telework in the mobility management, confirming
its potential to promote the reduction of travel with reason homework and even to
reduce the number of daily trips, as well as to induce the process of urban

decentralization.

Key-words: Telework; mobility management; patterns of mobility; urban space
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1. INTRODUGAO

O advento de novas tecnologias ao longo da histéria engendrou transformacdes na
sociedade e no territorio, distribuindo impactos e promovendo mudangas na vida
cotidiana. Historicamente os deslocamentos de pessoas e mercadorias sofreram
transformagdes, oriundas da evolugdo tecnolégica dos meios de transporte, por
modos cada vez mais rapidos e eficientes, visando conectar lugares distantes. Em
contrapartida, os efeitos negativos deste processo conduziram a um cenario de

degradagao socioecondmica e ambiental e a uma atual busca pela sustentabilidade.

O mundo atual traz como marca indelével a emergéncia das novas tecnologias da
informagéo e comunicagdo — NTIC, e a progressiva virtualizagdo da vida quotidiana
decorre como fenémeno caracteristico deste periodo. As NTICs surgem no contexto
da revolugdo informacional e podem ser definidas'.como um conjunto de recursos
tecnolégicos, integrados entre si, composto por hardware, software e
telecomunicagdes, que proporcionam o.‘processo de automagdo, informagdo e
comunicagdo imediata. A cidade contemporénea sofre o efeito advindo dessa
revolugdo digital, a qual impacta na sua organizagdo espacial e dinamica,

remodelando-a em distintas esferas, inclusive sobre a mobilidade.

O presente estudo teve como ponto de partida a observancia de mudangas nos
processos politicos, econdmico, sociais e urbanos engendrados a partir da difusdo
das novas tecnologias da informagédo e comunicagdo. Neste contexto, assiste-se na
histéria recente o crescimento do papel da telematica no cenario mundial, em
distintos ambitos. No caso em particular, aflorou-se a curiosidade acerca de como
estas NTICs podem e estdo impactando a mobilidade urbana, tendo em vista que,
através destas, consubstancia-se uma nova alternativa para a realizagédo de
atividades e aquisicédo de bens e servigos, sem, contudo, ser necessario a realizagéo

de viagens, mas por outro lado necessario dispor de acessibilidade a estas NTICs.

Neste contexto, emergiu o desejo de entender qual o impacto das NTICs sobre a
mobilidade urbana, bem como a viabilidade de utilizar medidas de gerenciamento da
mobilidade apoiadas nestas NTICs para a promogdo de uma mobilidade urbana

sustentavel mediante redugdo de viagens, congestionamentos, mudangas nos



13

padrées de viagens, eficiéncia no uso do tempo e energética. Deste modo,
considera-se que efeitos e possibilidades diversos, positivos e negativos, podem
resultar da interagcdo e absorgao destas tecnologias nas esferas de planejamento.
Assim, sendo o gerenciamento da mobilidade um conceito abrangente, pode
incorporar também o uso destas tecnologias como estratégias e diretrizes para

lograr sustentabilidade.

Destaca-se ainda que a reflexdo a ser construida no presente trabalho deve levar
em consideracdo as especificidades das cidades dos paises em desenvolvimento,
no caso em particular o Brasil, que ndo apresentam o mesmo padrdo de
estruturacdo urbana e de desenvolvimento tecnologico dos paises desenvolvidos.
Detém, contudo, o desafio de lidar com o enfrentamento de problemas urbanos ja
superados por esses paises desenvolvidos e que se fazem largamente presentes
em nossa realidade, ao mesmo tempo em que, se adiciona ao dito novos problemas

e desafios impostos pela revolugéo informacional.

Todavia, a partir da constatacdo de que sé@o nas cidades européias e norte-
americanas que se verifica a aplicagdo de diversas medidas de gerenciamento da
mobilidade através de planos, projetos e programas, ao passo que, com relagédo a
praxis das cidades brasileiras conhecem-se apenas algumas medidas implantadas
para gerenciar a demanda de viagens (SANTOS, 2008), os exemplos utilizados
acabam se remetendo predominantemente a esta realidade. No entanto, a fim de
estabelecer relagdo com o contexto brasileiro, buscar-se-a abordar ao longo do texto
aspectos referentes ao cenario brasileiro, que apresenta para além das
especificidades locais de cunho socioecondémico e cultural, padrdes diferenciados no
que concerne a estrutura urbana, desenvolvimento tecnoldgico e praticas de

planejamento.

A tematica da presente pesquisa (impactos das novas TICs na mobilidade urbana)
tangencia muitos aspectos polémicos, envolvendo diversos mitos em discursos
futurologistas, como o fim das cidades, das distancias, da geografia, dentre outros.
Assim, a incerteza dos rumos da sociedade da informagdo diante de novos

fenbmenos em fase de desenvolvimento, somados a processos recentes
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decorrentes de sua intensificagdo, conduziu e acarreta a formagdes de

especulagdes acerca de como a vida humana sera afetada.

Neste contexto, no bojo deste debate emergiram inicialmente posigdes extremadas
que anunciaram questdes como o fim da geografia, das distancias e até das
cidades, baseadas em um determinismo tecnologico. O decorrer do tempo e os fatos
tém demonstrado, contudo, que ao invés de acabar com a geografia, novas
espacialidades tém sido engendradas e que as cidades, longe de serem
exterminadas, continuam como l6cus privilegiado de concentragao de redes técnicas
e sociais, que por varios fatores, como: geragao de oportunidades, constituirem-se
como centros geradores de inovagéo tecnologica (CASTELLS, 2003), concentrar
mao de obra especializada, dentre outras caracteristicas, tem se firmando cada vez
mais enquanto local e modo de vida preponderante em termos globais. Entretanto,
tem mostrado também, a ocorréncia de muitas transformagées que ja modificaram e

tendem a alterar muitos aspectos da vida em sociedade.

Face ao exposto, destaca-se que, ‘historicamente, as mudangas ocorridas pela
introdugdo de novas tecnologias; que rompem de forma relevante com o padréao
tradicional, despertam e provocam questionamentos sobre suas repercussdes no
cotidiano. Assim, emergem posicionamentos distintos que gravitam em torno tanto
de uma aceitagdo quanto rejeicdo por parte de detrminados segmentos. Isso
ocorreu, por exemplo, com o movimento ludista, que se opds a introdugdo de
maquinas no processo produtivo. Entretanto, destaca-se aqui que emergem, no
decorrer do tempo, o desenvolvimento de maneiras e mecanismos forjados pela
sociedade que adequam e acomodam os efeitos advindas da insercdo de novas
tecnologias. Nesse sentido, assinala-se aqui, que € com o passar do tempo e o
desenrolar deste processo que poder-se-a verificar quais as perspectivas apontadas
que mais se aproximaram das proje¢des levantadas ou até mesmo de “solugdes”
nao imaginadas para responder a equagao gerada pela era digital em suas distintas

interfaces da vida humana.



15

1.1 Problema de pesquisa

A insustentabilidade das cidades contemporaneas, fruto dos modelos
desenvolvimentistas adotados, engendrou a formagdo de um cenario cadtico nos
grandes centros urbanos. Nesse sentido, falta de moradia adequada,
congestionamentos, poluicdo, dentre outros, configuram-se como problematicas
recorrentes em cidades dos paises em desenvolvimento. Os problemas relativos a
transporte e mobilidade, contudo, atingem de modo geral as grandes e médias
cidades ao redor do mundo, sendo a mitigagdo dos seus impactos negativos, objeto

de planos e politicas.

Os problemas relativos a mobilidade tém multiplas facetas, envolvendo questdes
sociais, ambientais e econdmicas. Neste sentido, ao longo do tempo o
enfrentamento destas questdes resultou em diferentes proposi¢des, cujas solugdes
envolvem desde o investimento em infraestrutura fisica, até formulagées que tem
como foco, medidas voltadas ao gerenciamento da mobilidade, estando as solug¢des

adotadas em conformidade com os paradigmas vigentes e tecnologia disponivel.

Diante da transformagdo da sociedade contemporanea engendrada pela sua
progressiva virtualizagdo e perante os efeitos advindos deste processo, que
provocam modificagbes em diversas esferas da vida urbana, inclusive na
mobilidade, considera-se que refletir sobre este efeito evidencia-se uma
necessidade, haja vista se tratar de um fendmeno em curso e que progressivamente
se intensifica. Ademais, considera-se de fundamental importancia que, perante o
cenario exposto, o planejamento urbano busque refletir e equacionar o papel deste

elemento na dinamica urbana.

Face a abrangéncia do tema, que se refere ao impacto das NTIC na mobilidade
urbana, e a partir da revisdo da literatura realizada acerca da interface entre
mobilidade urbana e NTIC, optou-se por analisar esta relagdo no ambito do
gerenciamento da mobilidade, no qual foram identificadas duas abordagens
principais: sistema de transporte inteligente — ITS; e o teletrabalho.
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A partir disto, o recorte adotado pautou-se na analise do teletrabalho, cuja escolha

justifica-se em virtude de:

a) representar uma medida inovadora, que encontra nas NTICs a
possibilidade de sua operacionalizagao;

b) corresponder a uma modificagdo atual no mundo do trabalho, que se vé
impactado por processos que provocam flexibilizagdo de sua estrutura;

c) Ser o trabalho um dos principais motivos de geragéo de viagem; e

d) Corresponder a uma das medidas do ambito da interrelacdo das NTICs e

mobilidade que provocam as maiores repercussdes espaciais.
Pelo exposto, o problema abordado neste trabalho refere-se a compreensdo de
como as NTICs, através da implementacéo do teletrabalho, afetam a mobilidade e a
estrutura urbana.
1.2 Objetivos
1.2.1 Objetivo geral:
Avaliar os Impactos das novas tecnologias da informagdo e comunicagdo nos
padrées de mobilidade e no espacgo urbano, mediante a analise do teletrabalho
como estratégia de gerenciamento da mobilidade.

1.2.2 Objetivos especificos:

a) Objetivo especifico 1: Discutir a interacdo entre teletrabalho e mobilidade

urbana sob a abordagem do paradigma da mobilidade sustentavel;

b) Objetivo especifico 2: Identificar e sistematizar os potenciais impactos do

teletrabalho sobre a mobilidade e espago urbano;
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1.3 Justificativa

A pesquisa em questao evidencia sua importancia ao buscar contribuir para tornar
mais compreensivel os efeitos advindos da virtualizagédo sobre os deslocamentos e o
espaco urbano, tendo como foco especifico a analise dos impactos provocados pelo

teletrabalho.

No que tange a produgéo de estudos que tenham no cerne a tematica proposta,
constata-se que ainda se mostra escassa e pouco aprofundada, sendo apontada por
estes estudos esta caréncia, bem como a necessidade de realizar trabalhos
empiricos. Assim, a busca por referéncias evidenciou que a abordagem deste tema
€ em geral, tratada de maneira sucinta em meio a estudos que tem outra
abordagem, destacando-se ai os trabalhos que tem no cerne a investigagdo do
teletrabalho, existindo neste aspecto uma correlagcdo; na medida em que é o
trabalho um dos principais motivos de viagem. Nao obstante, este aspecto justifica o

recorte adotado.

Diante do exposto, torna-se evidente a necessidade de desenvolver pesquisas cujo
escopo resida na analise proposta, visando a compreensao dos efeitos advindos da

progressiva virtualizagdo do cotidiano que afetam a mobilidade e o espago urbano.

Neste sentido, por se constituir num fendmeno evidente em nossa sociedade, pela
escassez de estudos no que concerne a abordagem da inter-relagdo entre
virtualizagdo e a mobilidade urbana, o presente estudo evidencia sua pertinéncia.
Contribui, portanto, como uma pesquisa que se propde a aprofundar esta tematica.
A atualidade e a importancia deste tema néo so6 justificam a realizagdo da presente

pesquisa como serviram de motivagdo para a mesma.
1.4 Metodologia
A definicdo do método representa uma etapa fundamental de construgdo do

conhecimento, haja vista conter a descrigao do processo a ser utilizado para atingir o

objetivo estabelecido, evidenciando as técnicas e o raciocinio a serem utilizados.
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O método de abordagem escolhido para atingir os objetivos propostos, e que deve
assim demarcar a linha de raciocinio tragada na presente pesquisa € o sistémico. O
emprego desta abordagem direciona-se a problemas que envolvem fenémenos
considerados complexos, sendo capaz de levar em consideragédo o conjunto das
variaveis que caracterizam sua complexidade, buscando assim que a maior parte
dos fatores envolvidos seja analisada na formulagdo e compreensédo do problema
proposto. N&o obstante, permite que o pesquisador trabalhe em um nivel maior de
subjetividade sem perder a necessaria “objetividade” cientifica. IAROZINSK NETO,

2010). Para este autor:

A abordagem sistémica é um caminho possivel para ampliar os horizontes
da pesquisa e praticar a interdisciplinaridade necesséria a observagéo de
problemas complexos. Na abordagem sistémica o conceito de sistema é
um instrumento central da modelagem de objetos e fenémenos. A
definigdo de sistema esta diretamente relacionada a interagdo entre as
partes e o todo, e emergiu da percepgéo de que na natureza a maioria dos
fendmenos segue uma dinamica complexa e ndo linear. (IAROZINSKI et
al, p.13)
Assim, a palavra “sistema” € usada comumente para referir-se a um conjunto de
objetos relacionados. Nestes termos, a interdependéncia entre os elementos do
sistema implica no fato de que a.ocorréncia de mudanga ou estimulo em um de seus
elementos componentes, afeta-todos os outros elementos do sistema. Nao obstante,
larozinski (2010) assinala que os problemas complexos envolvem varios elementos
em interagcdo e em constante evolugdo, de modo n&o totalmente previsivel, sendo as
informagdes apenas parcialmente conhecidas. Face a complexidade que apresenta,
sua compreensdo exige assim, uma abordagem que utilizem conhecimentos de
varias areas cientificas simultaneamente e de forma integrada (BRUCE et al., 2004;

SANTOS, 2003; BAZZO; LOMBO, 2001 apud IAROZINSKI NETO, 2010).

No contexto descrito, a adog¢édo deste método da-se em fungdo da complexidade do
problema abordado, que envolve variados aspectos e questdes de distintas ordens
para a compreensdo do fendbmeno (ambientais, econdmicas, sociais, culturais,

tecnologicas, dentre outras).

N&o obstante, com o intuito de coletar subsidios acerca das inter-relagdes entre as

variaveis do problema estudado faz-se uso, na presente pesquisa, de uma técnica
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qualitativa de apoio a tomada de decisdo designada de diagrama matricial. Acerca

da referida técnica, Brasil (1996) diz que:

Trata-se de um instrumento de apoio que tem por objetivo estabelecer as
relagcdes existentes entre um conjunto de itens ou eventos listados. Essa
relagéo ¢é feita através de comparacao, utilizando a representacéo grafica
para definir a forca e a diregdo de influéncia de um item sobre outro. A
identificagdo do impacto do interrelacionamento entre os itens é de grande
auxilio para a analise dos efeitos (positivos ou negativos) que poderdo
advir de uma eventual mudanga em alguma das variaveis mencionadas.
(BRASIL, 1996, p. 144)

Com este intuito, esta técnica sera aplicada com especialistas de areas correlatas ao
problema estudado visando identificar e avaliar o poder de influéncia ou de impacto
entre as variaveis envolvidas na questao relativa aos efeitos do teletrabalho sobre a

mobilidade e o espacgo urbano.

A articulagéo entre os procedimentos descritos para se alcangar os objetivos
propostos no presente trabalho dar-se-a conforme exposto na figura 1:
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Para o desenvolvimento da pesquisa foram utilizadas as seguintes técnicas de

procedimentos:

a)

b)

c)

d)

Levantamento bibliografico, visando identificar na bibliografia existente -
livros, artigos, revistas cientificas, teses, dissertagdbes e monografias,
disponibilizadas em bibliotecas e em meio digital, subsidio para embasar e
criticar a analise construida. A partir disto, elabora-se o marco teérico a luz do

qual a pesquisa é desenvolvida.

A execugdo desta etapa permite a identificagdo de obras de fundamental
importancia para o conhecimento do estado da arte acerca da tematica

relativa a mobilidade urbana, cibercidades e teletrabalho.

Levantamento de informagdes acerca de planos, politicas e praticas de
gestdo de mobilidade utilizadas, na realidade europeia e brasileira em
portais institucionais e académicos: Para isto realizaram-se consultas tanto
em sites de ambito institucional desenvolvidos na Europa como European
Platform on Mobility Management (EPOMM), European Local Transport
Information Service (ELTIS), Moving on Sustainable Transportation (MOST),
etc., assim como, a bancos de dados académicos visando identificar como as

NTIC tém sido absorvidas enquanto estratégia da gestdo de mobilidade.

Sistematizagdo das potenciais repercussées do teletrabalho sobre o
espago urbano e mobilidade urbana: a partir da compilagdo das
informacdes obtidas nas atividades citadas acima se elaborou esquemas que
permitem a compreensao do problema estudado e a identificacdo de suas

variaveis.

Elaboragdao e aplicagdo de questionarios com Teletrabalhadores com
objetivo de investigar aspectos relativos as possiveis mudangas que a adogao
do teletrabalho produz no padrdo de mobilidade urbana e sobre o espago

urbano.
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e) Aplicacdo de técnica qualitativa com especialistas: através do uso da
técnica “diagrama matricial”, que tem por finalidade a identificagdo da relagédo
existente entre variaveis do problema estudado, busca-se obter subsidios
para criticar e avaliar as informagbdes esquematizadas referentes aos
potenciais impactos do teletrabalho sobre a mobilidade urbana e espaco

urbano.

f) Analise das informagdes obtidas com a aplicagado da técnica quantitativa
e qualitativa utilizada respectivamente com os teletrabalhadores e
especialistas: a partir dos dados coletados por meio da aplicagdo de
entrevistas com as duas categorias elegidas no presente trabalho
(especialistas e teletrabalhadores) procedem-se a realizagdo de andlises que
devem contribuir, juntamente com as demais etapas descritas, para as
conclusbes da pesquisa acerca do potencial do teletrabalho enquanto

estratégia de gerenciamento da mobilidade e de sustentabilidade urbana.

Com base nos procedimentos metodologicos descritos, evidencia-se que a
elaboragéo do trabalho pode ser dividida em quatro fases: |) fase de Levantamento
de informacgdes; Il) fase de sistematizagdo das informagdes coletadas; Ill) fase de
avaliagcdo, mediante aplicagdo das entrevistas com teletrabalhadores e especialistas;

e por fim 1V) fase Analitica.

Os procedimentos metodolégicos descritos nos itens “d, e” referentes a aplicagéo
das técnicas quanti-qualitativas empregadas para avaliar os potenciais impactos do

teletrabalho seréo evidenciados com maior profundidade ao longo do capitulo 4.
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2, FUNDAMENTAGAO TEORICA

Através da fundamentagdo teorica elaborada no presente trabalho buscou-se
abordar aspectos essenciais para compreensdo do problema investigado, que

corresponde aos impactos das NTIC na mobilidade e espago urbano.

Deste modo, ao longo deste capitulo apresentam-se informagdes que permitem
identificar as bases conceituais sobre as quais foram construidas as analises feitas.
Neste sentido, consideraram-se como elementos essenciais a serem abordados: 1)
As cidades no contexto da sociedade da informagdo, que buscou evidenciar as
transformagdes em curso no espago urbano a partir da emergéncia e difusdo das

NTIC; e 2) a mobilidade urbana e o gerenciamento da mobilidade.

2.1 As cidades no contexto da sociedade da informagao

As cidades se apresentam de formas distintas. no tempo e no espacgo, sendo sua
conformagdo resultante de processos (sociais, econdmicos e tecnologicos
engendrados ao longo da histéria, revelando assim, seu carater complexo e
dindmico. Face ao dito, inexiste uma definicdo de cidade que se aplique a todas as
suas formas e manifestacdes. (MUNFORD, 1998)

Apesar disto, em cada periodo histérico um conjunto de caracteristicas marcou de
forma predominante, mas nao totalizante, a sociedade e as cidades, sendo comum
usar expressdes como a cidade medieval, a cidade industrial, a cidade do automével
como referéncia as diferentes manifestacdes das cidades na histéria. Da antiguidade
a contemporaneidade, as cidades passaram por profundas alteragdes, apresentando
permanéncias e transformac¢des em sua forma, estrutura, seus habitantes e demais

componentes:

As transformacgdes sdo sucessivas, desde as necrépolis antigas, passando
pelas cidades muradas medievais, as cidades industriais e do automével
do século XX, chegando agora a cidade de bits, a e-topia (MITCHELL,
2000) do espago contemporaneo (MUNFORD, 1982) Trata-se, nesse
comego de século XXI, da consciéncia de viver em uma nova cidade, em
um novo espago urbano, espagos globais regidos pelo tempo real,
imediato, do mundo globalizado. (LEMOS, 2004, p. 19 e 20)
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As cidades do século XXI sdo marcadas pela emergéncia de novas redes técnicas e
sociais que as remodelam em distintos aspectos impondo novos desafios ao
planejamento urbano. Neste contexto, as NTIC, a internet e a telematica’ se
apresentam como elementos de distingdo da sociedade e cidades atuais, emergindo
dai neologismos e novas formulagdes conceituais que representam um esforgo para
compreensao e apreensao das referidas interagdes entre as NTIC e distintas esferas
da vida humana, como: cidade ciborgue, cibercultura, cibercidadao,
ciberdemocracia, dentre outras terminologias. Acerca disto, Mattos (2005) explicita
que:

(...) diversos autores consideraram necessario propor novas
denominagbes para caracterizar o complexo resultado dessas
transformacdes. Desse modo, surgiu um conjunto de expressdes tais
como: ‘“cidade informacional” (Castells, 1989), “cidade global’
(Sassen, 1991), “metapole” (Ascher, 1995), “cidade pds-moderna”
(Amendola, 1997), “metrépole desconectada” (Geddes, 1997),
“cidade pos-fordista” (Dematteis, 1998), “pos-metropole” (Soja,
2000), “cidades em globalizagao” (Marcuse e Van Kemoen, 2000), “
cidade dispersa” (Monclus, 1998) etc.Todas e cada uma dessas
expressbes contem alusdes a caracteristicas do novo tipo de
aglomeragédo urbana que estabeleceriam diferengas substantivas em
relagdo ao tipo de - cidade que prevaleceu até entdo. (MATTOS,
2005, p. 342)

Para Lemos (2008), as cibercidades podem ser pensadas como formas emergentes
do urbano na era da informagédo. S&o as cidades contemporaneas, nas quais a
infraestrutura de telecomunicagdes e tecnologias digitais encontram-se presentes.

Revela, entretanto, que:

O que chamamos de cibercidade ndo deve ser compreendido como
uma novidade radical. Isto seria acalentar ilusdes e insistir em um
determinismo tecnolégico anacrénico. Nao se trata da emergéncia de
uma nova cidade ou da destruicdo das velhas formas urbanas, mas
de reconhecer a instauragdo de wuma nova dindmica de
reconfiguragdo que faz com que o espago e as praticas sociais das
cidades sejam reconfiguradas com a emergéncia das novas
tecnologias de comunicagdo e das redes telematicas. (...) Ndo esta
em pauta o abandono da cidade fisica pela cidade virtual, mas

" Neologismo cunhado pelos franceses Simon Nora e Alan Mine para referir-se a convergéncia das
telecomunicagdes com a informatica. De acordo com Siqueira (2005) as mais antigas previsdes sobre
a referida fusdo foram feitas por eles em 1978 em relatério ao presidente Frances intitulado “A
informatizagéo da sociedade”.
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propiciar a sinergia entre o espago de fluxos planetarios e o espago
de lugar das cidades “reais” (LEMOS, 2004, p. 21)

De acordo com Lemos (2004), as cidades sdo artefatos que se desenvolvem em
relagdo as mudangas das redes técnicas e sociais. A influéncia que estas redes
geram sobre as cidades, no entanto, ndo se constitui como um fato novo, tendo em
vista que ao longo do tempo, diferentes redes, como agua, esgoto, eletricidade,
estradas, ferrovias, dentre outras, se constituiram enquanto elementos que
configuraram e repercutiram em toda forma urbana (LEMOS, 2004). Evidencia desta
forma, que:

O conceito de rede foi adquirindo progressivamente importancia na nossa
sociedade, com o desenvolvimento das redes materiais, quer sejam de
transportes, de eletricidade, de agua, saneamento e telecomunicagdes,
passou-se a ter uma maior consciéncia da realidade reticular que sustenta
a vivéncia social. (...) A cidade moderna foi se tornando de uma forma
cada vez mais complexa, uma rede de redes, ou seja, tornou-se num
universo de fluxos, nomeadamente, de fluxos comunicacionais no meio
dos quais n6s nos encontramos mergulhados (ABREU, 2004, p. 60)

Nao obstante, Abreu (2004) sinaliza para o fato-de que as redes informaticas tem se
transformado em meta-redes, ao passo.'que se configuram como redes que
permitem o controle de outras redes, como as de transporte, de trafego rodoviario,
de agua e eletricidade. A emergéncia das redes telematicas vem assim, instaurando
uma nova dindmica nas cidades:contemporaneas, cujos exemplos estdo por toda

parte. Neste contexto:

As tecnologias da informagdo e comunicagdo tém entrado de forma
sistematica no quotidiano das pessoas. Pouco a pouco as atividades
diarias encontram-se cada vez mais dependentes das redes de
comunicagéo e a qualidade de vida comega a ter uma grande correlagéo
com os servigos infocomunicacionais a que se tem acesso. (ABREU, p.59,
2004)

Dentre as principais interferéncias relativas ao alastramento e penetragdo destas
tecnologias da informagéao digital na sociedade, esta a idéia de que remodelam as
nogdes de tempo e espaco, tendo em vista que rompem com “um modelo tradicional
da comunicagdo baseada na sincronicidade e na presenca fisica, o que impacta no
modo como as pessoas agem e, naturalmente, como erguem seu entorno.”
(MITCHELL, 2002, p. 11). A partir disto, novas possibilidades se abrem, tais quais a
realizagdo de estudo a distancia, teletrabalho, féruns online e etc..
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Neste contexto, porém, Castells (2003) tece criticas as previsbes que apontavam
para o fim das cidades e aclamavam a era da internet como a oportunidade de ouro
para as regides rurais do mundo. Em sua perspectiva, a chamada era da internet
reforgca a configuragdo metropolitana e aponta sua tendéncia em abrigar a maior
parte da populagdo do mundo. Tal fato é justificado por questdes relativas: i) ao fato
das cidades concentrarem emprego, atividades geradoras de renda de alto valor,
servicos essenciais como educagao e saude, oportunidades de desenvolvimento
humano, constituindo-se como centros culturais e oferecendo melhores chances de
sobrevivéncia, sobretudo nas maiores areas metropolitanas; ii) serem locais de
geracdo de conhecimento e processamento de informagdes, constituindo-se como
“ambientes de inovagdo”; iii) concentrarem as industrias culturais, que s&o geradoras
de valor e de crescimento acelerado em todas as sociedades avangadas; iv)
concentrarem trabalhadores e empresarios com elevado nivel de educagéo, o que

representa fator chave para inovagéo e criagédo de valor.

Por estas caracteristicas, evidencia a existéncia da concentracdo do dominio da
internet nas maiores areas metropolitanas do mundo, configurando-se, portanto
enquanto fendbmeno que se expressa em torno de uma rede de n6s metropolitanos.
Assinala ainda a interdependéncia das regides metropolitanas as redes de

transporte e comunicagao:

Em sintese, ao analisar a influéncia das NTIC sobre a transformagao espacial das
cidades e das regides, Castells (2003) assinala que a era da internet tem provocado
uma redefinicdo das distancias e a emergéncia de novas configuragdes territoriais a
partir de processos simultdneos de concentragdo, descentralizagdo e conexao

espacial gerados pela geometria variavel dos fluxos de informagéo global.

Nesta perspectiva, Mattos (2005) afirma que o avango do processo de
reestruturacéo e globalizagdo evidencia ndo somente uma forte revalorizagdo do
papel de grandes cidades, mas revela também, a intensificagdo da tendéncia a
expansao territorial destas areas, implicando na conformagdo de um novo tipo de
configuragéo ou formagao urbana, em que passa a ocorrer a extensdo do seu nucleo
dindmico, do setor industrial ao setor de servigos, cujos limites apresentam-se

difusos. Revela assim, que:
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(...) aimagem de mancha de 6leo perde pertinéncia para descrever o
fenébmeno urbano, ao passo que a imagem de um arquipélago
urbano parece ser mais adequada. (...) “a maior parte do crescimento
ja ndo se da dentro do perimetro urbano, mas se transferiu para um
bom numero de cidades médias e pequenas dentro de uma ampla
regido metropolitana, situada a uma distancia consideravel do nucleo
da megacidade (AGUILAR, 1998 apud MATTOS, 2005, p.352)

No que tange as grandes cidades latino-americanas afirma que esta tendéncia vem
se manifestando de forma analoga ao que ha tempos ocorreu nas cidades norte-
americanas, conformando uma configuragdo suburbanizada, de estrutura
policéntrica, em cuja configuragdo “os automéveis e as novas tecnologias da

informagdo desempenham papel fundamental na dindmica expansionista.’
(MATTQOS, p. 351)

A partir do exposto, evidencia-se a complexidade das cidades do século XXI, que
apresentam sua dinamica remodelada e complexificada pela emergéncia desta nova
rede técnica, gerando novas possibilidades em distintas esferas, ao passo que
reforca tendéncias de concentragdo populacional em regides metropolitanas e ao
mesmo tempo possibilidades de dispersdo de atividades e localizagéo residencial

neste espago.

No que se refere a realidade virtual e o cenario urbano brasileiro Moreno (MITCHELL,
2002), no prefacio do livro “e-topia”, aponta para a existéncia de especificidades
estruturais do Brasil, salientando a diferenca existente em relagdo aos paises mais
ricos, que se preocupam com a “excluséo digital”, enquanto que, em nosso pais, mal
foram contornadas a “exclusdo social” e ja urge a necessidade de lidar com a

“exclusédo digital”. Nesse sentindo, aponta para o fato de que:

(...) ndo precisamos “apenas” construir a infra-estrutura da cidade
virtual. Aqui necessitamos também cuidar da proépria construgdo — ou
no melhor dos casos, da concluséo - da infra-estrutura da cidade
real” (MITCHELL, 2002, p.12).

Nao obstante, o referido autor langa criticas a ndo contemplagéo de instrumentos

que visem amenizar os impactos gerados pelas NTIC no espago urbano:

O Estatuto da cidade, em vigor desde 2001, seguramente é um
instrumento importante para ajudar a reforma urbana do Brasil, mas
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também é um instrumento atrasado, por ndo contemplar saidas para
os impactos trazidos pela tecnologia da informagdo. (MITCHELL,
2002, p. 13)

Como visto novos efeitos e possibilidades emergem a partir da difusdo das novas
TICs. Em diversas areas passa a haver o desenvolvimento de novas ferramentas
que buscam aproveitar este potencial. No que se refere ao planejamento urbano,
percebe-se sua utilizagédo de distintas maneiras.

De acordo com Lévy (1999), a relagdo entre o urbano e o ciberespago é tratada por

diferentes agentes, através de quatro abordagens distintas:

a) Através de analogias entre comunidades virtuais e territoriais;

b) Mediante substituicdo ou troca das fungdes da cidade classica pelos servigos
e recursos técnicos do ciberespaco;

c) Via assimilagdo do ciberespagco a um’ equipamento urbano ou territorial
classico; ou

d) Por meio da exploragdo de ‘diferentes tipos de articulagdo entre o

funcionamento urbano e as'NTIC;

Lévy (1999) tece criticas a preeminéncia da logica da substituicdo, no que tange a
postura dos “organizadores do territério”. Entretanto, para o mesmo, a opgado mais
adequada residiria na proposta que articula “o funcionamento urbano e as novas
formas de inteligéncia coletiva - as redes digitais de interagédo” (SOUZA, 2007) por

ser a que apresenta maiores possibilidades para o desenvolvimento sécio-urbano.

O mesmo direcionamento é apontado por Lemos (2004), ao indicar que as
cibercidades devem potencializar as trocas entre seus cidaddos e a ocupagéo dos
espacgos concretos da cidade real, ao invés de ser uma simples substituicdo. O

espaco de fluxo, complexifica o espago de lugar.

A observagdo das cidades contemporaneas permite a constatacdo de profundas
transformagdes, que repercutem na mudanca de perspectiva dos paradigmas
vigentes. Neste sentido, passam a ser marcas da sociedade atual a busca pela

sustentabilidade, da participagdo popular e controle social, somando-se ao dito a
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intensificacdo do seu carater informacional, alicergado pelo desenvolvimento das
NTICs. Os referidos aspectos retratam questdes chaves para a compreensdo da
sociedade, da sua dinamica e para o enfrentamento da problematica urbana,
ambiental, econdmica e social da sociedade atual, que demanda, por sua vez,
solugdes que respondam a referida complexidade e sejam condizentes com as
transformacdes em curso. Face ao exposto, o planejamento urbano, e o
gerenciamento da mobilidade, como faceta deste, deve considerar estas novas

dimensoes.

A partir do exposto torna-se evidente que a atual transformacgdo das estruturas
organizacionais da sociedade, advindas da revolugdo informacional em curso, cria

novos desafios aos planejadores urbanos, que ndo podem desprezar as
interferéncias causadas pelo fendbmeno em questdo. Assim, a questdo central

apontada aqui reside na necessidade de que o planejamento urbano, em seus
diferentes niveis, aborde, reflita e equacione a interferéncia destas tecnologias que
caracterizam e distinguem as estrutura das.cidades atuais. Acerca disto Lemos

aponta que:

Torna-se urgente compreender as transformagdes da cidade
contemporanea em meio as novas tecnologias de base micro-
eletrénica e de telecomunicagdes. O entendimento da relagéo entre
cidades e telecomunicagbes deve superar o determinismo
tecnolégico e o futurismo utdpico/distopico téo tipicos das analises
dos impactos” das tecnologias na sociedade e na cultura. (LEMOS,
2004B,p 1)

N&o obstante, tece criticas ao planejamento urbano, argumentando que estas
transformagdes ainda sdo pouco estudadas, havendo assim “certa negligéncia dos
estudos urbanos em relagao as telecomunicagdes, prejudicando o entendimento do
fenébmeno nos dias atuais.” (LEMOS, 2004B, p. 10) Atribui isto ao carater de
“invisibilidade dos impactos, assim como a heranga positivista do planejamento
urbano do século XX (Graham e Marvin, 1996; Ramos de Almeida, 2001 apud
LEMOS, 2004B)". Neste contexto, considera inaceitavel nos dias de hoje pensar o
desenvolvimento efetivo do ambiente urbano sem a compreensdo das complexas

relagdes entre as novas tecnologias digitais, as redes de telecomunicagéo e o



30

espaco urbano, na medida em que as redes telematicas passam a ser a nova chave

para compreenséao das cidades - ciborgue. (LEMOS, 2004B)

No caso especifico do presente estudo, pretende-se abordar estas interferéncias no
ambito da mobilidade urbana, refletindo sobre suas repercussdes sobre o espago

urbano.

2.2 Mobilidade urbana e gerenciamento da mobilidade

Nesta sessdo sdo trazidos conceitos referentes a mobilidade urbana e ao
gerenciamento da mobilidade. Abordam-se ainda aspectos relativos ao dominio
destas duas categorias, como: i) a relagdo transporte e uso do solo ii) padrdo de
mobilidade com motivo casa-trabalho, e iii) estratégias recentes de gerenciamento

da mobilidade possibilitadas a partir do barateamento e difusdo das NTIC.

A abordagem destes elementos deve-se ao fato de permitirem evidenciar e
caracterizar questbes chaves para a compreensdo do problema investigado,

conforme segue explicitado.

2.2.1 Conceito de mobilidade urbana: abrangéncia e delimitagéo

A palavra mobilidade refere-se a movimento, deslocamentos, quer sejam de
pessoas — individuos ou grupos, informacdes e/ ou mercadorias, podendo ocorrer
em diferentes dimensdes e escalas - fisica ou virtual; local, nacional e transnacional

e ainda intra-social.

Em face ao exposto seu conceito pode envolver diferentes acep¢des. Para Lemos
(2009) pode ser abordada pela perspectiva fisica — que envolve o transporte de
pessoas, objetos e commodities; pela perspectiva informacional — que abarca
sistemas de comunicagdo, implicando tanto em movimento de informagdo como
social; e ainda pelo viés social - neste ambito, pode ocorrer verticalmente, de um
grupo para outro, como de forma horizontal, dentro de um mesmo grupo. Nao
obstante, destaca o fato de que um tipo de mobilidade repercute em outro (LEMOS,
20009).
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Para este autor, o tratamento da questdo da mobilidade requer sua politizacédo, na
medida em que se relaciona com formas de poder. Assim, a poténcia de mobilidade
de cada individuo reflete hierarquias e geografias de poder. Portanto, ndo deve ser
encarada simplesmente como percurso entre pontos ou o acesso a informagdes,
pois ndo é neutra e traduz formas de poder, controle, monitoramento e vigilancia.
Neste sentido, aponta para existéncia de uma correlagdo e ampliagéo dos poderes,
tendo em vista que, quanto maior a poténcia da mobilidade informacional-virtual,

maior a mobilidade fisica e o0 acesso a objetos e tecnologias.

No que tange ao emprego do termo mobilidade dentro da area de transportes, de
acordo com Neiva (2003 apud SANTOS, 2008) inexiste consenso quanto a
abordagem da sua problematica e sua definicdo, havendo, portanto, uma
multiplicidade de termos que s&o usados de forma indiscriminada e geram confusédo
semantica. A fim de conceituar o termo mobilidade urbana no ambito deste estudo,
apresentam-se a seguir, distintas definicdes do termo, que evidenciam, contudo, um
carater de complementaridade.

Nesse sentido, mobilidade urbana pode ser definida como:

e Conjunto estruturado de modos, redes e infraestruturas, constituindo um
sistema complexo (MACARIO, 2003 apud SANTOS 2008, p. 43).

¢ “Resultado da interagéo dos deslocamentos de pessoas e bens entre si e com
a propria cidade” (BRASIL, 2006).

e Tradicionalmente tida como a habilidade de movimentar-se em decorréncia
de condicdes fisicas e econémicas. (VASCONCELLOS, 2001) Neste quesito
destaca-se o fato de que “as pessoas ndo dispdem de iguais condi¢gdes de
mobilidade, as quais podem variar de acordo com as caracteristicas fisicas e
socioecondmicas” (SANTOS, 2008, p. 43 e 44), havendo, portanto, distintos
graus de mobilidade que refletem o poder socioeconémico de dados grupos
em detrimento de outros. Neste sentido, tal perspectiva corrobora com o
argumento usado por Lemos (2009) de que a mobilidade reflete formas de
poder;

e “um aspecto essencial a qualidade de vida da cidade, primeiro, por ser um
fator essencial para todas as atividades humanas; segundo, por ser um

elemento determinante para o desenvolvimento econémico e para a
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qualidade de vida; e, terceiro, pelo seu papel decisivo na inclusédo social e na
equidade da apropriagdo da cidade e de todos os servigos urbanos”
(BRASIL, 2006).

e “Tem como principal fungdo maximizar o fluxo de bens, servigos, mercadorias,
cultura e conhecimentos entre seus habitantes. Essa fung¢éo sera diretamente
proporcional as condigbes infraestruturais e de gestdo da mobilidade a que
esta submetida a cidade e fruto de “processos histéricos que refletem
caracteristicas culturais de uma sociedade”. (SANTOS, 2009, p.46 e 47)

e “(...) um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econdmicos as suas necessidades
de deslocamento, consideradas as dimensbes do espaco urbano e a

complexidade das atividades nele desenvolvidas.” (BRASIL, 2004, p.13)

A definicdo adotada pelo Ministério das Cidades (2006), contudo, é abrangente e

incorpora aspectos acima descritos, referindo-se a mobilidade urbana como:

(...) um atributo “das cidades e se refere a facilidade de
deslocamentos  de pessoas e bens no espago urbano. Tais
deslocamentos' sdo feitos através de veiculos, vias e toda a
infraestrutura (vias, calgadas, etc.), que possibilitam esse ir e vir
cotidiano. Isso significa que a mobilidade urbana é mais do que o que
chamamos de transporte urbano, ou seja, mais do que o conjunto de
servicos e meios de deslocamento de pessoas e bens. E o resultado
da interagdo entre os deslocamentos de pessoas e bens com a
cidade. Por exemplo, a disponibilidade de meios (automodveis,
Onibus, metrds, bicicletas, etc.) e infraestrutura adequados para os
deslocamentos de pessoas e bens numa area da cidade, pode ajudar
a desenvolver tal area. Do mesmo modo, uma area que se
desenvolve, vai necessitar de meios e infraestrutura adequados para
os deslocamentos das pessoas e bens naquele local (BRASIL, 2006,
p. 43).

Pelo dito, depreende-se que a mobilidade urbana refere-se a condicdo em que se
realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano e representa um
importante papel para a qualidade de vida, na medida em que se constitui como
meio para alcangar os espacos da cidade e desenvolver as atividades, as relagbes

sociais e dinamizar a economia, repercutindo assim, no direito a cidade.

De acordo com Balbim (2009), contudo, a nogdo de mobilidade supera a idéia de

deslocamento, pois agrega na andlise suas causas e consequéncias, ndo se
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resumindo, portanto, a uma agdo. Para o mesmo, o conceito de mobilidade tenta
integrar a acdo de se deslocar, quer seja através de uma acao fisica, virtual ou
simbdlica, ao conjunto de atividades do individuo e da sociedade. Enfatiza que sua
l6gica apenas se explica através da analise conjunta dessas determinagbes com as
possibilidades reais e virtuais apresentadas pela sociedade e pelo lugar de vida para

que ela se concretize.

Pelo exposto, as definicbes acima revelam uma série de questdes intrinsecas a
questdo da mobilidade, como: a) sua constituigho — formada por redes,
infraestruturas e modais; b) seu papel e fungdo — de maximizar o fluxo de bens,
servicos, mercadorias, cultura e conhecimentos entre seus habitantes, e; c)
implica¢des na dinadmica urbana — sobre a economia, o0 meio-ambiente, a seguranga,
o bem-estar social e a propria qualidade de vida nas cidades, tendo em vista ser
determinante para o desenvolvimento econdmico e decisivo na apropriagédo da

cidade pelos seus cidadaos.

2.2.2 Gerenciamento da mobilidade

O funcionamento do sistema de transporte e mobilidade gera impactos diversos e
externalidades, contribuindo para a insustentabilidade no espago urbano. A
priorizagdo dos modos motorizados e individuais em detrimento do transporte
coletivo de massa e de qualidade teve como conseqiiéncias a geragédo de impactos
negativos nas grandes cidades ao redor do mundo, e em particular no Brasil. Neste
contexto, engendrou-se a formagdo de um cenario marcado por congestionamentos,
poluicdo, acidentes e etc., repercutindo assim na qualidade de vida dos centros
urbanos. Face ao exposto, em busca de mitigar os problemas advindos dessa
atividade, diversas medidas foram propostas em periodos historicos diferentes,
respondendo as necessidades de seu tempo, com as concepgbes vigentes,

alternativas e tecnologias disponiveis.

Neste contexto, Santos (2008) explicita a importancia do planejamento de transporte
ao destacar que:

Um sistema de transportes bem planejado e gerido é de essencial
importancia para a qualidade de vida da populacédo da cidade, assim



34

como para o desenvolvimento da economia urbana, pois é
responsavel pelo fluxo de mercadorias e pessoas no espago urbano.
Assim oferecer um sistema de transporte publico bem estruturado,
bem planejado e gerido € um dever da administragdo publica
municipal. Vale frisar que se trata de uma questéo de inclusdo social,
pois o transporte publico deve ser acessivel a populagao,
principalmente de baixa renda e muitas vezes, diante das
deficiéncias do sistema transporte e de acessibilidade no espacgo
urbano este transporte constitui na Unica maneira de locomogao para
os cidadaos que nao dispdbem de automodvel particular, que nao
podem ou que ndo querem dirigir (FERRAZ e TORRES, 2001 apud
SANTOS, 2008, p. 51 e 52)
Pelo dito, gerenciamento e planejamento do transporte e da mobilidade tém como
objetivo a otimizagdo do sistema buscando a eficiéncia e eficacia do mesmo, bem
como a mitigacado dos referidos efeitos negativos. Com este intuito, ao longo do
tempo o enfrentamento destas questdes resultou em diferentes proposicoes, cujas
solugdes envolvem desde investimento em infraestrutura fisica (medidas hardware)
até formulacdes que tem como foco medidas voltadas ao gerenciamento da
mobilidade, que ddo énfase a estratégias baseadas em informagdo, comunicagao,
organizagdo de servigos e coordenagdo de atividades (medidas software), em
contraponto, as medidas de transportes baseadas na continua provisdo de novas

infraestruturas e redes pesadas de transportes.

Ao ressaltar as transformacdes nas formas de atuagcdo do planejamento de
transporte e dos estudos de mobilidade, Santos (2008) revela que passaram de uma
base tecnocrata e racionalista, para uma abordagem econOmica, buscando
adequacgéo entre a oferta e a demanda de viagens, e posteriormente para uma
abordagem socioecondmica em que a visdo do planejamento de transportes foi
ampliada de uma questdo unicamente de oferta para uma questéo social (NEIVA,
2003; VASCONCELLOS, 1996; VASCONCELLOS, 2001 apud SANTOS 2008).

Acerca de referida mudanga de enfoque, Nascimento (2008) indica adicionalmente
que tais mudangas de concepgédo, refletem a incorporagdo do paradigma da
sustentabilidade, que a partir da década de 1980 passa paulatinamente a ser
evocado enquanto resposta para problemas sociais, econdmicos e ambientais, em

distintas areas, assim:
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Ao tempo em que foram se ampliando as discussdes sobre o
desenvolvimento sustentavel, na area dos transportes também
ocorrem transformagdes na busca por uma perspectiva mais
sustentavel para a mobilidade urbana, devido a importancia que este
tem para o desenvolver das cidades.” (NASCIMENTO, 2008, p. 80)

Neste sentido, Nascimento (2008) destaca o fato de que os modelos de gestédo de

transportes aplicados as cidades podem influenciar em seu maior ou menor grau de

sustentabilidade, tendo em vista seu potencial para exercer influencia sobre os

impactos gerados pelos transportes no meio ambiente.

Para o Ministério das Cidades, Mobilidade Urbana Sustentavel:

Pode ser definida como o resultado de um conjunto de politicas de
transporte e circulagdo que visa proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espago urbano, através da priorizagdo dos modos
nao motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que nado
gere segregacgdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentaveis. Ou seja: baseado nas pessoas e ndo nos veiculos.
(BRASIL, 2004, p.14)

No que se referem as ja mencionadas distintas formas de lidar e gerir a mobilidade

urbana constatou-se, a partir da revisdo de literatura realizada, que as principais

praticas e modelos relativos ao-planejamento e gerenciamento da Mobilidade

tiveram origem nos Estados Unidos e na Europa, podendo-se destacar:

Traffic System Management — TSM (Gerenciamento do Sistema de
Trafego): Corresponde a visdo tradicional do planejamento de transporte,
desenvolvido nos Estados Unidos, durante a década de 60 do século XX. A
base deste modelo reside na oferta de infraestrutura mediante o uso de
técnicas de previsdo destinadas a prever a demanda para prover a oferta
(infraestrutura) (NASCIMENTO, 2008).

A critica feita a este modelo reside no fato de que a continua provisdo de
infraestrutura viaria engendrou um “ciclo vicioso” dos transportes. Deste
modo, a oferta sucessiva de infraestrutura como solugdo para os problemas
de transporte acarretou atracdo de mais automoéveis, gerando

congestionamentos. Nao obstante, a adog¢&o desta forma de intervengéo no
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planejamento de transporte revelou estar centrada na priorizagdo do
transporte individual. Nestes termos, evidenciou-se que ideologicamente o
processo de planejamento foi orientado para o automével e a idéia de
mobilidade irrestrita pregada a favor da adog¢édo deste modal contrasta com os
constantes engarrafamentos gerados pelo seu uso excessivo do espago,
destacando-se ainda o fato de esta limitando aqueles que podem pagar seus
custos (VASCONCELLOS apud NASCIMENTO, 2008).

Dentre as razdes para a defasagem deste modelo, cita-se: erros de previsao,
a crise do petréleo na década de 1970, e a redugdo dos recursos para
investimentos em novas infraestruturas. Soma-se ao dito a falta de equidade

no processo tradicional de planejamento de transportes (DELGADO, 2002).

Travel Demand Management — TDM (Gerenciamento da Demanda de
Transporte): surge na década de 1970 nos Estados Unidos em resposta a
crise de petroleo, que impde a necessidade de adotar novos modelos de
planejamento para os transportes. Emergem dai as primeiras experiéncias
que visavam gerenciar a demanda por viagens, e seu objetivo principal residia
em estimular o compartilhamento das viagens, especialmente as viagens por

motivo de trabalho.

No que tange aos obstaculos para o sucesso desse programa, a falta de
motivacado, respaldo e percepc¢do do publico alvo, constituiram seus maiores
obstaculos, apesar da existéncia de pressdes legais ou interesses
econdmicos. (FERREIRA 2002, apud NASCIMENTO, 2008), contudo, para
este autor, “os bons resultados obtidos e as experiéncias acumuladas com as
medidas deste modelo incentivaram a continuagdo de alguns programas,
voltados para a busca de solugbes para congestionamentos e para altos
indices de polui¢cdo ambiental” (NASCIMENTO, 2008, p. 83).

Mobility Management — MM (Gestdo da Mobilidade): Corresponde a
abordagem européia do gerenciamento da demanda, “introduzida na Europa
devido n&o apenas a crise do petroleo, mas também a crise de espaco. Isto
levou a busca por alternativas para resolver os problemas de circulagdo, bem
como a adogdo de programas especiais de restricdo a circulagdo. A Unido

Européia elaborou programas gerais, visando a coleta de experiéncias e a
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definicdo de estratégias para reduzir a demanda por viagens (NASCIMENTO,
2008).

Como diferencial do enfoque norte americano, a versdo européia teve como
cerne o estimulo a mudangas na escolha do modal a ser utilizado,
privilegiando formas mais sustentaveis, tais como: bicicleta, caminhada e
transporte publico. Ademais, ndo se restringiu as viagens por motivo de

trabalho.

De acordo com Santos (2008):

Numa breve comparagdo entre as duas abordagens, o
Gerenciamento da Demanda de Viagens (TDM), (...), tem foco nas
viagens pendulares, por carro ou vans, de empresas ou centros de
ensino, visando principalmente a redugéo dos congestionamentos e
a melhor utilizagédo da infraestrutura-viaria, com o aumento das taxas
de ocupacéo dos veiculos. Ja o Gerenciamento da Mobilidade (MM)
€ mais amplo, e, além disto, atua em grupos alvo, com estratégias de
incentivo a mudangca modal para o transporte coletivo, uso da
bicicleta e do modo a pé, de forma voluntaria e democratica, sendo
que no inicio teve foco nas viagens pendulares, para a redugdo de
congestionamentos (PORTO, 2001). Abrange ainda o transporte de
cargas. (SANTOS, 2008, p. 77)

Apesar disto, em ponderagao acerca dos modelos TDM e MM, percebe-se
que:

Embora haja distingbes entre estes modelos de gestdo, estes
encontram-se unificados quanto ao objetivo basico: atuar no
gerenciamento da demanda por viagens, buscando um ambiente
mais limpo, melhor qualidade de vida para os cidaddos, com
economia de recurso decorrente de uma produtividade maior. Por
estas caracteristicas, pode-se considerar que foi através destes
modelos que o paradigma da sustentabilidade comegou a ser
inserido no contexto dos transportes. (FERREIRA, 2002 apud
NASCIMENTO, p.84)

Pelo visto, pode-se entrever que cada modelo teve motivagdo e enfoques
especificos, apesar de possuirem aspectos também de convergéncias. No quadro 1,
apresenta-se uma sintese das principais estratégias estimuladas e difundidas por

cada abordagem:
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Quadro 1 — Estratégias adotadas pelas abordagens do planejamento de transportes

ABORDAGEM

PRINCIPAIS ESTRATEGIAS ADOTADAS

Gerenciamento do
sistema de trafego
(Traffic System
Management)

Gerenciamento da
Demanda de Transporte
(Travel Demand
Management — TDM)

Mobilyty Management —
MM
(Gestao da Mobilidade)

Oferta de infraestrutura para atender a crescente
demanda, gerando a conformagéo do “ciclo vicioso

do transporte”

De acordo como o U.S. DEPARTMENT OF
TRANSPORTATION, 1993 apud PORTO (2001), as
estratégias utilizadas no ambito desta abordagem
referem-se a

a) Desencorajar o uso do automovel

b) Melhoria das alternativas de transporte

c) Alteragdo da jornada, ou local de trabalho

d) Gestédo do-uso do solo

e) Incentivos econdmicos para viagens pendulares

Tem como foco, principalmente, estratégias

baseadas em:

a) medidas voluntarias,

b) disseminacao de informagdes,

c) coordenacéo e organiza¢do, apoiando processos
de planejamento integrado transporte - uso do solo
(DELGADO 2006, apud NASCIMENTO, 2008).
Além destes, cita-se:

- incentivo ao uso de transporte ndo motorizado e
inducao ao uso do transporte publico; (EPOMM,
2002)

Fonte: elaborado com base nas informagdes coletadas em: EPOMM, (2002); Nascimento,

(2008); Santos, (2008)
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2.2.3 A Relagéo transporte e uso do solo

A relagdo transporte uso do solo corresponde a uma questdo central no
planejamento de transporte, tendo em vista ser este um dos principais fatores
propulsores da geragéo de viagens. Assim, os planejamentos do transporte e uso do
solo urbano devem estar intimamente relacionados. Acerca disto, Santos (2008)

ressalta que:

Sistema de transportes e o planejamento do uso e ocupagéo do solo
estdo intrinsecamente ligados, pois a distribuicdo do uso do solo
afeta a demanda de viagens, e os investimentos no sistema de
transportes afetam as decisées de uso do solo (WADELL, 2000 apud
ARRUDA e SILVA, 2003, p. 50)

A demanda por viagens advém das atividades de produgdo e de consumo de bens.
Assim, de acordo com Ferronatto (2002) existe “uma relagdo diretamente
proporcional, em que quanto maior € o desenvolvimento (econémico) de dada
sociedade, maior a atividade econdmica e, por conseguinte, a necessidade de
deslocamentos. Adicionalmente, chama ateng&o ao fato de que o uso do solo ndo
tem apenas impacto direto sobre a demanda, sendo ele préprio afetado por

mudancas na oferta de transporte.

Esta relagdo entre transporte e uso do solo pode ser verificada através da figura 2,
que evidencia a complexidade envolvida na questdo, explicitando as variaveis

envolvidas neste processo:

Em nivel urbano ou local, a estrutura da relagdo Transporte — Uso
do Solo, conforma um comportamento ciclico; nesta escala
podemos observar com maior detalhe os diversos impactos
(distribuicdo de custos e beneficios) envolvidos no processo de
produgéo do espago urbano, ou seja, a distribuicdo espacial das
atividades viabilizada pelos distintos niveis de acessibilidade
(DELGADO, 2002)



Figura 2 - A relagéo Transporte — Uso do Solo
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Neste sentido, a conformagdo da distribuicdo espacial das atividades e servigos,

bem como a oferta e disponibilidade de infraestrutura e modos de transporte

repercute na configuragdo da mobilidade urbana local e, por conseguinte na

qualidade desta.

Em face ao dito, as caracteristicas da mobilidade urbana de cada localidade sdo

decorrentes também de seus respectivos processos de urbanizagao e fatores que

incidiram sobre tais processos. Assim, paises centrais e paises periféricos

apresentam padrdes diferenciados, do mesmo modo que as areas abastadas das
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cidades em relagdo as areas periféricas dos paises em desenvolvimento revelam
grandes disparidades decorrentes da atuacdo desigual do Estado sobre o espago
urbano, sendo as primeiras caracterizadas pela convergéncia de redes de
infraestruturas variadas, enquanto as outras areas apresentam oferta precaria

destas redes.

Pelo dito, os modelos e concepg¢des de planejamento urbano, bem como a auséncia
deste ao longo da historia tiveram repercussdes sobre a mobilidade urbana. Neste
contexto, distintas formas de planejamento do uso do solo resultaram em efeitos
diferentes sobre o espago e dindmica urbana. A exemplo disto, o zoneamento
funcionalista, com a separacéo de areas de lazer, moradia, e trabalho acabou por
gerar grande gasto energético no exercer das fungdes da cidade, gerando assim, na
area de transporte, a proposicdo de incentivo ao uso misto, a fim de que areas
multifuncionais, providas de atividades e servigos, sejam capazes de reduzir a
geracdo de viagens para o atendimento de suas necessidades basicas sem a
obrigagéo de para tal dirigir-se as areas centrais das cidades, “onde se concentram
varias atividades e empregos, sendo normalmente, para onde convergem os fluxos
de pessoas e veiculos por diversos motivos (estudar, trabalhar, lazer, etc.), atraindo
entdo um maior numero de viagens, -abrangendo varios empreendimentos geradores
e atratores de trafego.” (SANTOS, 2008, p. 54)

Do mesmo modo, a expansdo periférica irregular propiciou problemas com a
necessidade de expansao da infraestrutura de transporte para atender a esta
populacdo que passou a residir em areas distantes e carentes de infraestrrutura,
comércio e servigos, conformando um padréo de crescimento insustentavel e com
caracteristicas que dificultam a acessibilidade e mobilidade de grande parte da
populacédo residente, destacando-se aqui que o inverso (expans&do do sistema de

transporte para areas periféricas) também serviu de indutor da expansao urbana.

No espacgo urbano o principal responsavel pela geragao de viagens corresponde ao
trabalho. Por este motivo, a alocagéo desta atividade €, por conseguinte, de grande
relevancia para enfrentar os problemas de mobilidade. No Brasil, representa o

principal motivador das viagens em dias Uteis, como pode ser visto na figura 3:



42

Figura 3 - Motivo dos deslocamentos semanais (dias Uteis)
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Fonte: (NTU, 2006 apud NASCIMENTO, 2008)

A existéncia de simultaneidade temporal € espacial das atividades, principalmente
de trabalho e estudo, corrobora para<a conformacgédo de picos de demanda por
transportes em certos horarios do"dia, engendrando assim, congestionamento nas
vias e sobrecarga nos transportes coletivos (FERRONATTO, 2002). Como
repercussoes tém-se nos transportes publicos, e no trafego em geral, dois picos de
demanda diariamente: pela manhd e no final da tarde, os quais sdo gerados,
sobretudo, pelas viagens casa-trabalho; e as viagens trabalho-casa,

respectivamente.

Neste contexto, a busca por uma distribuicdo mais uniforme da demanda por

viagens é decorrente:

(...) das perdas provocadas pelo congestionamento (em consumo de
energia, tempo gasto em transporte e qualidade ambiental) e do
desperdicio de recursos que representa a capacidade ociosa do
transporte coletivo (em termos de equipamentos e trabalho) e do
sistema viario urbano nos horarios de baixa demanda.
(FERRONATTO, 2002, p.1)

Face ao exposto, no ambito das estratégias de gerenciamento da demanda de
viagens (TDM) e de gerenciamento da mobilidade (MM) existe a preocupagdo em
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gerenciar a demanda de transporte. De acordo com Ferronatto (2002), as politicas
de gerenciamento da demanda por transportes tém por objetivo diluir o pico, a
redistribuicdo temporal e espacial do trafego,e a transferéncia de parte da demanda
para o transporte coletivo, sendo aplicadas frequentemente em grandes centros

urbanos.

Em relagdo as medidas que visam Influenciar a demanda, Ferronatto (2002) destaca
que se constituem em alternativas de custo mais baixo comparado ao investimento
necessario para aumentar a capacidade de sistemas de transportes saturados, além
de poderem ser usadas para redugédo da poluigdo ambiental em zonas urbanas e
representar uma estratégia de sobrevivéncia para empresas operadoras de sistemas
de transportes. Sinaliza, entretanto, que, a decisdo quanto a aplicagdo desse tipo de
medidas é eminentemente politica, devendo ser considerados, além dos efeitos
relacionados com o sistema de transportes, também aqueles que dizem respeito a

equidade.

Neste dominio, envolve desde medidas de gerenciamento de trafego, politicas
tarifarias, bem como as estratégias direcionadas ao trabalho, designada de arranjos
alternativos do regime de trabalho, que propdem a alteragéo da jornada ou do local
de trabalho, envolvendo uma variada gama de opg¢des, que vao desde flexibilizagdo

dos horarios de trabalho até adogao de telework.

2.2.3.1 Padrdo de mobilidade por motivo casa-trabalho

O objetivo desta sessdo € debater os padrées de mobilidade relacionados as
viagens com motivo casa-trabalho. O padrdo de mobilidade refere-se ao formato
assumido pelos deslocamentos das pessoas, sofrendo interferéncia de fatores
como: modo utilizado para se deslocar ao trabalho — ida e volta (motorizado/ndo
motorizado; publico/privado); tempo gasto no deslocamento; distancia média entre o
local de residéncia ao local de trabalho, dentre outros. Na concepgdo do IMTT
(2011)

Sao fatores sistematizados que descrevem as deslocagbes das
populagdes no espago e no tempo. Os padrées de mobilidade séo
normalmente obtidos, através de inquéritos a mobilidade. (IMTT, p.
166, 2011)
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No caso em questdo, interessa identificar caracteristicas gerais relacionadas as
viagens com motivo casa - trabalho, que, como visto, detém predominancia no
espacgo urbano, por constituir parcela significativa dos deslocamentos realizados
diariamente, possuindo, portanto fundamental importancia para o planejamento de
transporte. Neste ambito, o IMTT (2011), considera que os polos produtores
/atratores de viagens, tais quais: empresas, industrias, hospitais, escolas, estadios e
shoppings centers, que, independentemente do setor em que operam, produzem e
atraem um volume significativo de deslocamentos, constituindo-se também como
fontes geradoras de emprego, detém um papel importante no dominio da gestédo da
mobilidade e da sustentabilidade do sistema, na medida em que séo responsaveis

pela geracdo de grande numero de viagens.

Em face do exposto, o IMTT (2011) sinaliza para a importancia de se elaborar
planos de mobilidade para empresas e polos produtores e atratores de viagens. Este
instrumento de planejamento tem como objetivo apoiar as organizagdes na gestédo
mais eficiente da mobilidade induzida pela sua atividade. Para tanto, deve
estabelecer a implementagédo de um  conjunto integrado de medidas que sejam
adequadas as caracteristicas de cada empresa ou polo, ao perfil de atividade, bem
como as necessidades especificas de deslocamentos dos seus funcionarios,

visitantes e fornecedores. Neste sentido, afirma que:

A natureza e tipologia dos fluxos de deslocagdes dependem da
actividade das empresas e polos geradores/atractores de
deslocagdes, pelo que se recomenda que os planos de mobilidade
sejam direccionados para os “segmentos alvo” com maior peso na
geracao dos fluxos (...) (IMTT, 2011)

No ambito das medidas de gestdo de mobilidade que podem ser utilizadas em busca
de obter melhor eficiéncia nos deslocamentos dos funcionarios, o “Guia para a
Elaboracdo de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos Geradores e Atractores
de Deslocagdes” elaborado pelo Instituto da Mobilidade e dos Transportes
Terrestres de Portugal elenca oito alternativas, relativas a: i) racionalizagédo do uso
do automovel (Carpooling, Carsharing e Vanpooling); ii) utilizagdo de novas
tecnologias aplicadas a gestdo da frota de veiculos da empresa; iii) gestdo do

estacionamento; iv) Transportes Publicos; v) Modos Suaves (Melhoria das condigbes
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de circulagédo; promogdo dos modos a pé e de bicicletas; dotagdo da empresa de
equipamentos de apoio aos ciclistas); vi) utilizagdo de novas tecnologias nos
processos de trabalho (tele-trabalho, a videoconferéncia e a teleconferéncia); vii)

Flexibilizagdo de horarios; viii) Eco-condugéo

Outro aspecto importante associado a mobilidade pendular (casa-trabalho e casa-
escola) reside no fato de que parte significativa dos problemas se deve aos modelos
de ordenamento territorial adotado. (IMTT, 2011).

Neste sentido, assinala-se que na realidade brasileira, a expanséo dos grandes
centros urbanos ocorreu via processo de periferizagdo, caracterizado pela
descontinuidade, falta de infraestrutura, ocupagdo informal e segregagdo
socioespacial. Em oposigdo ao processo de suburbanizagdo ocorrido em paises
desenvolvidos, o processo de periferizacdo engendrou a conformagdo de grandes
periferias, habitadas em grande parte por uma populagdo carente, distante dos
locais de trabalho e de acesso aos bens e servicos urbanos, necessitando, portanto
percorrer longas distancias diarias para o exercicio de suas atividades e acesso aos

equipamentos e servigos. .

De acordo como IMTT (2011)-0s padrdes de mobilidade casa-trabalho geram
impactos de ordem econémica, ambiental e sociolaborais. Nestes termos, explicita

que, em relagéo aos:

e Impactos econdmicos da mobilidade, dentre os principais custos
associados ao setor empresarial encontram-se os custos ligados a sua
operagdo, como os deslocamentos em servigo, estacionamento, gestdo de
frotas e etc. Neste ambito, da enfoque aos custos relacionados com
estacionamento, explicitando que a reserva de solo urbano destinado para
estacionamento dos veiculos supde um custo especialmente relevante nos
casos em que existe escassez de solo ou este tem precos elevados,
refletindo, por conseguinte, no preco de aquisicdo ou na renda paga pela

entidade que suporta esse custo.
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Outro custo importante assinalado refere-se ao custo da viagem casa-
trabalho, suportado individualmente pelos trabalhadores. Neste ambito,
aponta que sua variagdo da-se em fungdo da distancia da viagem e do modo
de transporte utilizado. Nao obstante, afirma que os custos com combustivel e
vales de transporte, se constituem como custo indireto, refletido na redugéo

do salario real dos funcionarios.

Indica ainda que os custos associados aos congestionamentos devem ser
também contabilizados, pois representam uma constante do quotidiano das
cidades, detendo consequéncias para as organizagdes, funcionarios e para a

sociedade em geral: Assim,

Para os trabalhadores sdo uma perda de tempo Uutil e acarretam
custos econdmicos, derivados -do desperdicio de combustivel do
“para-arranca” constante;

Para as empresas significam uma perda de produtividade evidente,
nomeadamente nos atrasos das deslocagdes em servico;

Para os transportes- publicos, os congestionamentos tornam os
servicos disponibilizados irregulares e com baixas velocidades
comerciais, retirando-lhes competitividade e eficiéncia;

Para a sociedade em geral, agravam a polui¢do urbana e afectam a
qualidade de- vida dos cidadados, diminuindo a competitividade
econdmica e social das Cidades; (IMTT, 2011, p. 39)

Impactos sociolaborais: sinaliza que na realidade européia, ha uma
predominancia de deslocamentos realizados através do transporte individual,
o que tém contribuido fortemente para a perda de qualidade de vida nos
centros urbanos. Destaca-se aqui, que esta caracteristica extrapola a
realidade europeia, marcando os grandes centros urbanos do mundo em

razéo da disseminagéo da “cultura do automovel”.

Em decorréncia da referida “cultura do automovel” diversos problemas de
ordem social sdo agravados. Neste contexto, sinaliza que, nas viagens
cotidianas, “os trabalhadores enfrentam muitas vezes longas filas de espera
provocadas pelo congestionamento. O tempo gasto no transporte até ao local
de trabalho &, pois, desperdicado, podendo ser potencialmente aproveitado”.
(IMTT, 2011, p.37).
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Nao obstante, aponta para problemas de saude decorrente deste modelo de
deslocamento referido acima, pautado em grande parte no transporte
individual, dentre os quais cita: estresse, cansagco e doencgas de carater
respiratorio e cardiovascular, incentivo ao sedentarismo, em detrimento de
solugdes benéficas para a saude, como o exercicio fisico presente nos
deslocamentos para o trabalho realizados a pé ou de bicicleta. Indica ainda,
que os volumes crescentes de trafego motorizado e o congestionamento
resultante, tornam os condutores impacientes e propensos a cometer erros,
aumentando o risco de ocorréncia de acidentes, em que as principais vitimas

sdo os pedestres.

o Impactos ambientais: evidéncia o fato do setor de transportes estar dentre
os maiores consumidores de energia fortemente dependente de recursos
energéticos ndo renovaveis, Ademais, configura-se como um dos principais
responsaveis pelo aumento das externalidades ambientais (emissdes de
poluentes atmosféricos e produgdo. de ruido) detendo, portanto,

consequéncias sobre a saude humana e para o equilibrio dos ecossistemas.

No ambito dos padrdes de mobilidade casa — trabalho deve-se considerar ainda a
importancia da localizagdo geografica das empresas para os tipos de deslocamentos

gerados. Neste sentido:

A localizagdo das empresas e poélos geradores/atractores constitui
um factor determinante dos padrées de mobilidade de colaboradores,
de visitantes e fornecedores. De um modo geral, a localizagéo de
empresas e polos é frequentemente condicionada pela tipologia de
actividade e, consequentemente pelas necessidades de espaco para
a sua implantagdo (como é o caso, por exemplo, de instalagdes
industriais).(IMTT, 2011, p.13)
A partir disto, pode-se entrever a existéncia de especificidades e demandas
diferenciadas para a implantacdo de diferentes tipologias de atividades no espago
urbano, produzindo assim, l6gicas de alocagao diferenciadas. Destaca-se, contudo,
que as areas centrais das cidades sdo caracterizadas pela oferta de diversos
equipamentos e convergéncia de diversas redes (transporte, comunicagdo, esgoto,
dentre outras) que viabilizam a localizagdo de inUmeras atividades nestas areas. Em

relacdo a localizagao de PGVs em areas centrais o IMTT (2001) ressalta que:
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(...) quando localizados em areas urbanas centrais, multifuncionais,
tém boas acessibilidades quer em transporte individual (TI) quer em
transporte publico (TP), mas uma a oferta de estacionamento
publico, regra geral, escassa e tarifada. (..) Associadas a
centralidade encontram-se redes de transporte publico com boa
cobertura territorial e horéaria, que constituem uma alternativa credivel
ao transporte individual e espagos multifuncionais, com uma oferta
diversificada de servigos basicos, nas imediagdes, acessiveis a pé. A
diversidade funcional constitui um aspecto preponderante para a
satisfagdo de uma percentagem significativa das necessidades de
mobilidade dos colaboradores, uma vez que evita a realizagdo de
viagens motorizadas, por exemplo, no periodo da hora de almogo.
(IMTT, 2011, p.14)

Muitas destas areas centrais tradicionais, no entanto, apresentam problemas de
congestionamento e circulagao, sobretudo, em horas de pico, constituindo assim, um
fator de desgaste para quem realiza os deslocamentos. Ademais, o crescimento das
viagens motorizadas nos centros urbanos tem contribuido também para a
degradacdo dos espacgos urbanos, detendo consequéncias na qualidade da
circulagao dos pedestres, devendo assim, ser'uma preocupacgao a ser tratada pelas

empresas e polos localizados em areas centrais. (IMTT, 2011)

Neste contexto, ressalta-se que muitas viagens com motivo de trabalho d&do-se, em
grande parte, em diregcdo as areas centrais das cidades. Por um lado representa
vantagens decorrentes da boa oferta de transporte publico e do sistema viario;
concentragdo de equipamentos e servigos, estimulando, assim o encadeamento de
viagens com motivos adicionais ao trabalho e etc.. Por outro lado, evidencia. a
necessidade de se percorrer longas distancias para acessar aos referidos
equipamentos e exercer sua atividade laboral, sendo necessario enfrentar grandes
congestionamentos advindos da concentragédo excessiva das atividades no espacgo e
da simultaneidade temporal das mesmas, implicando em problemas que afetam a
qualidade de vida das cidades, com impactos negativos em diversos niveis. Por
estas questdes, sdo apontadas como medidas de gestdo da mobilidade o emprego
do uso misto para reduzir estas viagens ao centro, e em relagdo ao trabalho,
especificamente, emergem propostas baseadas na adocdo de teletrabalho, seja

domiciliar (home office) ou em “telecentros de proximidade”, que constituem-se em

estruturas localizadas de forma mais dispersa sobre o territorio.
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Assinala-se ainda que os padrdes de mobilidade com motivo casa — trabalho sofrem
interferéncia do regime de trabalho adotado. Neste sentido, ha grande niumero de
atividades e servigos cujo inicio e término ddo-se nas chamadas horas picos, entre
as 6 e 8 horas da manha e entre 17 as 19 horas. Desta forma, ha, portanto,
concentragdo de viagens nestes horarios (horas pico), razdo pela qual ha medidas
de gerenciamento da demanda que, como visto anteriormente, tem como foco sua
reducdo ou diluigdo através da flexibilizagdo dos arranjos produtivos, onde se
encaixam variados formatos que vao desde a simples alteragdo do horario de

chegada e saida, até mesmo a adogéo do teletrabalho.

2.2.4 Gerenciamento da mobilidade na era da informag&o: medidas pés-modernas

As novas tecnologias da informag&o e comunicagdo — NTIC marcam e diferenciam o
periodo histérico e a sociedade atual. Em face ao dito,”a chamada sociedade da
informagao conta de forma ampla e progressiva com recursos que se utilizam da
telematica. Estes passam a ser empregados em distintas areas, inclusive no
gerenciamento da mobilidade, propiciando'o que Rocha et al (2006) designa de

alternativas p6s-modernas de gerenciamento da mobilidade.

Neste contexto, Rocha et al. (2006) sinaliza para a abrangéncia contida no conceito
de gestdo da mobilidade que admite a possibilidade de diferentes solucdes
democraticas, flexiveis, econdbmicas e ambientalmente corretas para alcangar um
equilibrio mais estavel entre oferta de infraestrutura de transporte e o atendimento
adequado da demanda por viagens, com o intuito de otimizar a movimentagéo de
passageiros e cargas, citando ai, formas de flexibilidade da estrutura trabalhista,

como flextime, workweek.

A partir do prisma da relagdo entre gerenciamento da mobilidade e TICs, a pesquisa
realizada permitiu constatar que a informatica vem cada vez mais sendo incorporada
como ferramenta para o planejamento urbano, apresentando formas variadas de

insercao no gerenciamento da mobilidade.
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Castro (2006) agrupou diversos tipos de medidas de gerenciamento da mobilidade
usadas nos continentes europeu, americano, africano e asiatico, em onze categorias

que designa de macro grupos. Sao elas:

1) Medidas alternativas (de transporte);

)] Medidas para estacionamentos;

)  Medidas econdémicas;

V) Medidas de sistemas de informacao e ITS;
V) Medidas de educacgéo, conscientizacao;
VI)  Medidas legais, politicas e institucionais;
VIl)  Medidas de telecomunicagéo;

VIII)  Atividades pilotos;

IX) Integracédo dos agentes sociais;

X) Medidas de avaliagdo e monitoramento; e
XIl)  Instrumentos de gerenciamento da mobilidade;

Deste universo, dois grupos inserem-se no contexto explorado pelo presente
trabalho, tendo como suporte para viabilizacdo da mesma, as NTICs. Estes grupos

sao:

a) Medidas de sistemas de informagado e ITS, que engloba informagdo ao
motorista, usuarios, pedestres e ciclistas, uso de smart cards, compra de

boletos, informacgdes e pontos de consultas pela internet.

b) Medidas de telecomunicagdo, que envolvem alternativas como o

teletrabalho, teleconferéncia e teleservigos.

Através da figura 4 evidencia-se o enquadramento destas medidas no ambito do
universo investigado, as quais se encontram na intersec¢do entre o universo das

estratégias de gerenciamento da mobilidade e da telematica.
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figura 4 - Estratégias de Gerenciamento da Mobilidade que usam a Telematica

: Medides de
elecomunicagio

!'Geren:ilm ento Telemitica

= Medidas de

Fonte: elaborado pela autora

No Brasil, o Ministério da Ciéncia e Tecnologia (2000) aborda a interface entre a
expansdo das tecnologias e trabalho apontando para o advento de uma maior
flexibilidade oriunda das novas modalidades da organizagdo produtiva. Nesta
perspectiva, esquematiza vantagens decorrentes da opgéo pelo teletrabalho, tanto
para o trabalhador, como para a empresa‘e para o governo em termos de custos,
oportunidades de negocios e gestao.  Nesse sentido, cita: menores custos com
alimentagdo, transporte e vestuario, para o trabalhador; menor custo para as
empresas, devido a diminuicdo da estrutura fisica; menor consumo de energia e
maior facilidade na organizacdo e gestdo da prestagdo de servigos por parte do
governo. Contudo, relativiza essas vantagens, diante da constatacdo de ser uma

perspectiva nova e sem referenciais histéricos para comparar.

Face ao exposto, no bojo das alternativas usadas no gerenciamento da mobilidade
destacam-se os dois grandes grupos mencionados, dentro dos quais se encontram
medidas voltadas para fiscalizagéo, informacdo, monitoramento e até execucgado de
atividades a distancia, que pode assim engendrar modificagdes na forma de se
organizar as atividades no territdrio, podendo entdo, fazer parte de estratégias de
zoneamentos, bem como gerar modificagdes nos padrées de deslocamentos, sobre

os quais se falara em seguida.
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2.2.4.1 Medidas de sistemas de informacao e sistemas inteligentes de transporte —
ITS

Os Sistemas Inteligentes de Transporte representam novos meios de se pensar na
fluidez do trafego, que surgem a partir da unido da telematica e de ferramentas de
gerenciamento e controle, fornecendo novos meios de controlar, operar, expandir,
refinar, reconfigurar e de usar o sistema de transportes. (TEIXEIRA, 2005,
WALLACE, 2011). Nestes termos, aparece como alternativa para aumentar a
eficiéncia do sistema, melhorando seu nivel de servico através do uso de
ferramentas e equipamentos eletrOnicos visando mitigar os efeitos negativos do
sistema de transporte provocados pela priorizagdo do transporte individual que,
devido:

As facilidades e ao status, aliados aos baixos niveis de servigo
oferecidos pelo transporte publico, contribuiram para um aumento
substancial da frota nos grandes centros urbanos e saturagdo das
vias prejudicando a fluidez do trafego e gerando congestionamentos
cada vez maiores em extensao e tempo (TEIXEIRA et al, 2005, p.1.)
Em face disto, para este autor, faz-se necessario considerar, dentro de uma
estrutura de politica urbana e planejamento integrado ao sistema de transporte, as

estratégias voltadas para o trafego, em que o ITS se insere como alternativa.

Dentre as possiveis aplicagbes do ITS, Wallace (2005) aponta: o chamado
“Advanced Traffic Management Systems - ATMS” que visa apoiar o planejamento de
transportes, controle, fiscalizagdo e gerenciamento da demanda; Cobranca
Eletrénica; e o “Advanced Traveler Information Systems - ATIS” que inclui servigos
de informagéo, navegacgao e orientacdo aos motoristas e passageiros, fornecendo
aos usuarios do sistema de transportes informagdes necessarias para que tenham
maior flexibilidade na definicdo das caracteristicas de seus deslocamentos,
favorecendo assim  uma melhor distribuicdo da demanda entre os modos

disponiveis;

Devido a sua potencialidade e atualidade, as tecnologias ITS configuram-se como
ferramentas inovadoras, tendo potencial para: aumentar a segurancga, eficiéncia e
mobilidade, otimizando o uso da capacidade viaria existente, muitas vezes evitando

a necessidade de gastos adicionais em expanséo.
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Ao assinalar os beneficios advindos da utilizagdo do ITS, Teixeira agrupa-os e
classifica-os em (AQUINO et a., 2001 apud TEIXEIRA, 2005):

o Beneficios de tempo: relacionados ndo s6 com a diminuigdo do tempo de
viagem, mas também ao tempo gasto com operagdes burocraticas;

o Beneficios de custo: tendo em vista que o aumento da produtividade dos
sistemas também resulta em ganhos financeiros devido a menores custos
operacionais alcangados pelos sistemas; e

o Beneficios de qualidade (nivel de servigo): explicado pela redugdo da
magnitude e variagéo do tempo de viagem e pela possibilidade de conceber

um sistema mais flexivel.

Neste ambito, de acordo com Teixeira (2005) a utilizagcdo eficiente dessas
tecnologias é capaz de promover redugéo de congestionamentos e dos tempos de
viagem, por meio da maximizagéo da disponibilidade da capacidade da via existente;
operar de forma mais coordenada (gerenciamento de corredores regionais,
conexdes diretas de trem para 6nibus, informacdo ao viajante ponto a ponto); a
indicacao de rotas alternativas, o aprimoramento dos niveis de servigo e aumento da

produtividade, a confiabilidade e a segurancga dos sistemas de transporte.

As alternativas vinculadas ao ITS s&o variadas e abrangentes, envolvendo uma
gama de aplicagdes e solugdes podendo ser aplicada ou ter foco, em diferentes
segmentos ou agentes (transporte publico, gestores, usuarios,e etc.). Os tipos a
serem implementados dependem das especificidades locais. Neste sentido, Teixeira
et al (2005) assinalam a necessidade de estudos abrangentes na hora de definir o

método mais adequado a ser implementado, levando-se em consideragao:

todos os custos envolvidos, a eficiéncia da ferramenta, os beneficios,
a realidade do local, as caracteristicas dos usuarios, das vias, dos
servicos, além de capacitagédo de profissionais para realizarem novas
tarefas envolvendo tecnologias muitas vezes bastante complexas”.
(TEIXEIRA et al., 2005, p. 11)

Existem atualmente no mundo variados sistemas vinculados as tecnologias ITS, com
finalidade e tecnologias especificas, adequadas aos padrdes de viagens da regido

em questdo. Nesse sentido, Teixeira (2005) destaca que em diversos paises,
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sobretudo os desenvolvidos, ha sistemas préprios que podem servir a todo seu

territorio cita como exemplos:

e O sistema Transport Direct, no Reino Unido: corresponde a um servico
nacional que permite aos usuarios realizarem o planejamento de suas
viagens, sendo possivel ainda a comparagdo entre as possibilidades de rotas
e pregos segundo todos os modos de transporte, incluindo a opg¢édo de
verificar o uso da bicicleta e da caminhada, além dos tradicionais modos

aéreo, ferroviario e rodoviario.

e O Sistema Countdown, em Londres, na Inglaterra - 1992: é um sistema de
informacao em tempo real implantado no sistema de 6nibus de passageiros
que fornece aos passageiros em espera no ponto de dnibus, informagdes em
tempo real sobre os proximos O6nibus ‘que passarao por aquele ponto.
Disponibiliza informacgdes, atualizadas regularmente, na ordem em que cada

Onibus alcangara o ponto, seus destinos e os minutos para a sua chegada.

e 511, EUA: O servico é gratuito e disponibilizado através de numero de
telefone 511 desde julho de 2000. Permite a obtencdo de informacdes de
transito e transporte publico em jurisdicdes locais e estaduais do pais. A
obtencado de dados relativos ao trafego, como acidentes, congestionamentos
e fluidez é feita por meio de cameras, radares e sensores que sao instalados
nas rodovias e nos centros urbanos, sendo os mesmos enviados a uma
central onde s&o analisados, organizados e disponibilizados. Desde 2003,
langaram um site disponivel através do endereco www.deploy511.org
dedicado a reunir informagdes especificas do 511. Dentre os principais
beneficios citados pelos usuarios da ferramenta tem-se: a conveniéncia e
facilidade de utilizagdo; a capacidade de distribuir as informag¢des em tempo
real sobre as condigbes de trafego com precisdo e qualidade; indicagéo de
rotas alternativas e novos horarios de partida; permitir que o usuario evite
congestionamentos; além das informagdes turisticas, meteorol6gicas e outros
servicos. Os dois custos basicos do servico sdo os custos de
desenvolvimento e os custos de operagado e manutencdo, mas ainda devem

ser agrupadas as categorias de trabalho, equipamentos, melhorias e
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inovagdes, telecomunicagdes e marketing. O sucesso do servico deve-se a

segurancga e confiabilidade dos dados adquiridos e transmitidos.

O quadro 2 sintetiza alguns dos principais usos do ITS aplicados ao sistema de

transporte.
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Em termos de implementacgao de ITS no transporte publico brasileiro, Teixeira (2005)
constata que reside na bilhetagem eletrénica sua principal aplicagdo. Corresponde a
uma substituicdo dos meios tradicionais de pagamento (dinheiro, vale-transporte,
etc.) por meios eletrdnicos, em que os passageiros efetuam o pagamento da tarifa
por meio de cartdes inteligentes (smart cards), que também gravam informacgdes
sobre o0 saldo. A operagao deste sistema também permite o armazenamento dos
dados para fins administrativos e financeiros bem como informagdes operacionais

atualizadas.

Como exemplo, pode-se citar as cidades de Curitiba e Salvador, em que sua
implementacdo teve como objetivo facilitar o acesso aos 6nibus e eliminar a
utilizagdo de moeda corrente nos terminais. A recarga dos cartdes é realizada pelos
usudrios através de postos de recargas. Entretanto, a disposi¢cdo, quantidade e
abrangéncia de postos de recargas variam de acordo com cada cidade, sendo este
um aspecto de fundamental importancia para avaliar as facilidades de acesso ao
servigo pelos usuarios. Neste sentido, a disposi¢ao dos usuarios existem em Curitiba
cinquenta pontos de recarga (em farmacias, bancas de jornal e agéncias bancarias),
enquanto em Salvador, terceira maior cidade do pais, ha apenas trés postos em
areas centrais da cidade. Tal caracteristica dificulta o acesso da populagado, a qual
acaba deste modo tendo gasto adicional para efetuar suas recargas, na medida em
que precisa, para efetuar recarga desviar seus destinos, enfrentar filas, etc. Na
cidade de Aracaju ha postos instalados também nas principais universidades,
facilitando o acesso de parcela significativa de usuarios deste sistema, os

estudantes.

Outras cidades brasileiras vém implementando sistemas de bilhetagem eletronica,
sendo sua implantagdo no pais progressiva. De acordo com Teixeira (2005), em
pesquisa realizada em 2003 pela Associagdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos — ANTU, acerca da implantacdo destes sistemas no Brasil,
foram analisadas 11 regides metropolitanas e 50 cidades, tendo sido constatado que
35% das regides metropolitanas e cidades pesquisadas ja implantaram um sistema
de bilhetagem automatica e 41% iriam implanta-lo a curto prazo. Indica que tais
sistemas estdo sendo consolidados com a implementagéo inicial de cartdo de

desconto e gratuidade para estudantes e idosos e vale-transporte eletrénico, e sem
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diversificagdo tarifaria, integragcdo multi-modal ou entre sistemas adjacentes e
parceria com outros segmentos econémicos (CARVALHO, 2003 apud TEIXEIRA,

2005). Dentre os beneficios resultantes da bilhetagem eletrénica séo apontados:

(...) reducdo da evasdo de receitas; dos problemas de troco e
consequente queda do tempo de embarque; diminuigdo do risco de
assaltos, devido a reducdo da quantidade de dinheiro nos 6nibus;
eliminagdo do comércio paralelo de vales-transporte, assim como o
fim da falsificacdo de vales e de carteiras de descontos/gratuidades;
e redugéo dos custos operacionais com o processo de prestacdo de
contas dos cobradores (TEIXEIRA, 2005, p. 9).

Ainda em relagéo a bilhetagem eletronica, Teixeira (2005) assinala para o fato de
que nao deve ser realizada isoladamente. Neste sentido, a integragdo modal deve
ser implementada em todos os niveis, bem como a possibilidade de utilizar tarifas

diferenciadas de acordo com as viagens, com bilhetes multiplos, e etc.

A observacdao do ambito das vantagens decorrentes deste sistema indica que os
beneficios ainda se encontram majoritariamente voltados para os empresarios, ndo
sendo o usuario, neste caso, o principal favorecido como acontece no uso de outras

tecnologias ITS ja mencionadas no presente trabalho.

Outra aplicagdo de ITS no pais corresponde aos sistemas que promovem integragao
multi-modal. Como exemplo, pode-se citar a cidade de Porto Alegre, que possui
sistemas inteligentes voltados para integragdo 6nibus-trem em que a administradora
do transporte sobre trilhos possibilita integragéo tarifaria com mais de 145 linhas de
onibus, atendendo a 7 municipios. Deste modo é possibilitado ao usuario fazer
viagem de trem e Onibus com um bilhete Unico, com tarifas diferenciadas a depender
da cidade atendida. (TEIXEIRA, 2005). Entretanto, no que se refere a utilizagédo de

ITS pelo sistema de transporte publico:

O Brasil comega a utilizar pontualmente os Sistemas Inteligentes de
Transporte para o aprimoramento do transporte publico, promovendo
a formagdo de novas parcerias entre os governos e os setores
privado. No setor académico, estudos vém sendo realizados
indicando novas ferramentas e buscando meios de utilizagéo
eficiente de acordo com cada sistema a ser implantado. No entanto,
os gestores do sistema de transportes precisam considerar de
maneira relevante estas pesquisas e projetos para que possam ser
colocados em prética. (Teixeira, 2005, p. 10)
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O rastreamento de frotas € apontado pelos referidos autores como sendo uma das

aplicagdes de amplos beneficios ao transporte publico brasileiro. Destaca ser esta

técnica ja empregada no transporte de carga visando a melhoria das condigbes de

seguranga, reprimir roubos e aumentar a produtividade. Contudo, sua aplicagdo as

frotas de 6nibus possibilitaria grande avango ao sistema publico de transporte na

medida em que:

Juntamente com o mapeamento das linhas, dados das condigbes de
trafego e mapas digitais com tecnologia GPS, podem prover aos
usuarios uma melhor definicdo do horario para sair de casa ou do
trabalho, a melhor rota a ser utilizada e assim administrar seu tempo
de forma eficiente. Estas informagdes poderiam estar disponiveis
através de visores nos pontos de 6nibus, sites na Internet, telefone
ou em painéis de mensagens (Teixeira, 2005, p. 11) .

Neste contexto, salientam que a redugéo dos tempos de viagem, além de significar

maior comodidade, representa uma contribui¢cdo a qualidade de vida da populagao.

Acerca do futuro da implementagdo de medidas'de ITS no pais, Teixeira et al.

(2005), assinalam um cenario otimista afirmando que:

A curto prazo, as perspectivas para o Brasil compreenderao, principalmente,
servigos ITS relativos a informacéo, seja ao usuario de transporte publico,
seja ao motorista ou aos operadores. Aos usuarios de transporte publico,
disponibilizar informagées via quiosques instalados nos principais terminais
ou locais de grande movimento sdo as medidas iniciais. Sensores e radares
instalados nas vias podem permitir a coleta de dados de trafego, que
poderdo ser disponibilizados aos motoristas antes do deslocamento, via
internet; e durante o deslocamento, através de emissora de radio e celular.
Nas grandes cidades, as informagdes de trafego também poderdo ser
disponibilizadas através de painéis de mensagens variaveis, instalados nas
principais vias. Servigos sob demanda terdo espaco em nichos especificos
de mercado (deficientes e idosos), em veiculos de baixa capacidade. E
sistemas de monitoragdo de frota podem comegar a ser implementados
pelos préprios operadores de 6nibus. A médio e longo prazo, os servicos de
ITS no Brasil serdo estendido e melhorados. Sensores e radares para coleta
de dados de trafego serdo instalados em todas as interse¢cdes das grandes
cidades e painéis de mensagens variaveis, também em cidades de médio
porte. Os sistemas de informagdo aos usuarios de transporte publico e aos
motoristas serdo ampliados, se transformando em sistemas de mdltiplas
informagdes, agregando informagdes de tempo de viagem, condigbes de
trafego, rotas, transporte publico, velocidade média nas vias, meteorologia e
turismo. As informagbes seré@o uniformizadas e disponibilizadas via celular,
internet, radio, quiosques publicos, painéis de mensagens variaveis e
dispositivos embarcados em veiculos de transporte publico e particular
(TEIXEIRA et al., 2005, p.12e 13).
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N&o obstante, visando o desenvolvimento do ITS no pais, Teixeira et al (2011)
evidenciam ser um importante ponto empreender esforgos para a conformagado de
uma tecnologia nacional para o ITS. Neste intuito assinala a importancia contida na
formacéo de recursos humanos, bem como a realizagdo de parcerias com empresas
produtoras de equipamentos e sistemas, universidades e Orgaos gestores de

transporte urbano, para troca de conhecimentos.

Entretanto, no que se refere ao sucesso relativo a transferéncia destas tecnologias
ao contexto brasileiro, destaca que, apesar dos resultados positivos das tecnologias
implantadas em outros paises ndo garantirem o sucesso na realidade brasileira,
constituem-se como ponto de partida para inicio de estudos de viabilidade e de
alternativas para os problemas do transporte publico nacional. Destaca ainda que a
possibilidade de implantagdo e desenvolvimento de sistemas ITS depende da
disponibilidade da tecnologia, bem como de -questdes politicas e financeiras.
Ademais, por ter o papel de agregar valor ao transporte publico, € capaz de evitar a
migragao de usuarios para o transporte individual (TEIXEIRA, 2005).

Pelo exposto, pode-se perceber a relevancia do ITS para o gerenciamento da
mobilidade ao permitir monitoramento, fiscalizagdo e informagdo do sistema,
engendrando por conseguinte, a possibilidade de obter maior eficiéncia e efetividade
do sistema de transporte como um todo. Entretanto, faz-se necessario priorizar o
investimento em tecnologias que favoregam, sobretudo os usuérios do transporte
coletivo, a fim de conferir maior qualidade e ampliagdo do nivel de servigo do

mesmo.

2242 Medidas de telecomunicagao: ecommerce, teleservigo, teletrabalho e

teleconferéncia.

No bojo deste grupo encontra-se uma gama de atividades que, através do
desenvolvimento e barateamento das telecomunicag¢des, encontram uma alternativa
para serem consubstanciadas e difundidas, ndo sendo para tanto prescindivel de
transporte fisico convencional para poder ser realizada, mas sim da disponibilidade
de infraestrutura (rede) e acessibilidade aos usuarios. Neste sentido, destaca-se a

necessidade da ampliagdo do conceito de acessibilidade utilizado na mobilidade,
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passando a considerar a importancia de ter acesso e saber manusear estas novas

ferramentas — incluséo digital.

Neste contexto, a difusdo destas novas praticas tem repercussées em ambitos
diversos, exigindo reflexdo e novos mecanismos que baseiem as novas relages
decorrentes. Assim, vem exigindo atualizagédo, por exemplo, de cédigos de defesa
do consumidor, da legislacdo trabalhista, bem como, a medida que for se

expandindo, vai repercutir também sobre a dinamica urbana.

No quadro 3 se apresenta uma sintese com descricdo de alguns aspectos

relacionados as modalidades descritas:
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Face a natureza dessas medidas, o efeito mais evidente e difundido reside na
eliminacdo de viagens, na diminuicdo de custos e ganhos de tempo. Deste modo,
séo apontadas enquanto estratégia de gerenciamento da mobilidade, sendo a mais

relevante deste grupo o teletrabalho.

Conforme explicitado, a estratégia de gerenciamento da mobilidade focada no
presente estudo reside no teletrabalho, que sera abordado especificamente no

capitulo 3.



68

3. O TELETRABALHO NA PERSPECTIVA DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Este capitulo traz conceitos e consideragdes relativas ao teletrabalho, assim como
evidencia sua interface com o gerenciamento da mobilidade, abordando sua

insercao no ambito do gerenciamento da demanda de viagens.

Nao obstante, destaca-se que este capitulo corresponde ao cerne do presente
estudo na medida em que sistematiza e discute os potenciais impactos do
teletrabalho sobre a mobilidade e o espacgo urbano correlacionando-o ao principio da

sustentabilidade.

3.1 Teletrabalho: definicdo e caracterizagao

No contexto da sociedade da informagdo, a expansdo das NTIC aponta para o
advento de uma maior flexibilidade da organizagdo produtiva, resultando na adogéo
de novas modalidades de arranjos produtivos. Para Martins (2006), passa a haver
assim, um conjunto de transformacdes que tem provocando um processo de erosédo

do formato do trabalho tradicional;.conforme pode ser verificado no quadro 4.

Quadro 4 —Alteragdes da estrutura produtiva tradicional

CONCEITO VISAO TRADICIONAL VISAO EMERGENTE
Onde o trabalho & No escritério. Onde o0 bom senso mandar.
executado?
Como a informagdo é Dentro das corporagdes. De praticamente qualquer lugar, utilizando-se
acessada? Interagdo face-to-face (presencial). Jum dispositivo mével.

Como a perfomance é Numero de horas logado
medida? (conectado).

Permanentemente no escritério e |EM €spagos virtuais ou em espagos fisicos
num mesmo local. tempordrios, independentemente da

Resultados alcangados.

Como a equipe colabora?

Requisitos de espago e Mesa e PC/ fone para cada

Espacos flexiveis para trabalhos e reuniGes.
facilidades? trabalhador. pa¢ P

Equipes virtuais globais, que se formam

Modelo organizacional?  |Hierarquico e departamento. 8 .
conforme necessidades especificas.

Fonte: Martins (2006)

Nesta conjuntura se insere o elemento de analise em questéo - o teletrabalho, que

representa assim uma flexibilizagdo da jornada de trabalho possibilitada pelo uso
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das telecomunicagbes. Desta forma, constitui trabalho a distancia, ndo presencial,
caracterizando-se como uma atividade exercida fora da empresa por um ou mais
dias da semana, quer seja em casa ou em outra area intermediaria. De acordo com
Mello (2009) consubstancia o ato de exercer atividades, cuja natureza possibilita sua
realizagao de forma remota, visando a competitividade e flexibilidade nos negdcios e
implicando na substituicdo parcial ou total das viagens diarias do trabalho por

tecnologia de telecomunicagoes.

O teletrabalho enquadra-se nas novas tendéncias poés-fordistas de gestdo dos
recursos humanos, baseadas em modelos organizacionais flexiveis e versateis que
passam sempre que possivel pela substituicdo do trabalhador assalariado pelo
prestador externo de servigos (GIESEN, 1999, MACKAY, 2001 apud NUNES, 2005).

Acerca de sua natureza, Nunes (2005) explicita que:

Esta nova forma de organizagdo do trabalho, que permite o seu
desempenho fora do espago. “classico” da organizagado, envolve ndo
apenas uma mudanga do_local de trabalho. Na realidade trata-se de
uma transformagdo bem mais complexa que envolve mudancas
muito variadas (Bertin e Denbigh, 1998; Delcourt, 1999; Hardill e
Green, 2003): -nos critérios de recrutamento e selecgdo; nos
conteddos e equipamentos do posto de trabalho; nos horarios; no
sistema redistributivo; nos modos de gestao da forga de trabalho (de
uma gestdo presencial a uma gestdo por resultados ou por
objectivos); no grau de autonomia e responsabilidade do trabalhador;
na relacdo do trabalhador com a entidade patronal e colegas; nos
modos de representagdo sindical, na diferente conciliagdo entre a
vida pessoal no seio familiar e a vida profissional, entre outras
(NUNES, p. 2, 2005).

De acordo com Redinha (1999) o teletrabalho caracteriza-se por trés elementos, que

dizem respeito:

1) escolha do local de trabalho: cuja determinacdo advém das
necessidades dos teletrabalhadores e/ou da empresa, podendo ser
modificada em fungdo das aspiragdes ou das necessidades dos atores

envolvidos;
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2) a utilizagdo do material eletrénico e digital: o teletrabalho tem por base
de apoio, em larga medida, a utilizagdo de material eletrénico (computador,
PC, internet, etc.);

3) ligagao ao empregador ou empresario;

Nesta perspectiva sdo apontadas vantagens para o trabalhador, empresa e para o
governo, decorrentes de sua adogao, em termos de custos, oportunidades de
negocios e gestdo, em que se teria: menores custos com alimentagéo, transporte e
vestuario, para o trabalhador; menor custo para as empresas, devido a diminuigéo
da estrutura fisica; menor consumo de energia e maior facilidade na organizacéo e
gestdo da prestacgdo de servigos por parte do governo (MINISTERIO DA CIENCIA E
TECNOLOGIA, 2000).

Os termos telecommuting, teletrabalho e telework sdo correspondentes, sendo
usados respectivamente no contexto norte americano, no Brasil e na Europa. Acerca
da origem e do significado da expressao telecommuting, Mello (2009) destaca ter
derivado da palavra “commuting” que significa ida e volta de casa ao trabalho,
inexistindo termo em portugués equivalente. Neste sentido, o termo teletrabalho é o

correspondente portugués mais proximo desta expressao.

Pelo exposto, pode-se entrever a complexidade do fendmeno, cuja analise requer a
compreensao de que envolve variados aspectos de distintas ordens, sendo por isto
objeto de analise de diversas disciplinas. A analise feita a partir do estudo de
diversos autores que versam sobre teletrabalho, quer sejam da area administrativa,
comunicagao, sociologia, ou urbanismo, permitiu vislumbrar variadas manifestagées
e ou variagbes que fazem parte da esfera do teletrabalho, as quais, quer sejam
implementados em seus locais de residéncia ou telecentrais, engendram

repercussoes de carater espacial.

O quadro 5 representa uma sintese de nomenclaturas, conceitos e modalidades
relativas ao teletrabalho destacando-se, contudo, ndo haver uniformidade dos
termos utilizados para retratar as tipologias de teletrabalho que, variam a depender

do pais e contexto empregado.
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Quadro 5 - Classificagéo do Teletrabalho em Relagéo ao Local de Execucéo

Quanto ao local

Modalidades

1. Telecentros ;
Centro Satélite;
centros
comunitdrios ou
Teletrabalho em
grupo
(Satellite office
center)

Descricao
- Trabalho executado em local remoto, distante da empresa, em
telecentros ou; em unidades ou escritérios distantes da sede central
da empresa ou; em centros satélites, inclusive fora do pais;

- Objetiva assentar o trabalhador em local perto da sua residéncia,
de modo a evitar o deslocamento e o congestionamento do trafego,
ou colocd-lo perto da clientela. Os funcionarios do Centro
trabalham ali porque moram mais perto daquele local do que do
local de trabalho usual ou principal, independentemente dos seus
cargos;

- Os telecentros sdo escritérios convenientemente localizados e
com recursos necessarios. Tais centros de trabalhos apresentam
varias formas: centro-satélite, os centros locais e os centros
comunitarios (telecottage);

- O centro satélite corresponde a um edificio de escritérios, ou
parte de um edificio, inteiramente de propriedade de uma
organizagdo (ou cedido em regime de leasing), ao qual os
funciondrios  comparecem  regularmente  para  trabalhar.

- Estes centros estdo frequentemente localizados perto do local
onde as‘pessoas moram, funcionam bem para os Teletrabalhadores
que ndo podem ou decidem ndo trabalhar em casa, e podem ser
uma forma econdémica de tornar disponivel certos recursos (como
impressoras de alta velocidade ou video conferéncia) que ndo
podem ser colocadas na casa do Teletrabalhador.

'- Nos centros comunitarios coexistem teletrabalhadores vinculados
a varios empregadores e até profissionais independentes; “Estes
telecentros tradicionais envolvem sempre um agrupamento fisico
de diversos trabalhadores, independentemente das instalagGes
pertencerem a uma ou varias empresas, ou de se tratar de um
telecentro promovido por uma autoridade publica local, ou mesmo
por uma entidade privada dedicada ao aluguel de postos de
trabalho dotados dos mais recentes equipamentos informaticos de
telecomunicagdes” (NUNES, p. 2, 2005) .

- Para seu funcionamento “disponibilizam-se postos de trabalho
devidamente mobilhados e integrados em salas com capacidade
entre 5 e 10 pessoas, que podem ser utilizados por qualquer
empresa que pretenda colocar alguns trabalhadores desta area de
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residéncia em regime de teletrabalho. Qualquer empresa pode
assim utilizar estes Telecentros através de marcagdo/reserva prévia
do posto de trabalho. As marcagdes sdo aceites por um periodo
minimo de um dia, podendo também ocorrer a celebragdo de
contratos de utilizagdo por periodos mais longos, por exemplo,
garantindo a reserva continua de um dado posto de trabalho para
determinados dias da semana.” (Nunes, 2005 p. 3).

- Grande parte do uso destes centros ocorreu na Europa, mas
também tem havido algumas iniciativas bem sucedidas nos Estados
Unidos.

2. Escritério
Virtual;
Teletrabalho
movel ou
Teletrabalho
némade.
(Virtual office)

- E o local de trabalho onde as pessoas levam ou tém a sua
disposigdo tudo o que necessitam para trabalhar (fax, telefone,
notebooks etc.); Assim, os teletrabalhadores desta tipologia
“correspondem aqueles que recorrem a equipamentos portateis e
as telecomunicagbes mobveis como forma de alternarem
frequentemente o local a partir do qual desempenham a sua
actividade profissional (como por exemplo: aeroportos, comboios,
quartos de hotel, centros de exposigdes, bibliotecas, etc.) e de onde
comunicam com a entidade com a qual tém um contrato de
trabalho, ou para a qual estdo simplesmente a prestar um servico
ocasional em regime de consultoria externa.” (Nunes, 2005, p. 3).

'- Local de trabalho dissociado de tempo e lugares especificos,
podendo-se localizar em casa, no campo, no aeroporto, no
escritério da empresa, em um hotel etc. Neste sentido, resulta das
alteragBes estruturais induzidas pelas TIC's na natureza das relagées
de trabalho que, vém permitir que para um mesmo trabalhador o
local de trabalho passe a ser todo aquele que, por se encontrar
conectado com as redes telematicas de informagdo, permite a
participagdo em novos modos organizacionais de trabalho em rede,
estando por isso na génese de novos padrdes de organizagdo
espacial do trabalho. (Segundo Makimoto e Manners ,1999 apud
Nunes, 2005)

'- Se refere aos funcionarios que tradicionalmente passam pouco
tempo na empresa e que estdo, cada vez mais, sendo equipados
com tecnologia portatil que os permite trabalhar em qualquer
lugar;

3. Negdcios em

Casa
(Home based
business)

- Sdo negdcios proprios desenvolvidos de preferéncia por potenciais
empreendedores, tendo suas residéncias como sede administrativa
das atividades desenvolvidas, sem nenhum vinculo empregaticio
com qualquer empresa.
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- Trabalho em casa (home Office),

- As tecnologias de comunicagdes existentes ja permitem explorar
quase todo o tipo de trabalho, a partir de casa, fazendo surgir nas
empresas transformagdes que trazem novas oportunidades de

4. Home Oficce negdcios e de trabalho;

trabalho em

T - Para Nunes (2005), abrange ndo s6 o trabalhador comum que
residéncia

prefere trabalhar a partir de casa, em tempo integral ou parcial,
recorrendo as redes telematicas para manter uma comunicagdo
com a empresa a que presta seus servicos, mas também,
oportunidades de emprego para cidaddos com necessidades
especiais derivadas de restrigdes de mobilidade.

Corresponde a “estruturas organizacionais flexiveis que estruturam
redes de consultores especializados (independentemente da sua
localizagdo geogréfica), constituindo-se assim como servigos de
intermediagdo entre empresas e bolsas de profissionais que se
Telecentros disponibilizam para relagdes de trabalho ndo presenciais. (...) Em
Virtuais virtude do recurso permanente as-redes globais de informagao,
especialmente a Internet, o trabalho é executado a distancia e, por
conseguinte na grande maioria das vezes ndo ocorre qualquer
contacto fisico entre o teletrabalhador, o telecentro virtual e a
empresa.” (NUNES, 2005, p. 4).

Fonte: Elaborado a partir dos trabalhos de (MELLO, 2009; NUNES, 2005; REDINHA; 1999)

Como ja foi explicitado no quadro 3, ha gradac¢des, modalidades, em relagcdo ao
emprego do teletrabalho, que pode ser exercido: a) em tempo integral ou ainda, b)
com expediente flexivel, a exemplo de arranjos que possibilitam, por exemplo, o
meio expediente, (part-time work) ou semanas reduzidas de trabalho (compressed
work weeks). No entanto, ha autores que chamam atencgéo para a questdo de que
ndo é o simples fato de exercer tarefas remotamente que configura um
teletrabalhador, tendo em vista que, perante a importancia e difusdo destas
tecnologias no cotidiano, diversos trabalhadores podem fazer uso destes
equipamentos no desempenho de sua fungéo esporadicamente. Assim, consideram
que o diferencial reside na exclusividade do servico, no comprometimento com a
organizagao e no contrato de trabalho estabelecido. Neste sentido, deve haver uma
relagdo de trabalho entre a organizacdo e trabalhador, possibilitada através de
mecanismos digitais (softwares), eletrbnicos (computadores) e de comunicagdo
(telefone, fax, até Skype), e um acordo que preveja este relacionamento fora do
ambiente de trabalho.
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Tal divergéncia de concepgdo acarreta inclusive diferengas acerca dos numeros
relativos ao total de teletrabalhadores apresentados por institutos de pesquisa
diversos, fazendo parte de discussbes metodologicas para realizagdo das

investigagbes sobre este fendmeno.

Outro aspecto relevante a se destacar refere-se as limitagdes do teletrabalho
relativas a sua aplicagdo. Assim, o desenvolvimento do teletrabalho detém entraves

l6gicos:

Em primeiro lugar, verificamos que a sua incidéncia esta
funcionalmente limitada ao dominio da informagdo. Apesar da
incorporagao crescente de informacéo e conhecimento nos bens
produzidos, a ponto de se acreditar que ela representa cerca de 70%
do seu valor, o certo € que o trabalho a distancia ndo pode invadir a
criagéo corpoérea do produto industrial: a montagem, a embalagem, o
transporte de mercadorias pressupdem, em larguissima medida, a
manipulagdo direta ou a presenga fisica do trabalhador. A superagao
do espago apenas € concebivel para tarefas intangiveis (...).
(REDINHA, 1999, p. 6)

Neste sentido, Siqueira (2005) revela que, mesmo em um futuro longe, muitas
profissdbes sempre exigirdao o .deslocamento de pessoas para locais fixos ou

variaveis.

A implementacdo do teletrabalho tem se desenvolvido predominantemente em
resposta a forgas de mercado, sendo possivel acelerar seu crescimento por meio de
indugdo governamental. Assim, o governo poderia, por exemplo, promover a
descentralizagdo das organizagbes através de escritorios regionais de varios tipos,
subsidiando esfor¢os iniciais para o desenvolvimento de telecentros, atuando
também na educagdo do publico a respeito de teletrabalho como alternativa as
viagens a trabalho. (FERRONATTO, 2002).

Pelas caracteristicas que apresenta e possiveis repercussdes que enseja, O
teletrabalho se constitui, na perspectiva da relacdo entre gerenciamento da
mobilidade e novas TIC, como uma das formas mais sugeridas para a redugéo de
viagens, em diferentes fontes. Sua investigacdo é, portanto, pertinente e atual, por
corresponder a uma medida inovadora, que pode ser operacionalizada através das

novas TICs; representar uma modificagdo atual na esfera do trabalho, o qual se
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configura como um dos principais motivos de viagem, sendo capaz de provocar

repercussoes espaciais.

Diante do potencial que apresenta, existe um debate teodrico acerca do tema, em que
distintas posigbes sdo colocadas, variando desde posi¢cdes otimistas, a posicdes
pessimistas acerca, tanto dos rumos dessa sociedade da informagdo, bem como,
especificamente aos efeitos do teletrabalho, em que sdo ressaltados distintos

aspectos que devem ser levados em consideragédo.

Na perspectiva de Michell (2002) a flexibilizagdo do trabalho, possibilitada pela
revolugdo digital tende a provocar um processo oposto ao engendrado pela
revolugdo industrial. Deste modo, enquanto a revolugéo industrial culminou com a
separacdo da casa do trabalho, esta nova revolugdo tende a uni-los novamente.
Neste contexto, é possivel constatar que desde seu-aparecimento, no inicio da
década de 70 do século XX (BIBBY, 1995; SHAW, 1996; BERTIN E DENBIGH, 1998
apud NUNES, 2005), tem ocorrido uma complexificagéo crescente desta nova forma
de trabalhar.

Para Castells (1999) o aumento do teletrabalho é a suposi¢gdo mais comum sobre o
impacto da tecnologia da informacdo nas cidades, destacando que neste aspecto
reside “a ultima esperanga dos planejadores de transporte metropolitanos antes de
se renderem a inevitabilidade de mega congestionamentos” (CASTELLS, 1999, p.
421). Apesar de argumentar que o numero de trabalhadores a distancia
provavelmente ndo terd grande crescimento em um futuro previsivel, sugere que o
que parece estar surgindo é a telecomutagéo em telecentrais, isto €, instalagbes
com computadores em rede espalhados nos suburbios das areas metropolitanas
para os trabalhadores trabalharem on-line com suas empresas. Diante disso, a
confirmagéo dessa tendéncia indicaria que as casas ndo se tornariam locais de
trabalho, mas a atividade de trabalho poderia espalhar-se consideravelmente pela

area metropolitana, intensificando a descentralizagéo urbana.

Converge com esta assertiva a informagéo trazida por Redinha (1999) acerca deste

potencial efeito de descentralizagdo urbana, destacando que:



76

Cada vez mais a empresa plurilocaliza-se ou despacializa-se e
adopta uma estrutura reticular que permite a adaptagéo mimeética as
exigéncias do mercado: produz-se apenas aquilo que serve, no
momento em que serve e com os meios estritamente indispensaveis.
Para tanto a gestdo descentraliza-se e o processo produtivo
desmembra-se, envolvendo vérias unidades organicas. Ao mesmo
tempo que trabalhar é cada vez mais comunicar, a propria
informacéo (REDINHA, 1999, p. 2)

Nao obstante, Castells (1999) argumenta que, baseado em dados dispersos, os
problemas de transporte ao invés de melhorar, piorardo, porque os aumentos das
atividades e a compreenséao temporal possibilitados pela nova organizagao em rede
transformam-se em maior concentragdo de mercados em certas areas e em maior
mobilidade fisica de uma forca de trabalho, antes confinada a seus locais de

trabalho durante o expediente.

As criticas feitas em relagdo a dimens&o do impacto atual do teletrabalho sobre os
deslocamentos urbanos sdo levantadas por ‘autores como Lévy (1999), Graham
(2000) e Castells (1999) e referem-se “a aspectos como: a) os principais
teletrabalhadores da atualidade ainda s&o profissionais com cargos elevados que,
contudo, tem seu numero de viagem ampliado diante das possibilidades advindas da
maior comunicacdo (LEVY, 1999): b) apesar do teletrabalho estar crescendo, tem
sido adotado mais como forma de flexibilizar os trabalhos dos patrées do que como
forma de migracdo massiva de teletrabalhadores (GRAHAM, 2000); c) os problemas
de transporte piorardo devido ao aumento das atividades e a compreenséo temporal
possibilitadas pela nova organizacdo em rede, ocasionando maior mobilidade fisica
de uma forga de trabalho, antes confinada a seus locais de trabalho durante o
expediente (CASTELLS, 1999).

Graham (2000) reconhece o fato de que tem se tornado cada vez mais evidente que
as novas tecnologias da informagédo aplicadas ao transporte terrestre possuem
formas para superar os problemas das vias congestionadas e aumentar a
capacidade efetiva destas redes. Contudo, em sua analise, busca rebater a idéia
disseminada sobre mitos que envolvem a tematica das telecomunicagdes e o futuro
das cidades, dentre os quais se insere o mito da simples substituicdo do transporte
pelas telecomunicagbes, as quais ja foram inclusive chamadas de "gasolina

alternativa". Nesse sentido, destaca que os fluxos de transporte e das
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telecomunicagdes tendem a crescer juntos e a reforcar-se mutuamente, sendo

importante considerar que:

a) antes de substituir as viagens, as telecomunicagbées podem gerar ou induzir
novas demandas para o deslocamento fisico;

b) as telecomunica¢des ndo necessariamente estimulariam as viagens, mas,
ao reduzir o tempo dedicado a elas, liberariam tempo para aumentar viagens
com outros propositos;

c) as telecomunicag¢des podem contribuir para o fortalecimento das redes de
transporte, na medida em que as melhoras nestes sistemas de controle tém
importantes implicagbes para o aumento da capacidade, efetividade,

seguranga e para a redugao de custo das redes de transporte;

A partir do debate exposto, pode-se depreender a-existéncia de perspectivas
diversas no que se refere as repercussdes que as NTICs engendram na dinamica
urbana, e na anadlise em particular, da mobilidade urbana. Com efeito, face a
complexidade da questado, os autores analisados indicam para a necessidade de se
evitar formulagdes simplistas. Nesse sentido, existe o imperativo de se realizar
esforcos na tentativa de averiguar.e avaliar impactos positivos e ou negativos

advindos deste processo.

3.2 A introdugao do teletrabalho no gerenciamento da demanda de viagens: o

telecommute

A insergéo do teletrabalho enquanto medida de gerenciamento da mobilidade
decorreu das aplicagdes utilizadas pelo planejamento de transporte conhecido como
“Gerenciamento da Demanda de Transporte” - Transportation Demand Management
— TDM. Este modelo surgiu nos Estados Unidos da América durante a década de
1970, em resposta a crise de petréleo, e tinha como objetivo reduzir as viagens
realizadas por veiculos particulares em horarios de pico, sendo, portanto, uma

politica direcionada notadamente a funcionarios de empresas.

De acordo com Rocha et al. (2006), a alteracdo da jornada ou local de trabalho,

mediante a promogdo da mudanga de horario ou local alternativo de trabalho



78

encontra-se dentre as principais estratégias e medidas utilizadas para a
implementacdo do TDM, ao lado dos programas de carona solidaria (carpool e
vanpool). A figura 5 explicita o enquadramento do Teletrabalho no ambito das

estratégias adotadas por este modelo de gerenciamento:

Figura 5- Enquadramento do Teletrabalho nas estratégias de Gerenciamento da
Demanda

* DESENCORAJAR O USO DO

« Horario de trabalho

AUTSMSIVEL escalonado
(staggered work hours),
*MELHORIA DAS

) ALTERNATIVAS DE + Koo e irabalh

ESTRATEGIA DE TRANSPORTE (CARPOOL, °ra”f‘|3 2 Ira 2ol
VANPOOL exive
GERENCIAMENTO ) (flexible work hours),
DA DEMANDA -
*ALTERACAO DA JORNADA,

(TDM) OU LOCAL DETRABALHO g~ *TELETRABALHO
(arranjos alternativos do (Telework/ telecommuting)

regime de trabalho)
+ Semana de

*GESTAQ DO USO D@ SOLO trabalho comprimida

P (compressed work week)
*INCENTIVOS ECONOMICOS
PARAVIAGENS

PENDULARES =

Fonte: Elaborado pela autora a partir das informagdes do U.S. DEPARTMENT OF
TRANSPORTATION, 1993 apud PORTO 2001

Os arranjos alternativos de regime horario e de periodo de trabalho séo, de acordo
com Ferronatto (2002), considerados como potencialmente redutores dos picos de
demanda por transportes. Nesta esfera, destaca-se o teletrabalho, uma estratégia
baseada na alteragéo do local de trabalho, representando uma alternativa com alto

potencial de redugdo da demanda por viagens.

A partir das informagdes e aspectos abordados por Ferronatto (2002) em relagéo a
tipos de arranjos alternativos do regime de trabalho, elaborou-se um quadro sintese
visando tornar mais rapida a comparagdo das tipologias de arranjos produtivos
abordadas pela autora, que esquematiza: i) efeitos relacionados ao transporte; ii)

outros efeitos; e iii) aplicabilidade e exiquidade, conforme o quadro 6:
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Referindo-se aos incentivos legais para o uso do teletrabalho, Mello (2009) destaca
a legislagédo federal norte-americana conhecida como “Lei do Ar Limpo,” (Clean Air
Act) que se destinava a obrigar as empresas a realizar programas de reducéo das
viagens casa-trabalho realizadas de carro. Em decorréncia disto, foram
implementadas medidas como o carpooling e teletrabalho, sem jamais ter havido,
contudo, qualquer item na lei que os exigisse. Nestes termos, o teletrabalho, foi
apenas uma das formas recomendadas a satisfazer as metas de redugdo
mencionadas. Apesar de grande parte da pressdo em nivel federal ter sido
eliminada, o referido autor destaca ser o teletrabalho uma 6tima forma de se retirar
carros da rua, destacando, contudo, que os motivos mais convincentes para as
empresas implementarem tal medida, tém pouco a ver com as leis, estando muito
mais relacionado a economia de dinheiro, melhorar a eficacia dos funcionarios,
reduzir as necessidades de espago na empresa, e ampliar o horario de atendimento

ao cliente, dentre outros.

Em decorréncia do exposto e através do levantamento realizado por Castro (2006),
a qual levanta experiéncias de gerenciamento da mobilidade em diversos
continentes, péde-se constatar que a maior implementacao deste tipo de alternativa

foi encontrada nas cidades norte-americanas.

Neste ambito, Siqueira (2005) revela que:

Nos EUA e nos paises industrializados, conta Gil Gordon, o
teletrabalho esta vivo e vai muito bem, crescendo entre 10% e
15% ao ano, ha mais de uma década. Mas, teletrabalho é algo
complementar, que se soma ao trabalho do escritério, e nunca
uma substitui¢cdo total do ambiente tradicional nas empresas ou
oficinas. (SIQUEIRA, 2005, p. 236).

De acordo com Siqueira (2005), no inicio de 2004 o nimero de teletrabalhadores no
mundo ja deveria passar de 150 milhdes, sendo 35 milhdes nos EUA. Ressalta
ainda a variagdo que estes numeros apresentam, a depender do conceito ou
definigdo utilizada, tendo em vista que teletrabalho “engloba ndo apenas trabalho em
casa, mas nos mais diversos ambientes e situacdes, fora da empresa ou do
escritorio” (SIQUEIRA, 2005, p. 234).
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Em relagdo a dimensdo da adogdo do teletrabalho no mundo, Goulart (2009)
explicita que:

(...) estima-se que a maior populagdo de teletrabalhadores sera
realmente de norte-americanos, com alguma tendéncia a diminuigéo,
ao passo que em outras regides do mundo ele tende a crescer. A
América do Norte, a Europa Ocidental e o Japao juntos significaram
78% da populacdo mundial de teletrabalhadores em 2003. No Jap&o,
onde o governo apoia firmemente o teletrabalho, a penetragdo do
teletrabalho na populagéo de trabalhadores foi estimada em 16%, ao
passo em que no Canada foi de 10%.Nos paises Baixos, Finlandia e
Suécia foi de 20%, enquanto na Franca foi de 10% Vale mencionar
que a Finlandia, com 30%, lidera na Europa os paises com mais
profissionais que cumprem pelo menos uma parte da jornada de
trabalho em casa. Os outros paises apresentam os seguintes
percentuais: Holanda, 25%, Dinamarca 20%, Inglaterra, 12% e ltalia,
12% (Revista Veja, 22/02/2006). (GOULART, 2009, p.26).

No que se refere a aplicagéo do teletrabalho enquanto estratégia de gerenciamento
da mobilidade, assinala-se que ndo ficou restrita ao ambito da estratégia norte-

americana, sendo uma medida também implementada na Europa.

Como exemplo pode-se citar sua referéncia no Guia Pratico para Elaboragéo e
Implantagdo de Planos de Mobilidade Urbana da cidade de Madri (2009), na
Espanha, o qual engloba o teletrabalho como uma das suas diretrizes. Explicita ser
uma alternativa particularmente apropriada para empresas cujo trabalho se realize
utilizando ferramentas da informatica; que estejam situadas em entornos muito
congestionados e com grandes dificuldades de estacionamento, bem como para
empresas com ma acessibilidade e mal comunicadas pelo transporte publico,
elegendo o teletrabalho como uma das possiveis medidas para a melhoria dos

transportes em grandes areas e centros atratores de viagem.

Indicagdo semelhante é feita pelo Guia para elaboragdo do Plano de Mobilidade de
Empresas e Poélos Geradores e Atractores de Deslocagdes, de Portugal (IMTT,
2011), que inclui o teletrabalho enquanto medidas de gerenciamento de mobilidade

para serem empregadas aos polos produtores de viagens, sendo apropriada para:

. Empresas/polos que recorram a ferramentas informaticas que
permitam a rapida comunicagdo com o escritério;

. Empresas/pdlos localizadas em zonas muito congestionadas
e/ou em zonas em que o estacionamento seja problematico;
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. Empresas/polos com mas acessibilidades em transportes
publicos. Trata-se de um tipo de medida cuja aplicagdo depende da
actividade da empresa/polo e da natureza das fungdes exercidas
pelos colaboradores, s6 se justificando a sua aplicagdo numa
organizagdo em que estejam reunidas condi¢des para o efeito. Esta
medida acarreta um conjunto de exigéncias para criagdo de um posto
de trabalho no domicilio do colaborador ou noutro escritério,
nomeadamente a instalagdo e manutengéo de Internet, a criagéo de
uma rede informatica da empresa/pélo que permita a transmisséo de
informagdo via web. A criagdo do posto de trabalho tem custos de
instalagéo (Internet, computador, impressora, etc.), o que sugere o
seu financiamento pela entidade empregadora. (IMTT, 2011, p.64)

Adicionalmente, traz, em anexos, exemplos de sucesso referente a planos de
mobilidade para PGVs, dentre os quais se pode mencionar o caso da Companhia de
Seguros Interpolis, na cidade de Tilburg, nos Paises Baixos, que representa uma
das maiores empresas da Holanda, com cerca de 6 000 trabalhadores. Devido ao
elevado numero de viagens geradas diariamente, a administragdo da empresa
promoveu o sistema de teletrabalho, tendo como objetivo aumentar a liberdade e
flexibilidade do horario de trabalho dos funcionarios. Sua implementagdo gerou uma
profunda alteragdo da politica de recursos humanos existentes e das condi¢cdes de
trabalho no que diz respeito a equipamentos e servicos de tecnologias de

informacgao e comunicagdo. Como consequéncia destaca:

Os resultados deste plano traduzem o sucesso da iniciativa da
prépria empresa. Actualmente, 1 500 colaboradores (cerca de 25%
do total) utilizam o tele-trabalho, sendo a frequéncia média de visita
ao escritério de 1,5 dias por semana, o que resultou numa redugéo
entre 5% a 10%, dos postos de trabalho necessarios no escritorio.
Registou-se ainda uma reducgéo das viagens pendulares em cerca de
30%, levando a uma menor necessidade de lugares de
estacionamento. (IMTT, 2011, p.147)

Acerca de sua aplicagdo no contexto europeu, Rodrigues (2010) explicita que, em
muitas das capitais e cidades da Unido européia foram desenvolvidos projetos piloto
de teletrabalho em meio urbano, os quais assumiram formatos diversos, “em sintonia
com culturas empresariais e de trabalho diferentes”. Ressalta ainda sua aplicagéo
em ambito regional, a exemplo da Franca, que criou uma rede de telecentros de
proximidade chamados de "Bureaux de Voisinage", implementada na regido da llha-

de-Franca.
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3.3 Consideragoes sobre o teletrabalho no Brasil

No Brasil o teletrabalho ja é uma realidade. De acordo com os nuimeros divulgados
pela Sociedade Brasileira de Teletrabalho e Teleatividades - SOBRATT - o pais
contava, em 2008, com aproximadamente dez milhdes e seiscentos mil
teletrabalhadores, havendo, contudo, predominio da sua adogdo em empresas
privadas. De acordo com Goulart (2009) € uma modalidade praticada de maneira

informal em muitas empresas, inclusive em empresas publicas.

Acerca da probabilidade de sua intensificagdo no pais, Goulart (2009) argumenta
que o teletrabalho constitui-se em uma solugéo légica e promissora a ser adotada,
correlacionando sua indugdo as dificuldades de mobilidade urbana nas grandes

cidades do pais, na medida em que:

O transito congestionado em-grandes cidades do Brasil faz com que
o trabalhador chegue estressado ao local do trabalho, apés longo
tempo de viagem desde sua casa. Sdo problemas que algumas
grandes cidades -estédo resolvendo com utilizagdo de solugdes
polémicas, com. rodizio de veiculos e horarios especiais. Além disto,
a grande extenséo territorial da cidade torna longa a distancia entre
as casas dos trabalhadores e as empresas em que trabalham,
tornando as viagens demoradas e com alto custo. (GOULART, 2009,
p.18)

Em relacédo ao perfil das empresas que adotam o teletrabalho, a pesquisa realizada
pela Market Analysis, em 2008, destaca que foram as micros e médias empresas
que sairam na frente na adogéo do teletrabalho no Brasil. Ndo obstante, a mesma

pesquisa apontou que:

(...) 23,2 % da populagéo adulta em atividade, ou seja, quase um em
cada quatro brasileiros adota ao longo do més alguma forma de
trabalho virtual. Um tergo desses profissionais (8,1%) exerce o
trabalho virtual quase diariamente. Entre os vinculados a
microempresas com até quatro funcionarios, esse percentual duplica,
chegando a 15%. Empresas desse porte, que possuem entre 20 e
100 funcionarios, sdo pioneiras na adogéo intensiva e diaria da nova
estratégia de trabalho, com 10,1%. Trabalhar em casa é a forma
mais popular de teletrabalho, sendo que 52% dentre os que
trabalham remotamente todos os dias s&o pessoas que pertencem a
classe A. Temos 18% de empregados que sdo donos das
companhias, gerentes e colaboradores de cargos administrativos
mais altos . (...). Atualmente, 15,5 % dos profissionais que trabalham
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a distancia tém entre 45 e 54 anos de idade. Apesar disto, a
aceitacdo e disposicdo de jovens em adotar o trabalho flexivel no
futuro ja faz parte de 44% dos profissionais entre 18 e 24 anos.
(GOULART, 20009, p. 28).

Goulart (2009) evidencia ainda que a maior parte das empresas no Brasil que
permitem oficialmente a seus empregados o trabalho remoto é de capital
estrangeiro, citando neste ambito: a IBM, Dupont, Avon, Wyeth, Nortel, Merck, Sharp
& Dohme, Sterling Commerce, Ticket, Kodak e Price Waterhouse Coopers, dentre
outas. Em relacdo as empresas brasileiras, destaca a Natura, Redecard, Movicarga,
Cosipa, Localiza e a Semco, ressaltando ainda que a Unica empresa na

administrag&o publica brasileira que praticava o teletrabalho até 2008 era a Serpro.

Em decorréncia da tendéncia de crescimento do teletrabalho, em 2008, o projeto de
lei - PL 4.505, de autoria do deputado Luiz Paulo Velloso Lucas (ES), comecou a
tramitar na Camara dos deputados com objetivo de regulamentar, conceituar e
disciplinar as relagdes de teletrabalho no pais. ‘De acordo com esta proposta, a
relagdo de emprego no teletrabalho deveria ser regida pela Consolidagdo das Leis
do Trabalho — CLT. Dentre as prerrogativas previstas pelo projeto consta o direito do
teletrabalhador a salario, férias, feriados, licengas previstas na CLT e faltas por

doenga.

Em 2011 foi sancionado pela atual presidente do pais, Dilma Rousef, a lei n°® 12.551,

que alterou o art. 6° da Consolidagao da Lei do Trabalho — CLT ao estabelecer que:

Art. 6° Nao se distingue entre o trabalho realizado no
estabelecimento do empregador, o executado no domicilio do
empregado e o realizado a distancia, desde que estejam
caracterizados os pressupostos da relagéo de emprego.

Paragrafo unico. Os meios telematicos e informatizados de comando,
controle e supervisdo se equiparam, para fins de subordinagédo
juridica, aos meios pessoais e diretos de comando, controle e
supervisdo do trabalho alheio.

Desta forma, na medida em que estabelece ndo haver mais distingdo entre o
trabalho realizado no estabelecimento do empregador e o executado no domicilio do

empregado, e o realizado a distancia, a referida alteragéo permite a adequagéo do
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conceito de relagdo empregaticia as transformagdes tecnoloégicas em curso na
sociedade atual, reconhecendo para fins de equiparagdo que a subordinagéo juridica
pode ser exercida através de meios telematicos e informatizados, ainda que néo
haja o contato direto. A partir disto, passa-se a abranger, expressamente, os

teletrabalhadores na CLT.

A pesquisa realizada, embora tenha identificado variadas noticias sobre a expansao
do teletrabalho no Brasil, ndo constatou referéncias a praticas de gerenciamento da
mobilidade empreendidas ou apoiadas pelo poder publico baseadas no uso do

teletrabalho nos pais.

Constatou, entretanto, a implementagdo de um projeto piloto de mobilidade
corporativa destinado a PGVs na cidade de S&o Paulo, fruto de uma parceria entre o
Banco Mundial e o setor privado, tendo sido contratada para desenvolver o projeto
uma empresa norte-americana especializada em gestdo de demanda de trafego
(Travel Demand Management - TDM - em inglés), a Transportation Management
Services (TMS). Neste sentido, tem como objetivo implementar planos corporativos
de mobilidade, oferecendo alternativas de mobilidade para os funcionarios das
empresas participantes, como carona solidaria e horarios flexiveis de trabalho em

que inclui-se o teletrabalho:

3.4 Impactos do teletrabalho nos padrées de mobilidade e no espago urbano

Agrupando-se os potenciais efeitos descritos e apontados por distintos autores,
constatou-se a predominancia de referenciais a um conjunto de aspectos, para os
quais séo dirigidas consideragdes variadas. Neste sentido, a partir da identificagéo
dos principais efeitos apontados na literatura existente, foram elencados
pressupostos relativos ao impacto do teletrabalho no espago urbano e nos padrées
de mobilidade, a partir dos quais serdo feitas analise e critica. Deste modo,
consideram-se, na presente pesquisa, os seguintes pressupostos relativos aos

efeitos do teletrabalho:

a) Corresponde a uma alternativa de organizagdo produtiva que vem sendo

implementada em diversos contextos e repercutindo na dindmica urbana;
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b) Apresenta potencial para reduzir o numero de viagens com motivo de
trabalho e promover altera¢cdes nos padroes de viagens, em termos de
distancia percorrida, tempo e sentido do deslocamento;

c) E capaz de fomentar e/ ou induzir processos espaciais relativos a
descentralizagao urbana;

d) Tem potencial para ser utilizado no planejamento do uso e ocupagéo do solo,
especialmente em regides metropolitanas;

e) Pode colaborar para a sustentabilidade urbana, na medida em que pode:
reduzir congestionamentos, consumo de energia e do espago e
deseconomias;

A partir dos pressupostos descritos, bem como pelo exposto ao longo do trabalho,
pode-se entrever a existéncias de impactos potenciais do teletrabalho, que podem
ser considerados como positivos e desejaveis e assim contribuir para aumentar o
grau de sustentabilidade nos centros urbanos, bem como o oposto também é
possivel. A figura 6 representa uma esquematizagdo acerca dos possiveis efeitos

descritos na literatura, tendo sido correlacionados ao principio de sustentabilidade:
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Assinala-se aqui ser preciso considerar que o tipo de impacto gerado tem relacéo
com a modalidade de teletrabalho adotado. Neste contexto, buscou-se enfocar no
presente estudo, sobretudo, os impactos engendrado a partir de duas tipologias de
teletrabalho: a) trabalho domiciliar (Home Office), e b) telecentros, que se constituem
em areas destinadas ao trabalho, localizadas mais préximas do local de residéncia.
Neste sentido, destaca-se o fato de que, a depender da tipologia adotada, efeitos
diferentes devem ser engendrados no espacgo urbano. A partir disto, comparando-se
as duas alternativas referidas (home office e telecentros) poder-se-ia pressupor as
seguintes diferengas em termos de: a) grau de dispersdo; b) tempo gasto; c)

distancia percorrida; d) numero de viagens; e) Modo utilizado; f) Sentido das

viagens; e g) custos, conforme o quadro 7

Quadro 7 - Repercussdes do Teletrabalho por Tipologia Adotada

) TIPOLOGIA
VARIAVEIS
Home Office Telecentros
Grau de Maior dispersao, tendo em vista s\ dispgrséo decorrente deste formato
i z ser o local de residéncia o locus ar-se-ia em favor de sub-centros em
dispersao que estes telecentros se instalariam,

de exercicio da atividade
profissional;

localizados, porém mais proximos dos
locais de residéncia;

Em relagéo ao tempo de viagem
gasto por motivo de trabalho, este

O tempo de viagem tende a ser

Tempo seria eliminado ou reduzido a reduzido, dependendo das condigbes
depender do esquema adotado de acessibilidade ao local em que o
(em tempo integral, ou em dias telecentro seja implantado.
da semana)
Distancia Elimina a distancia percorrida ao Reduz a distancia percorrida ao
trabalho; trabalho;
Numa escala intraurbana nao
necessariamente reduz o n° de
viagens, mas as distancias percorridas.
Reduz o nimero de viagens com Entretanto, implantado em nivel
motivo de trabalho. Pode, no metropolitano, apresenta potencial para
N° de entanto, proporcionar geracédo de reduzir o nimero de viagens
Vi viagens com outros propositos pendulares, caso sejam implantados
lagens em outros horarios; destacando- em regides metropolitanas;

se aquelas antes encadeadas as
viagens de trabalho;

A reducéo da distancia percorrida pode
gerar novas viagens com outros
propésitos, como por exemplo, por
motivo de almoco.
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Modo

utilizado

Tanto pode incentivar o uso de
transporte publico em horarios
cujo nivel de servico seja melhor
ofertado, bem como pode
encorajar o uso do transporte
individual em periodos de maior
fluidez;

Pode induzir tanto o uso do transporte
publico como particular, em face das
caracteristicas que apresentar.

Pode favorecer o uso de modos néo
motorizados devido a redugéo da
distancia a ser percorrida e a depender
das condi¢des de acessibilidade ao
telecentro;

Sentido das

viagens

A realizacao de atividades de
trabalho em residéncia podem
induzir ao desejo de efetuar
outras atividades fora do local de
residéncia/trabalho, repercutindo
assim no sentido do
deslocamento;

Poderia encorajar a geragéo de
viagens em horario de almogo para a
residéncia, gerando viagens adicionais;

Custos

Redugéo de custos com
transporte e alimentagéo para o
funcionario;

- Implicagéo de custos sociais,
tais quais: maior proximidade
com a familia; diminuigdo da
interagdo com presenca fisica/
interpessoal; isolamento € etc.

Reducéo dos custos com transporte;

Os custos sociais descritos seriam
minimizados pelo ambiente de
escritério;

Fonte: Elaborado por Marcia Baggi a partir da compilagdo das informagdes trazidas pelos
autores Castells (1999); Castells (2003); Graham (2000), IMTT (2011), Mello (2009) Nunes
(2005) Redinha (1999); Rodrigues (2010); Ferronatto (2002) Tayyaran et al (2003);

Com base nos esquemas e nos pressupostos descritos acima se pode constatar que

os principais impactos potenciais incidem sobre:

a) processo de descentralizagédo urbana

b) os padrdes de mobilidade;

Deste modo, procede-se a seguir a uma discussdo acerca destes impactos,

tomando por base e referéncia os resultados e conclusdes apontadas por estudos

de casos pesquisados.
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3.4.1 Descentralizagéo urbana das atividades e da localizagao residencial

Diversos processos espaciais incidem sobre o espago urbano de forma simultanea,
resultando em formas espaciais especificas e repercutindo na organizagao espacial
urbana. Tais processos espaciais e suas respectivas formas sao: i) centralizagédo e
area central; ii) descentralizagdo e os nucleos secundarios; iii) coesdo e as areas
especializadas; iv) segregacdo e as areas sociais, e V) dindmica social da
segregacgdo; e vi) inércia e as areas cristalizadas (CORREA, 1995). Este autor
destaca ainda a complementaridade existente entre estes processos, que ndo sao

excludentes entre si.

De acordo com Ferrari (2004), a descentralizagdo urbana corresponde a uma forma
de desconcentragdo urbana, em que ocorre a migracao de populagdo e de
atividades do centro urbano para outros pontos, quer-seja da mesma cidade, em
suas proximidades, ou para outros locais quaisquer, constituindo-se em um
processo inverso ao da centralizagdo. No ambito-.do planejamento regional, descreve
como sendo a migragdo de populagédo e de atividades dos polos - cidades para

outras cidades, satélites ou nao delas.

Ao abordar as motivagdes para ocorréncia da descentralizagdo, Corréa (1995)
elenca fatores condicionantes que resultam em uma menor rigidez locacional por
parte das empresas, em virtude tanto das deseconomias geradas pela excessiva
centralizagdo da area central, quanto da existéncia de fatores de atracdo em areas

nao centrais, os quais séo listados no quadro 8:

Quadro 8 - Fatores condicionantes do processo de descentralizagéo

FATORES DE REPULSAO DA AREA
CENTRAL

FATORES DE ATRAGAO EM AREAS
NAO CENTRAIS

Aumento constante do precgo da terra,
impostos e aluguéis.

Dificuldade de obtengao de espago para
expanséao

Terras ndo ocupadas a baixos pregos e
impostos

Congestionamento e alto custo do
sistema de transporte e comunicagdes

Facilidade de transporte (conectividade)
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Restri¢es legais e auséncia de controle

y Possibilidades de controle do uso da terra
do espaco pelas firmas

Auséncia ou perda de amenidades Existéncia de Amenidades

Infraestrutura implantada e existéncia de
- qualidades atrativas do sitio, como
topografia e drenagem.

Fonte: Elaborado a partir de Corréa (1995)

A descentralizagdo urbana ¢ sinalizada por diversos autores enquanto um potencial
efeito decorrente da adogdo do teletrabalho (CASTELLS, 1999 FERRONATTO,
2002; TAYYARAN et al 2003, REDINHA, 1999). Assim, teéricos pregam a
possibilidade de ocorréncia deste processo espacial, propiciando uma redistribuicéo
espacial das atividades, ou das pessoas (funcionarios) tanto em um nivel
intraurbano, como também regional, com destaque neste caso para as regidoes
metropolitanas que apresentam elevado grau de. interelagbes e fluxos diarios,
sobretudo por motivo de trabalho. Ndo obstante, Redinha (1999) destaca o fato de
inexistirem fronteiras para o emprego do-teletrabalho, sendo conhecidas varias
experiéncias de teletrabalho offshore, que representa uma subcontratagao de tarefas

para paises com mao-de-obra barata e especializada.

A partir disto, haveria entao:

(...) a possibilidade de redistribuir geograficamente o trabalho em
favor de zonas mais carenciadas ou remotas, permitindo uma maior
racionalizagdo dos recursos territoriais e um funcionamento mais
homogéneo e equilibrado do mercado nacional de emprego.
(REDINHA, 1999, p. 31)

Neste contexto, o conceito de local de trabalho passa a ser distinto da concepcao
tradicional, ndo s6 porque se dissocia de um lugar geografico de coordenadas fixas,
mas também por que se viabilizam relagdes de trabalho, que geograficamente se
estendem para muito além dos limites territoriais abrangidos pelos deslocamentos
pendulares cotidianos (NUNES, 2005).

A intensificagdo da adogédo de novos modos flexiveis de organizagdo do trabalho,
especificamente do teletrabalho, implica necessariamente em repercussdes

espaciais, emergindo a partir destas novas configuragdes do mundo produtivo,
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novas espacialidades, que variam em decorréncia das tipologias de teletrabalho
empregadas. Destaca-se ainda que, no ambito do teletrabalho, o processo de
descentralizagdo urbana tanto pode ser decorrente do uso do teletrabalho, como

pode ser utilizado como estratégia, de forma induzida.

Para alguns autores, no entanto, como Redinha (1999) trata-se de um cenario
ficcional descrito pelos “Paladinos do teletrabalho” em que se conduziria a um
melhor ambiente e qualidade de vida, eliminando os congestionamentos de transito
urbano, reduzindo o consumo de energia, existindo ainda a possibilidade de
reanimar os suburbios ou as areas rurais e evitar a especulagédo imobiliaria no centro
das cidades. Em seu ponto de vista, ressalta o fato de tratar-se de uma prospectiva
tedrica cuja dimensdo do fendmeno ndo consente uma leitura tdo confiante.
Ademais, no que se refere ao carater revitalizador, aponta que as situagdes pontuais
de localizagéo de centros de teletrabalho em zonas deprimidas ndo apresentaram
influéncia revitalizadora. (REDINHA,1999)

Sao variadas entretanto, a quantidade de estudos que buscam refletir acerca do
potencial do teletrabalho para gerar um- processo de descentralizacdo enquanto
medida para se obter uma melhor. distribuicdo espacial desta atividade (trabalho)
que representa um grande motivador de geragao de viagens no espacgo urbano. Nao
obstante, assinala-se que esta atividade apresenta-se geralmente, de forma
concentrada nas cidades acarretando assim, grande dispéndio de energia para ser
realizada. Neste contexto, emergem, além de estudos, casos empiricos de indugéo

do teletrabalho em vistas de atingir o objetivo supracitado.

Como exemplo de indugao do processo de descentralizagéo urbana através do uso
do teletrabalho pode-se citar o caso francés baseado na dispersao de telecentros de
proximidade chamados de "Bureaux de Voisinage" na regido da llha-de-Franga,
conformando, de acordo com Rodrigues (2010), uma solugdo original e que tem
despertado o interesse internacional, tendo sido inclusive premiada em uma
competicdo denominada “Bangueman Challenge” entre cidades européias que
querem se afirmar como modelos da Sociedade da Informagdo. Sobre este conceito
francés este autor, destaca que a criagdo de uma rede de "Bureaux de Voisinage”

tem como objetivo:
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(...) que criem uma malha apertada em toda a regido da llha-de-
Franga, cujo epicentro seja a capital, Paris. Os seus promotores
falam de uma cobertura regional, no futuro, em que de um centro a
outro ndo se gaste mais de quinze minutos. O objectivo é agrupar
empregados de diversas empresas de servicos e mesmo da
administracdo publica em locais proximos das suas éareas de
domicilio, onde possam trabalhar, a tempo inteiro ou parcial,
recorrendo as mais modernas tecnologias, e mantendo-se em
ligacdo telematica com as suas organizagdes de origem.
(RODRIGUES, 2010, p. 3)

Nestes moldes, de acordo com Rodrigues (2010), para a CATRAL?, agéncia que
vem desenvolvendo este projeto, trata-se de "uma aposta na vulgarizagao da opgao
pelo teletrabalho como politica de ordenamento do territério e do tempo das

pessoas.

Para contornar as barreiras sociais e culturais e conseguir mobilizar grandes
empresas e administragdes, a estratégia dos “Bureaux de Voisinage" adotou uma
solugdo de compromisso baseada em trazer as pessoas para locais de trabalho
multi-empresariais, mais proximos de casa, sem terem de desperdicar tempo e
sofrer estresse com os deslocamentos para o centro da cidade, aspectos estes que

repercutem na baixa produtividade do funcionario.

O telecentro representa, ‘neste contexto, um novo conceito de organizacdo das
atividades econdmicas no espago urbano e suburbano, estando intimamente ligado
a difusdo do teletrabalho e ao descongestionamento do trafego nas areas
metropolitanas. Rodrigues (2010) destaca que, no caso Francés é na Calha que esta
uma primeira rede piloto de 100 telecentros que devem ser implantados até o ano
2014. Estes sao capazes de mobilizar entre 25 a um maximo de 100 postos diarios
de trabalho por local, detendo um custo inicial de 3 milhdes de francos por
telecentro, excluindo-se dai o custo do mobiliario, que seria cedido por varios
parceiros do projeto. Ndo obstante, assinala que a este projeto devem associar-se
ainda fornecedores de equipamentos telematicos e de software, ja estando
envolvidas empresas como a Digital, a Thomson e a Microsoft. Ressalta ainda, que

a solugdo também é versatil, e dirige-se ndo apenas a ocupagdo de espago por

* Agéncia Regional para o Ordenamento do Tempo, a qual depende do Conselho Regional da llha-de-
Franga, em uma estrutura de poder regional, sediada na capital.
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grandes empresas, mas também a fixagdo nesses telecentros de "polos" locais de
atividades diversificadas de teleservigos voltadas a fornecer apoio as empresas ou
aos cidadaos (RODRIGUES, 2010)

O CATRAL estabelece comparagéo entre o teletrabalho domiciliar e o realizado em
Telecentros, sinalizando vantagens e desvantagens advindas da implementagéo
destas tipologias. Em sua concepgéo, apesar das solug¢des de teletrabalho em casa
serem também adequadas, remetem-se para determinadas profissdes e atividades
altamente qualificadas, com habitagbes adequadas, ou para algumas fungbes
"némades" (como vendas), constituindo-se assim como uma solugdo para uma
minoria. Em contraponto, a op¢do dos telecentros de proximidade representaria
assim, uma alternativa para "massificagéo" do teletrabalho, correspondendo a uma
estratégia de politica regional e nado individual. Ndo obstante, assinala o fato de que
a generalizagdo do teletrabalho em casa oferece varios inconvenientes, tais como:
risco de isolamento social e profissional, novos tipos de estresse, dificuldades de
auto-organizagdo, falta de condicdes dos apartamentos em meio urbano e
suburbano, grandes resisténcias por parte dos gestores e a desconfianga com que
ainda é encarado pela populacdo o trabalho em casa e quem o exerce
(RODRIGUES, 2010).

Em estudo prévio realizado para sua implementacado, apontava a existéncia de um
total de 4 milhdes de habitantes da regido da llha-de-Franca que tinham de se
deslocar para longe do seu domicilio todos os dias, representando assim, setenta e
cinco por cento de todos os ativos da regigo. Tal estudo indicou ainda que, em longo
prazo, seriam susceptiveis de serem inseridos em telecentros ou em outras formas
de trabalho a distancia cerca de dez por cento dos quatro milhdes que diariamente

se deslocam de casa para um emprego longe (RODRIGUES, 2010).

De acordo com Niles (1991 apud FERRONATTO, 2002), o crescimento do
teletrabalho, com seu potencial de descentralizagdo pode, em longo prazo, ter um

impacto adverso sobre a localizag&o dos domicilios.

Neste ambito, o estudo realizado por Tayyaran et al. (2003), fornece subsidios para
basear a analise relativa a escolha do local de moradia. Assim, em sua pesquisa
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buscou avaliar a interferéncia do Teletrabalho e ITS na escolha da localizagao
residencial na Regido de Ottawa-Carleton no Canada e, por conseguinte, no uso do
solo. Selecionou assim funcionarios de empresas publicas e privadas desta regido e,
mediante metodologia especifica, os questionou sobre a escolha do local residencial
entre trés alternativas, correspondentes as seguintes areas, conforme evidencia a

figura 7:

e Alternativa A: constituida pelas cidades centrais, incluindo Ottawa, Vanier,
Nepean, Gloucester, Vila de Rockcliffe e Cidade de Hull.

e Alternativa B: constituida por cidades satélite que representam noés de
primeiro nivel, incluindo as cidades de Kanata, Aylmer, Chelsea, Gatineau,
Orleans e Barrhaven.

e Alternativa C: Constituida por cidades satélite que representam nés de
segundo nivel, tais como La Peche, Buckingham, Rockland, Osgoode,

Manotick e Stittsville.

Na pesquisa citada, utilizou-se como variaveis a serem consideradas os seguintes
aspectos: (1) tempo de viagem para o trabalho; (2) tempo de viagem para a escola;
(3) nivel de teletrabalho (dia /[semana); (4) atrasos de viagens; (5) custos mensais de
habitagdo; (6) nimero dequartos; e (7) acesso a "oportunidades” de lazer ao ar

livre.

Descreve esta forma de desenvolvimento urbano como sendo caracterizado por um
numero de cidades satélites, contendo negdcios misturados e uso do solo
residencial, que estédo localizados fora da cidade central congestionada, ao longo
dos corredores de transporte radial. Considera, assim, que uma estrutura urbana
multinucleada cuidadosamente planejada oferece melhor qualidade de vida, assim
como eficiéncia energética de transporte e as vantagens da qualidade do ar, sendo

altamente provavel que telecommuting e ITS reforgem tal plano
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Figura 7 - Alternativas do Local Habitacional - Regido de Ottawa-Carleton, Canada

Legend

@ Sample communities @ sample communities
within AlLB within Alt.C

Fonte: Tayyaran et al. (2003).

Como conclusbes e implicagdes para o planejamento, a partir dos resultados

advindos da sua pesquisa, apontou que:

e Medidas de Telecommuting e ITS sao fatores altamente significativos na
decisdo da escolha da localizagédo residencial. Portanto, estas medidas séo

susceptiveis de induzir a descentralizagdo do padrao do solo urbano.

e Todas as variaveis inicialmente selecionadas provaram serem fatores
altamente significativos, que afetam a decis6es de localizagdo de habitagdo

das familias.

e Embora as medidas de acessibilidade de transporte e custo da habitagéo e

tamanho sempre tenham tido papel importante nas decisdes de localizagao
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residencial, ndo s&o mais criticos para decisdes de escolha da habitagdo do
que fatores relacionados a qualidade de vida, tais como a acessibilidade ao

exterior, que foi incluido neste estudo.

Nao obstante, Tayyaran et al. (2003) aponta que os resultados obtidos tém
implicagdes também para a escolha da localizagdo de empresas. Apesar deste
estudo néo ter contemplado nenhum modelo empirico de localizagdo das mesmas,
acredita ser provavel que a incorporagdo das medidas descritas seria capaz de
reforcar impactos de dispersdo na escolha da localizagdo do escritério, como

fizeram para o modelo residencial nesta pesquisa.

Destaca assim que, face aos resultados expostos existem implicagdes politicas e
para o planeamento do uso do solo e do transporte. Assim, direcionar a tendéncia
de descentralizagdo na direcdo de um estrutura.urbana multi-nucleadas e planejada
e iniciar os ajustes necessarios nos planos e regulamentos de uso do solo de forma
a capitalizar o potencial do teletrabalho, se configura como um desafio para os
decisores politicos e planejadores da cidade. Na auséncia de politicas bem
definidas e planos para canalizar a forga da descentralizagéo, as forgas de mercado
sd0 susceptiveis a conduzir-a expansdo urbana ainda mais, assim como seus
efeitos adversos associados (TAYYARAN et al , 2003) .

Outro estudo que apresenta consideragdes relevantes acerca das emergentes
espacialidades decorrentes do emprego do teletrabalho € explorado por Nunes
(2005), que avalia a descentralizagdo engendrada a partir dos chamados
“telecentros virtuais”. De acordo com Nunes (2005), o uso das TICs na adogdo de
novos modelos flexiveis e descentralizados de organizagdo do trabalho conforma
uma geografia virtual que proporciona a emergéncia de novas espacialidades.
Visando avaliar estas novas espacialidades, analisou a configuragdo espacial
assumida pela rede de teletrabalhadores inscritos em dois telecentros virtuais
portugueses: na cidade da Guarda (com 290 teletrabalhadores) e na cidade de
Queluz (com 163 teletrabalhadores), tendo sido identificado o local de residéncia de

85% dos profissionais inscritos nestes dois telecentros.
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Em relagdo ao que designa por telecentros virtuais, Nunes (2005) destaca tratar-se

de uma nova tendéncia para a reorganizagéo territorial do trabalho correspondendo

a:

(...) estruturas organizacionais flexiveis que estruturam redes de
consultores especializados (independentemente da sua localizagdo
geografica), constituindo-se assim como servicos de intermediagao
entre empresas e bolsas de profissionais que se disponibilizam para
relagdes de trabalho ndo presenciais.

(...) funcionam essencialmente enquanto estruturas de interface
baseadas na Web (solugbes integradas com sistemas de
multiservigos), que se distinguem por articular as necessidades das
empresas ao nivel da contratagcdo de prestadores de servigos, com
as competéncias especificas disponibilizadas pelos diferentes
teletrabalhadores (geralmente caracterizados por elevados niveis de
qualificagdo e especializagdo profissional). Em virtude do recurso
permanente as redes globais de informagéo, especialmente a
Internet, o trabalho é executado a disténcia e, por conseguinte a
grande maioria das vezes ndo ocorre qualquer contacto fisico entre o
teletrabalhador, o telecentro virtual e a empresa.” (NUNES, 2005, p.
4).

A partir da analise construida, Nunes (2005) constatou que:

Apesar de configurar, nestes termos, uma relagdo estabelecida
predominantemente no ciberespago, ha de fato uma geografia que pode ser
percebida e interpretada com a analise espacial de alguns indicadores, a
partir dos quais se estabelecem pontes de ligagao entre o ciberespago e o
espaco fisico e real;

e As TICs possibilitam a organizacdo de bacias de emprego numa légica de

rede, através da agregacdo de uma bolsa de colaboradores que apesar de
espacialmente dispersos, se encontram globalmente integrados em torno do
que Castells designa por espago de fluxos, através de uma légica de
relacionamento espacial responsavel pela consolidacdo de sistemas
territoriais funcionalmente integrados, mas fisicamente descontinuos. Assim,
a configuracdo espacial assumida pela rede de teletrabalhadores cujos
servigos estédo disponibilizados nestas estruturas de intermediagéo, revelou

ndo se circunscrever apenas as fronteiras de Portugal, nem tampouco
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responder a processos de difusdo/expanséo territorial marcados por logicas

de continuidade geogréfica;

e A partir da verificagdo de que os trabalhadores pertencentes a estes dois

telecentros virtuais pertenciam a cinco paises diferentes em uma proporgéo
de: Portugal (90,1%); Brasil (8,3 %); Espanha (0,8%); Uruguai (0,5%); e
Mocambique (0,3%), concluiu que “os fatores de proximidade cultural e,
sobretudo, linguistica interferem de modo mais determinante que a distancia
quilométrica na explicagdo dos contornos que assume a configuragéo
espacial destas novas realidades territoriais em afirmacédo” (NUNES, 2005, p.
6);

e O padrédo territorial resultante da agédo dos telecentros virtuais em um

processo de descentralizagdo do trabalho aponta de forma mais
predominante para a existéncia de um condicionamento da configuragédo do
ciberespaco por parte das dinamicas territoriais que tradicionalmente
comandam a estruturagao do espaco real do que para a promogdo de novas
oportunidades de desenvolvimento para territorios de carater mais marginal
ou periférico. Neste sentido, a avaliagéo realizada no caso portugués revelou
que os locais de‘residéncia destes teletrabalhadores coincidem com os
territérios que apresentam densidades populacionais mais elevadas,
sobretudo para as areas com maiores indices de urbanizagdo, que
correspondem aos locais onde tradicionalmente se concentram os
profissionais com uma maior especializagéo e qualificagdo. Ademais, tendem
a coincidir com os territorios com melhores niveis de acessibilidade
rodoviaria, que correspondem também aqueles que demonstram uma
adesdo mais facilitada as redes globais de informagdo, com um servigo de

acesso a Internet de melhor qualidade.

Como a publicizagéo e propagacéo destas iniciativas ocorre abarcando além
da divulgagdo no espago virtual da Internet, a imprensa local e regional,
através da distribuicdo de panfletos informativos, bem como através de

contactos pessoais diretos em sessbes publicas presenciais, existe uma
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primeira area de influéncia onde o efeito de proximidade tem um papel
determinante para a insergao/ localizagdo dos teletrabalhadores inscritos em
dado telecentro virtual. Deste modo, no caso do telecentro localizado no
interior do pais, o efeito de proximidade geografica em relacdo a entidade
responsavel pela sua dinamizagdo constitui um importante fator explicativo
da concentracdo de uma parte significativa destes teletrabalhadores na

cidade da Guarda e nos seus municipios circundantes.

Em face aos resultados apontados acima, (Schmidt, 1998; Rozenholc et al., 1998
apud Nunes, 2005) tece considera¢cdes importantes acerca do potencial efeito
descentralizador do teletrabalho, bem como da sua apropriagdo enquanto
instrumento dirigido para o desenvolvimento regional. Assim, destacou que: a
configuragéo espacial da rede de teletrabalhadores por ele analisada, apontou para
a necessidade de relativizagdo deste tipo de influéncia. Deste modo, do ponto de
vista do ordenamento do territério, observou -que o teletrabalho surge
essencialmente como um fendmeno urbano, apesar da capacidade das TIC’s de

gerar redes complexas de trabalho a distancia. Nestes termos, argumenta que:

Importa reconhecer que, numa perspectiva de combate as
assimetrias espaciais de desenvolvimento, o que se verifica é que,
no seio das regides mais desfavorecidas, o uso e a apropriagéo
destas tecnologias est&o ainda pouco generalizados, sendo por isso
muito mero de trabalhadores suficientemente confiantes e
preparados para aderir ao teletrabalho. (NUNES, 2005, p.13).

Ademais, afirma que enquanto fator de descentralizagdo do trabalho ao suprimir as
distancias contribui decisivamente para modificar a relacdo com o espago, na
medida em que introduzem uma indiferenca quanto ao local onde reside o
trabalhador, sobretudo para aqueles cujas competéncias técnicas garantem o bom
desempenho da tarefa que a empresa considera poder ser desempenhada no seu
exterior (Nunes, 2005).

Pelo exposto ao longo do texto, sdo apontados inUmeros beneficios que poderiam
advir do processo de descentralizagdo gerado a partir da implementagdo do

teletrabalho, como:
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e Alteracdes das escolhas dos locais de habitagéo, possibilitando a localizagao
dos trabalhadores em areas ou municipios cujo prego do solo seja menor.
Assim seria possivel considerar, na escolha residencial, outros fatores
relevantes para alcangar melhores niveis de qualidade de vida. Neste quesito,
€ apontado, sobretudo, para regides metropolitanas. A partir disto, haveria a
possibilidade de minimizar a especulagao imobiliaria em areas centrais;

e Possibilidade de dispersar ndo somente os trabalhadores, mas empresas
para fora das areas centrais, inclusive de forma associada a telecentros;

e Maior eficiéncia do uso do solo e da mobilidade urbana, decorrente da

redugéo do consumo do espago pelo automével (vias e estacionamentos).

Em sintese, diante das questdes levantadas nesta sessao fica explicita a existéncia
de inUmeros aspectos relevantes para compreensdo acerca de possibilidades, bem
como de limitagdes relativas ao processo de descentralizagdo urbana, advindas a
partir da implementagédo do teletrabalho, podendo-se destacar neste ambito a
importancia da definicdo de formas de inducdo em busca de utilizar o teletrabalho
enquanto medida de planejamento’ e ordenamento territorial, e canalizar seus

beneficios potenciais para os objetivos propostos.

3.4.2 Mudancga no padrao de viagem

Este topico aborda os impactos do teletrabalho sobre a mudanca no padréo de
viagens. Para tanto, traz consideragdes sobre as possiveis alteragdes no numero de
viagens, no tempo e distancia percorridos, assim como de possiveis altera¢cdes dos

modos utilizados para realizar os deslocamentos.

A alteragéo do numero de viagens corresponde a um dos aspectos mais destacados
neste debate. Deste modo, se expressa ai um dos contrapontos que geram mais
divergéncias, estando seu cerne na relagao entre: a redugdo do numero de viagens
por motivo de trabalho versus uma possivel mudanga no padrdo dos deslocamentos,
o qual poderia induzir a ampliacdo do numero de viagens por outros motivos, como

lazer e etc.
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Como ja visto no referencial teorico, este debate esta no centro da questdo, sendo
levantado por diversos teéricos. Castells (1999) argumenta assim, que dada a maior
flexibilidade advinda do teletrabalho, os problemas de transporte piorardo perante a
maior mobilidade fisica de uma forga de trabalho antes confinada a seus locais de
trabalho durante o expediente, sendo assinalado por Graham (2000), que os fluxos
de transporte e das telecomunicagdes tendem a crescer juntos e a reforgar-se
mutuamente. Deste modo, as telecomunicagbes podem gerar ou induzir novas
demandas para o deslocamento fisico; e apesar de ndo necessariamente
estimularem as viagens, ao reduzir o tempo dedicado a elas, liberariam tempo para

aumentar viagens com outros propositos;

Neste sentido, Ferronatto (2002) explicita que a avaliagdo relativa ao potencial dos
programas de teletrabalho para reduzir o nimero de viagens geradas deve tomar
por base o total de viagens, uma vez que pode estimular viagens por motivos que
nao sejam de trabalho (MOKHTARIAN et al., 1995 apud FERRONATTO, 2002).

Em termos de custos, destaca que o pressuposto subjacente a idéia da substituicao
das viagens por telecomunicagdes € que o custo de cobrir a distancia através de
telecomunicagbes € mais baixo do 'que o custo da viagem. Entretanto, suas
comparagdes levam em consideragcdo apenas os custos da viagem em termos de
tempo e dinheiro para quem viaja, sem tocar no custo social. (p. 33) (SALOMON et
al 1991 apud FERRONATTO, 2002)

Com efeito, neste ambito, Ferronatto (2002) indica o impacto do teletrabalho sobre a
reducdo do numero de viagens com motivo de trabalho e uma conseqiente redugéo
da demanda por transporte na hora pico. Assim, de acordo com 0 mesmo, O
teletrabalho se constitui em uma medida com potencial para reduzir de forma
significativa as viagens com motivo de trabalho, de forma proporcional, contudo, ao
nimero de trabalhadores engajados no processo. Ndo obstante, assinala que a
reducgédo / diluigdo da demanda em horas pico pode contribuir para melhorar o nivel

de servigo do transporte publico.

De acordo com Ferronatto (2002), em pesquisa realizada em 1999 para a Quebec

Department of Transportation, buscou-se avaliar o impacto de teletrabalho na futura
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demanda por viagens nas areas urbanas de Montreal e Quebec. A conclusdo
apontou que, a longo prazo, a combinagao de teletrabalho e horario flexivel poderia
de fato, induzir uma redugdo em torno de 6% das viagens do pico da manha.
(BUSSIERE E LEWIS 2001 apud FERRONATTO, 2002)

Outro aspecto levantado neste ambito reside na argumentagéo de que a adogéo do
teletrabalho estimularia o aumento do numero de viagens, ao romper com o
encadeamento de viagens com outros propésitos antes realizadas de forma
relacionada as viagens de trabalho (FERRONATTO, 2002).

Destaca-se, entretanto, que é possivel que estas viagens geradas com outras
finalidades possam ser realizadas de forma mais racional e planejada, ou ainda que
suas necessidades sejam satisfeitas em locais mais préximos da residéncia. Deste
modo, apesar de poder induzir novas viagens, estas poderiam ser feitas de modo
mais racional. Corrobora com esta assertiva o relato de um teletrabalhador, jornalista
do jornal Estado de S&o Paulo, em que o mesmo ressalta que o teletrabalho lhe
permitiu, além de ndo ter que enfrentar mais congestionamentos, tornar suas
viagens mais racionais, pensadas e realizadas em horarios de melhor fluidez
(SIQUEIRA, 2005).

Ademais, em estudo realizado por Balepur et al (1998 apud Ferronatto, 2002) os
resultados indicaram que o tempo ganho por nao viajar até o local de trabalho ndo é
gasto em outras viagens, tendo sido assim desmentida a hipotese inicial pelos
resultados do levantamento: encontrou-se uma reducéo de 0,6 viagens ndo-trabalho

nos dias de telecentro;

Como visto anteriormente, a tipologia de teletrabalho adotado repercute no tipo e
grau do impacto gerado. E neste sentido que se assinala que o emprego de
teletrabalho em telecentros, localizados de forma mais proxima da residéncia do
trabalhador, ao contrario de teletrabalho com base domiciliar, ndo diminui o nimero
de viagens a trabalho, mas, sim a distancia e o tempo percorrido. Nestes termos, a
menor distancia em relagéo ao local de residéncia pode contribuir para aumentar o

numero de viagens com motivo de almogo, por exemplo (FERRONATTO, 2002).
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Neste cenario (baseado na implantagdo de telecentros), as variaveis tempo de
viagem e distancia percorrida tendem a ser reduzidas diante da maior proximidade
entre local de trabalho e moradia. Neste aspecto, tém importancia as caracteristicas
das condi¢cdes de acessibilidade ao local em que o telecentro seja implantado, em
termos de transporte publico disponivel, frequéncia, existéncia de calgadas,
estacionamentos e etc., o que repercute também no modo como serdo feitos os
deslocamentos. N&o obstante, assinala-se que, implantado em escala regional,
como em uma regido metropolitana, por exemplo, a qual apresenta grande
quantidade de fluxos pendulares, inclusive por motivo de trabalho, o emprego do

telecentros apresenta potencial para reduzir o nimero destas viagens pendulares.

Em caso de teletrabalho domiciliar, o tempo gasto na realizagdo de viagens com
motivo de trabalho depende do formato estabelecido (tempo integral ou parcial),
destacando-se ai que, em geral, as empresas adotam o.esquema do teletrabalho de

forma parcial, em determinados dias da semana.

Outro aspecto correlato a mudanga do padrdo de viagem, refere-se ao modo que é
utilizado para realizagdo destes deslocamentos. Assim, ao proporcionar a redugao
das distancias percorridas, poderia.encorajar o uso de modos ndo motorizados ou
ainda ao uso do transporte publico.'No entanto, assinala-se também a possibilidade
de incentivo ao oposto, tendo em vista a maior fluidez e maior disponibilidade de
areas para estacionamentos fora das areas centrais. (BALEPUR et al, apud
FERRONATTO, 2002).

Em relagdo a esta possibilidade de alteragdo do modo utilizado, o estudo realizado
por Balepur et al. (1998 apud Ferronatto, 2002) avaliou os resultados de oito
programas de teletrabalho. A partir disto, concluiu que a introdugdo de teletrabalho
nao afeta a escolha de modo nos dias de trabalho regular quanto a transporte
coletivo, bem como ndo afeta o total de viagens (Ferronatto, p. 34, 2002), sendo
apontada pelo mesmo, a falta de dados sobre o efeito do teletrabalho na escolha de
modo. (MOKHTARIAN et al, 1995 apud FERRONATTO, 2002).

Diante do exposto, fica evidente que, pela sua natureza, o teletrabalho reside em

uma maneira pela qual se pode reduzir a necessidade de viagens ou influenciar a
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escolha das pessoas quanto ao modo de transporte. Face ao seu potencial,
Ferronatto (2002) argumenta que pode integrar politicas publicas com objetivos
baseados no deslocamento da demanda para horarios fora do pico ou para rotas
alternativas, tornando-se mais efetivo ao se conjugar o estimulo a modos

alternativos ao desencorajamento do uso do automével (FERRONATTO, 2002).

Pelo exposto, fica evidente a complexidade envolvida na questdo. A maior parte dos
autores analisados sinaliza seu potencial de reduzir o numero de viagens de
trabalho, assim como tempo e distancia. O debate exposto revelou também, que em
estudos especificos, o niumero de viagens geradas pelo tempo ganho, ndo se
mostrou significativo, possuindo assim potencial para ser empregado enquanto
medida para reduzir o nUmero de viagens, ou torna-las mais racionais. Entretanto, é
notéria a existéncia de variados aspectos que devem ser levados em consideragao
nesta questédo, devendo-se, para obter os resultados desejados, aliar sua adogéo,
por exemplo, a politicas para tornar as viagens mais racionais no que tange a

escolha do modo.

Por meio da aplicagao de questionarios, cuja analise sera exposta a seguir, buscou-
se avaliar as referidas possiveis alteragdes sobre o padrdo de mobilidade urbana,
visando assim investigar_com teletrabalhadores atuantes no contexto brasileiro,
como as variaveis envolvidas (numero de viagens, tempo e modo) vem sendo
afetadas, assim como obter indicativos sobre o potencial do teletrabalho em relagéo

a descentralizagdo dos locais de residéncia.
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4. APLICAGAO DE TECNICA QUANTI-QUALITATIVA: QUESTIONARIOS E
DIAGRAMA MATRICIAL

A avaliagdo dos potenciais impactos do teletrabalho foi realizada a partir da
realizacdo de entrevistas feitas com dois atores diferentes: teletrabalhadores e
especialistas de areas correlatas ao problema em estudo. Para cada categoria foi

utilizada técnicas especificas:

a) Com os teletrabalhadores foram aplicados questionarios, cuja abordagem
feita teve carater quantitativo. Cabe destacar, no entanto, que a pesquisa
realizada logrou um numero restrito de profissionais entrevistados, em funcéo
do periodo curto para aplicagao dos questionarios. Deste modo, os resultados
obtidos neste ambito sevem de indicativo, mas ndo como resultados
conclusivos;

b) Com os especialistas utilizou-se a técnica qualitativa denominada de

diagrama matricial.

Apos elaboragdo do material de coleta, cujo conteddo teve origem a partir do
referencial tedrico, procedeu-se a aplicagdo dos questionarios, que ocorreram entre
os meses de junho e agosto de 2012. Como dito, para cada um destes grupos foram
direcionadas técnicas especificas com objetivos convergentes, cuja aplicacdo e

analise evidenciam-se a seguir.

4.1 Aplicagao de questionarios com teletrabalhadores

Sao variadas as pesquisas que investigam teletrabalhadores acerca das vantagens
e desvantagens advindas do uso do teletrabalho. Através destas, foi possivel
identificar alguns beneficios relacionados a mobilidade urbana, referindo-se,
especialmente, as vantagens, para o teletrabalhador, quanto a redugéo do tempo
gasto com deslocamentos e do estresse com congestionamentos, assim como a
melhoria da qualidade de vida, em que estes aspectos sdo considerados de forma
indireta.
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No presente estudo a aplicagdo de questionarios com teletrabalhadores buscou
investigar especificamente, os aspectos vinculados com os impactos do teletrabalho
sobre o padrdo de mobilidade urbana e sobre a descentralizagdo dos locais de
residéncia, como pode ser constatado através do modelo de questionario elaborado,
constante no Apéndice A. Desta forma, buscou-se saber, por meio da percepgao
destes, como as variaveis do padrdo de mobilidade urbana (niUmero de viagens,
tempo gasto e modo utilizado), estdo sendo afetadas pela adogdo deste novo
arranjo produtivo da jornada de trabalho. Averiguou-se também a possibilidade do

teletrabalho motivar a descentralizagéo dos locais de residéncia.
Foram entrevistados no total dez teletrabalhadores, cujo perfil: género, faixa etaria,
campo de atuagdo, assim como a modalidade de teletrabalho exercida pelos

profissionais entrevistados encontram-se evidenciados no quadro 09.

Quadro 09 - Perfil dos teletrabalhadores investigados

N Média de - . Cidade
Entrevistado | Sexo | Idade Profi§3 dias Ié?;:_g%:lﬁ: de
P trabalhados origem
Consultor
1 M 62 auténomo de Integral Home based | Salvador
organizagdes
2 F 33 Ad\{og_ada 2 dias Home Office | Salvador
Publica
3 F 46 Auditora Fiscal Integral Home Office | Salvador
Home Office
4 M 41 Professor EAD 3 a4 dias e em outros | Salvador
locais
5 F 67 Professora EAD Integral Home Office | Salvador
6 F 39 Represen’gante Integral Home Office Ilhéus
comercial
7 M 54 Represent.ante Integral Home Office Ilhéus
comercial
8 M | 27 | Analistade 4dias | Home Office | q1vador
sistemas e telecentros
9 M | 33 | Analistade 3dias | Home Office | g ador
Sistemas outros locais
Socibloga - ) =
. . Home Office Sao
10 F 28 Pesquisa de 2 dias outros locais Paulo
mercado

Fonte: elaborado pela autora (2012).
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Cabe assinalar, no entanto, que o questionario elaborado corresponde a um
instrumento de pesquisa com abordagem quantitativa. Desta forma o numero de
teletrabalhadores investigados revela-se insuficiente para auferir resultados

conclusivos.

A pesar disto, destaca-se que o questionario preparado fornece uma metodologia
para avaliar os impactos do teletrabalho sobre o padrédo de mobilidade e sobre a
descentralizagdo dos locais de residéncia destes profissionais. Deste modo, pode
ser utilizado como referéncia em pesquisas que se proponham realizar esta
investigagdo. Nao obstante, assinala-se que os resultados obtidos com a aplicagéo

feita, servem de indicativo para avaliagéo de tais impactos.

Por meio destas informagdes verifica-se que a maior parte dos entrevistados
trabalham a partir de sua residéncia, exercendo assim-o home office. Desta forma,
as respostas obtidas refletem, predominantemente, o-comportamento de um grupo
de teletrabalhadores que exercem esta tipologia. Tal fato detém relevancia na
medida em que, como visto ao longo do estudo, a adogao do teletrabalho executado
a partir de casa ou de telecentros acarreta efeitos distintos sobre o espaco e a

mobilidade urbana.

Por meio do quadro 09, pode-se constatar ainda que a cidade de residéncia e
trabalho dos entrevistados encontra-se, de forma majoritaria, circunscrita ao estado
da Bahia.

E possivel observar também a média de dias teletrabalhados por estes profissionais.
Como visto anteriormente, a intensidade do efeito gerado sobre mobilidade e o
espacgo urbano depende tanto da proporgcéo da forgca de trabalho que executa esta
modalidade, assim como do niumero de dias. Na pesquisa realizada, a quantidade
de dias em que o trabalhador ndo precisa se deslocar para a sua empresa é

significativa como pode ser visto na figura 8.
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Figura 8 - Média de dias da semana teletrabalhados

1dia
0%

Fonte: elaborado pela autora (2012).

4.1.1 Analise dos resultados obtidos com aplicagdo dos questionarios

Por meio de questionario foram feitas perguntas fechadas, baseadas no referencial
tedrico explicitado ao longo do texto, buscando averiguar, sobretudo, os aspectos
controversos relativos aos efeitos do teletrabalho no padrdo de mobilidade.

Em relagdo ao numero de viagens, as alternativas propostas buscaram avaliar a
percepgdo dos teletrabalhadores quanto ao impacto do teletrabalho sobre a
dindmica das viagens diarias, visando mensurar sua interferéncia no aumento ou
reducédo das mesmas, incluindo-se ai as viagens com motivos extra trabalho. Assim,

foi possivel optarem por trés alternativas:

a) Reduzir o numero de viagens com motivo de trabalho, proporcionando
menos estresse relacionado com os congestionamentos;

b) Reduzir o numero de viagens diarias (por motivo de trabalho e demais

motivos), permitindo que vocé realize suas viagens de forma mais racional:

em horarios de menor congestionamento e etc.;

c) Aumentar o numero de viagens feitas diariamente, na medida em que realizo

mais viagens para cumprir afazeres que antes cumpria de forma associada as

viagens de trabalho.
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A sistematizagdo das respostas possibilita entrever que, na opinido da maioria dos
entrevistados, o teletrabalho permitiu reduzir o nimero de viagens com motivo de
trabalho, bem como provocou a redugdo do numero total de viagens feitas
diariamente.

Faz-se importante destacar que nenhum entrevistado apontou a ampliagéo do total
de viagens em virtude da quebra do encadeamento das viagens com motivos de

trabalho, como mostra a figura 09.

Figura 09 - Respostas dos teletrabalhadores em relagdo ao niumero de viagens

QO B N W s U OV N 0 WO

Reduziu o nimero de Reduziu o nimero de Aumentou o numero de
viagensde trabalho viagensdidrias / viagens viagens
mais racionais

Fonte: Elaborado pela autora a partir das informagées obtidas com questionarios

Tal resultado mostra-se convergente com a andlise realizada por Balepur et al.
(1998 apud FERRONATTO, 2002), o qual sinalizou que a hipotese referente a
ampliagdo do numero de viagens foi desmentida em sua pesquisa.

No que tange a investigacdo sobre uma possivel alteragdo do modo como os
teletrabalhadores realizam suas viagens, obteve-se o seguinte resultado:
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Figura 10 - Respostas dos teletrabalhadores em relagéo a alteragdes no
modo de transporte

H incentivo ao uso do
transporte publico

M incentivo ao transporte
ndo motorizado

L N3o promove alteracoes
no modo de viagem

Fonte: Elaborado pela autora (2012)

De acordo com os dados obtidos, a maior parte dos entrevistados afirmou nao ter
havido qualquer alteragdo na forma como realizam seus deslocamentos em virtude
da adocao do teletrabalho. Para 27% destes existe uma relacéo entre o teletrabalho
com o uso do transporte ndo motorizado (a pé, bicicletas e etc.), na medida em que
passaram a usar estes modos para resolver tarefas que podem ser realizadas

proximas a sua residéncia.

Apesar da bibliografia sinalizar também para a possibilidade do teletrabalho induzir o
uso do transporte publico, as respostas obtidas pelo grupo entrevistado ndo
confirmou tal assertiva, apontando assim, uma fraca relagdo. No entanto, para obter
resultados conclusivos faz-se necessario estender a aplicagdo destes questionarios

para maior numero de teletrabalhadores.

Assinala-se, contudo, que no ambito da presente pesquisa a baixa migragéo para os
transportes publicos pode ter relagdo com a cultura do automével, tdo disseminada e
presente em nossa sociedade, assim como, estar relacionada com o baixo nivel de
servico ofertado pelo transporte publico, sobretudo na cidade de Salvador, que
corresponde ao local de residéncia e trabalho da maior parte dos entrevistados.
Apesar de néo ter sido indagada a causa desta baixa migragdo, os elementos

citados (cultura do automoével e baixo nivel de servigo) fazem parte da conjuntura e
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do contexto local, sendo por isso assinalada a possibilidade de haver esta

correlagéo.

Neste contexto, acredita-se que a Vviabilidade desta opcdo perpassa
necessariamente pela melhoria do transporte publico, sem a qual se torna dificil
induzir seu uso, assim como criar mecanismos para enfrentar a cultura do
automoével. Entretanto, o que se vé na realidade brasileira s&do politicas
contraditérias, em que no discurso a mobilidade sustentavel esta na pauta das
publicagdes oficiais do governo, enquanto na pratica se concedem incentivos fiscais
para a industria automobilistica, como alternativa ao enfrentamento da crise
econdmica mundial, estimulando cada vez mais a compra e o uso do transporte
motorizado individual, que corresponde a um dos grandes vildes da imobilidade das

grandes cidades.

Acerca disto, Bicalho (2012) destaca o efeito desastroso que a politica de incentivo a
industria automobilistica do Governo Federal tém provocado para as cidades
brasileiras, em detrimento de um efeito benéfico para a economia. Sinaliza ainda,
para o fato de corresponder a uma das principais medidas adotadas pelo governo
para enfrentar a crise mundial de 2009, perdurando até os tempos atuais. Assim,
designa esta politica de “Robin Hood as avessas”, na medida em que concede mais
subsidios para a produgdo de automoéveis do que de 6nibus, da mesma forma que
atua muito mais sobre o preco da gasolina que do diesel, o qual move quase a
totalidade do transporte coletivo urbano. Nesta conjuntura, em uma critica a
propagacéao da cultura do automovel, afirma que “o sonho da modernidade do século

XX se transformou no pesadelo da imobilidade”.

O questionario elaborado se propds a avaliar também a possibilidade de alteragéo
da escolha do local de residéncia em virtude da adocdo do teletrabalho. Deste
modo, buscou-se investigar a ingeréncia do novo arranjo da jornada produtiva no
estimulo a mudanca do local de residéncia dos trabalhadores e a partir disso, refletir
sobre a possibilidade do teletrabalho engendrar um processo de descentralizagéo

urbana.
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Na atual configuracdo da estrutura das cidades e arranjo tradicional da jornada
produtiva, morar préximo ao local do trabalho corresponde a uma aspiragéo de parte
significativa dos funcionarios das empresas para reduzir distdncia e tempo de
viagem reduzindo assim a necessidade de enfrentar longos congestionamentos.
Paralelo a isto, a reducdo da qualidade de vida nos grandes centros urbanos,
ocasionada dentre outros fatores pela perda de tempo com congestionamentos,
estresse, acidentes e poluigdo ambiental, sdo fatores de motivacédo para residir em

locais que oferecam melhores condigbes de vida.

Neste contexto e fundamentado no referencial tedrico exposto ao longo do trabalho

foi perguntado aos entrevistados se o fato de teletrabalhar:

a) Motiva residir mais préximo ao trabalho;

b) Motiva residir em locais ou até mesmo municipios vizinhos mais afastados da
empresa, que oferegcam vantagens em termos de qualidade de vida, como:
menos engarrafamentos, menor custo com habitacéo e etc.;

c) Nao produz qualquer motivagdo em relagédo a escolha do local residencial.

As respostas obtidas foram sistematizadas e apresentadas através da figura 11

Figura 11 — Escolha da localizag&o residencial em fungéo da adog&o do teletrabalho

0%

L residir mais proximo ao
trabalho

M residir em locais mais
afastados que oferecam
vantagens

LISem alteracdo quanto a
escolha da localizacdo
residencial

Fonte: Elaborado pela autora (2012).
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Como podem ser observados no grafico da figura 11, os resultados obtidos
sinalizaram que, para 40% dos investigados, o teletrabalho ndo exerceu qualquer
motivagao para alterar o local de residéncia. Apesar disto, a maioria (60%) afirmou
que o tipo de jornada que exercem lhes faculta e motiva residir em locais, ou
municipios vizinhos mais afastados, que lhes oferegcam vantagens em termos de

melhor qualidade de vida.

De acordo com Mattos (2005), trés fatores tém influenciado a modificacdo das
estratégias de localizagao tanto das familias, como das empresas produtivas e
empresas imobiliarias. Estes fatores dizem respeito: i) as politicas de liberalizagéo e
de desregulagdo da economia, ii) ao aumento das taxas de motorizagao, e iii) a
difusdo das novas tecnologias da informagdo. A partir disto passa a ocorrer um
processo de metropolizagdo expandida na América Latina, analoga ao processo de

suburbanizagéo norte-americano.

Neste contexto, enfatiza que a adogéo generalizada das NTIC “permitiu reduzir a
peso da distancia como fator limitante para a localizagdo das familias e das
empresas” (Mattos, 2005, p. 354). Como_consequéncia, assinala haver um estimulo
ao aumento do trabalho no lugar de residéncia e o crescimento do periurbano com
lugar de habitagdo permanente e de localizacdo de diversos tipos de sedes
empresariais e de estabelecimentos produtivos, onde é possivel encontrar terrenos
mais baratos e mais amplos. Acompanhando essa dindmica, explicita que um amplo
leque de servigos comegou a movimentar-se para onde se localizam estas familias,

sedes empresariais e os estabelecimentos produtivos.

Na presente pesquisa o questionario utilizado teve como intuito, também avaliar a
importancia que os teletrabalhadores atribuem a aspectos tidos como vantagens
advindas do teletrabalho, e em particular aqueles relativos a reducdo dos custos
econdmicos e sociais do sistema de transporte. Deste modo, foi solicitado aos
mesmos que atribuissem grau de importancia (muito importante, importante, e pouco
importante) aos aspectos elencados, cujas respostas encontram-se sistematizadas
no grafico da figura 12:
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Figura 12- Grau de importancia atribuido pelos teletrabalhadores a vantagens da
adocao do teletrabalho.

Maior concentragdo nas atividades
desenvolvidas

Reducdo dos custos com alimentagao,
vestuario e deslocamentos

Possibilidade de melhor organizar o tempo

Reducdo do tempo gasto com
deslocamentos e congestionamentos

Proximidade com a familia

0 2 4 6 8 10 12

B Muito Importante B Importante Pouco Importante

Fonte: elaborado pela autora em 2012.

A analise feita a partir do grafico da figura 13 permite ndo s6 a identificagdo do grau
de importancia dos itens elencados, mas também sua hierarquizagéo. A partir deste
grafico pode-se entrever que, segundo a percepgdo dos entrevistados, a maior
importancia foi atribuida ao fator “proximidade com a familia”, tendo em vista que,
dos dez entrevistados, nove qualificaram este aspecto como “muito importante”.
Cabe sinalizar que, em uma amostra equilibrada em termos de género, este fator foi

de forma geral o que apresentou maior relevancia dentre os itens elencados.

Em convergéncia com o resultado obtido, pode-se citar a pesquisa recente divulgada
pela Regus, lider mundial em solugbes de espagos para escritorios, que indicou a
relevancia deste aspecto para quem exerce trabalhos flexiveis:

De acordo com uma pesquisa da Regus, 51 % das pessoas
entrevistadas no Brasil alegaram que a flexibilidade no trabalho
proporciona mais tempo para estar junto com a familia. Ao oferecer
opgOes de horarios e locais de trabalho, os empregadores podem
reduzir o tempo de deslocamento de suas equipes, criando op¢des
de horarios que se encaixam na rotina familiar, auxiliando assim, na
diminuigdo dos gastos com profissionais e servigos relacionados aos
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cuidados das criangas, como escolas, creches em tempo integral e
babas.(ARCOVERDE, Leticia, 2012)

De acordo com a percepgéo dos teletrabalhadores, o fator “reducédo do tempo gasto
com deslocamentos e congestionamentos” foi o segundo item com maior
importancia atribuida pelos entrevistados, recebendo seis votos qualificados como
“muito importante” e quatro como “importante”, evidenciando assim, ser uma
relevante vantagem propiciada pela adogéo do teletrabalho para a qualidade de vida

destes.

O fator relativo a “possibilidade de melhor organizar seu tempo” aparece em terceiro
lugar comparativamente, tendo sido, no entanto, considerado por um percentual
pequeno dos entrevistados como “pouco importante”. Dentre os fatores elencados, o
que apresentou menor percentual de relevancia na opiniéo dos entrevistados referiu-
se ao fator “maior concentragdo”. Apesar disto, é possivel constatar a relevancia dos
fatores elencados, tendo em vista que os percentuais de votos qualificados como

“pouco importante” ndo foram muito expressivos.

Em sintese, a avaliagdo acerca da aplicagdo de questionarios com
teletrabalhadores, apesar de n&o ser conclusiva em virtude do tamanho do grupo de
entrevistados, mas sim indicativa, permite constatar uma significativa relagcdo do
teletrabalho com as varidveis do padrdo de mobilidade referentes ao nimero de
viagens e tempo de deslocamento. Desta forma, indica preliminarmente, argumentos
a favor do potencial desta NTIC enquanto estratégia de gerenciamento da
mobilidade para diluir os picos de demanda por transportes, na medida em que é
capaz de reduzir o niumero de viagens concentradas nestas faixas horarias e tornar
as viagens mais racionais. Ndo obstante, assinala-se que ao longo do texto foram

expostos estudos que sinalizaram este efeito decorrente do teletrabalho.

Em relagdo ao modo de viagem, como visto apesar dos resultados obtidos
evidenciarem a existéncia de certa relacdo com o uso de modos ndo motorizados,
revelou pouca alteragdo da forma como realizam suas viagens, sobretudo com a
transigdo para o transporte publico, tendo sido assinalado assim, para a uma

possivel vinculagdo com a “cultura do automoével” e com o baixo nivel de servigo do
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transporte coletivo. Derivado desta interpretagdo considerou-se que a simples
alteracdo da jornada de trabalho, particularmente a adogdo do teletrabalho, nao
seria suficiente para promover uma alteragéo significativa do modo de transporte

utilizado na viagem com destino ao trabalho.

Deste modo, considera-se importante para promover a referida migragdo para
modos de transporte mais sustentaveis, que haja a adogéo de medidas que atuem
no sentido de promover a melhoria do transporte publico e incentivem seu uso,
assim como medidas de restricdo ao uso de automével, principalmente em areas
congestionadas. Neste ambito, destaca-se a necessidade de priorizar a melhoria do
transporte coletivo nas cidades brasileiras, sendo este aspecto inclusive, requisito
para o enfrentamento da referida cultura do automoével, a qual dia apés dia recebe

incentivo advindo da politica econdmica brasileira.

4.2 Aplicacao de diagrama matricial com especialistas

O diagrama matricial constitui-se em uma técnica qualitativa, que detém importancia
para ajudar na identificacdo de relagcao entre diferentes variaveis, a partir das quais
se podem aferir conclusées (PALOMARES, 2007). Proporciona assim, informagéo
sobre a existéncia e intensidade das relagbes entre diversos aspectos relacionados
com um tema em estudo, sendo em geral baseado na experiéncia de especialistas
sobre o tema (FUNDIBEQ, 2011).

Neste sentido, seu emprego no presente trabalho busca fazer uma avaliagao,
baseada na opinido de especialistas, sobre quais dentre os impactos identificados
julgam ter relagdo com o fenébmeno em questdo, bem como a intensidade desta
relagdo (forte, algum relacionamento, fraco ou nulo), podendo ainda ser atribuido ao
mesmo, carater positivo ou negativo em termo das consequéncias advindas para a

mobilidade e o espacgo urbano.

A técnica do diagrama matricial apresenta um conjunto de caracteristicas
importantes, que indicam o tipo de subsidio que pode ser extraido por meio da sua

utilizagado, dentre as quais se elenca:
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e Propicia o pensamento multidimensional, na medida em que permite

estabelecer relagdo entre diferentes fatores;

o Propicia a identificacdo dos principais fatores e os mais relevantes do tema de

estudo; e

e Permite a apresentagdo de grande quantidade de informagdes complexas de
forma clara e concisa. (FUNDIBEQ, 2011)

Apesar de salientar estas vantagens, (FUNDIBEQ, 2011) assinala que esta técnica

deve servir como um guia de analise do tema de estudo, sendo necessario, no

entanto, avaliar e comprovar a exatiddo das ideias que sejam obtidas a partir de sua

interpretacao.

A construgdo e aplicagédo desta técnica requerem, de acordo com Palomares (2007)

o0s seguintes passos:

a)

Definir o prop6sito para construir a matriz, bem como as caracteristicas
importantes relacionadas ao que se pretende investigar;

Identificar os dois ou mais aspectos a relacionar e desagrega-lo em seus
elementos ou partes;

Estabelecer o formato de matriz para gravar os eventos ou aspectos e
seus elementos identificados. No caso especifico o formato da matriz
escolhida é a matriz em “L”, que relaciona duas variaveis.

Preencher cada interse¢cdo da tabela criada, com a informagéo
correspondente a relagéo entre os elementos, de acordo com a simbologia
adotada, obtendo-se a partir desta etapa, o grau da relagdo ou forga
existente. Em caso de nao haver relagédo, ndo se pde simbologia alguma.
Para tanto, ao se estabelecer a simbologia a ser adotada sera atribuido, a
cada uma, um valor que permitira, apés o preenchimento das matrizes,
identificar o grau de forga estabelecido e ponderagdo de cada aspecto
definido.

Estabelecer conclusdo. Nas intersecbes estdo as pistas para resolver o

problema ou aproveitar areas de oportunidades
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Para a construgdo do diagrama matricial utilizado na presente pesquisa, optou-se
pelo formato em “L” que relaciona dois aspectos ou variaveis. Este formato
corresponde ao diagrama matricial basico, que é utilizado para representar as
relagdes entre dois itens distintos através de uma matriz disposta em filas e colunas

(FUNDIBEQ, 2011). No caso em questé&o os itens relacionados foram:

e Teletrabalho X padrao de mobilidade; e

e Teletrabalho X descentralizagéo urbana

Os itens relacionados foram desagrupados em suas partes constituintes com base
no referencial tedrico pesquisado, e a partir do exposto, foram construidas duas

matrizes, conforme consta no Apéndice B.

O critério para escolha dos entrevistados pautou-se na selegdo de profissionais que
fossem especialistas, com atuagdo em areas correlatas ao problema analisado, tais
quais: comunicagao, arquitetura; geografia, urbanismo, engenharia, administragéo,

sociologia e/ou outras areas afins.

A partir disto, elegeram-se profissionais de multiplas formagdes visando obter,
portanto, olhares distintos € complementares sobre o objeto. Neste sentido, o perfil

definido buscou pessoas com vasta experiéncia e atuagdo nos seguintes temas:

i) Planejamento urbano e regional;
ii) Gerenciamento da mobilidade; e

i) Teletrabalho.

A aplicagédo desta técnica, geralmente é feita com uso de uma simbologia grafica

para indicar a relagdo, conforme pode ser visto na figura 13.
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Figura 13 - Simbologia utilizada em diagrama matricial:

o Para Nivel de Relacionamento: os simbolos normalmente utilizados para indicar
o nivel de relacionamento entre os itens. sdo:

® = Forte relacionamento
O = Algum relacionamento
A = Fraco/possivel relacionamento

Sinal (+) ou (-): para indicar relacionamento positivo ou negativo

@, = forte positivo ®- = forte negativo
Q.+ = algum positivo O- = algum negativo
A+ = fraco/possivel positivo | A - = fraco/possivel negativo

Fonte: BRASIL, 1996

No entanto, como foram aplicados questionarios também via e-mail, foram feitas
adaptagdes substituindo-se os simbolos utilizados para indicar o nivel de
relacionamento por abrevia¢des: a) FR — para indicar forte relacionamento; b) AR —
para indicar algum relacionamento; ¢) PR — para indicar pouco relacionamento; e d)
SR para indicar sem relacionamento. Mantiveram-se, entretanto, os sinais de adi¢éo

(+) e de subtracao (-) para referir-se ao carater positivo ou negativo desta relagéo.

Apesar de ter realizado esta adaptagao durante a fase de aplicagdo do questionario,
a apresentagéo do resultado obtido sera exposto através da matriz preenchida com
a simbologia exposta no quadro 10, com o intuito de permitir uma facil apreenséo

das respostas, assim como mensurar a intensidade da forga atribuida:

Quadro 10 - Abreviagdes, simbolos e peso utilizados no diagrama matricial.

Grau da relagdo Abreviagdo Simbolo Valor
Forte relacio FR [ 3

Alguma relagio AR ©) 2
Pouca relagdo PR A 1
Sem relagdo SR (S] 0

Fonte: elaborado pela autora.
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Conforme exposto na metodologia (figural), a aplicagdo das entrevistas com
especialistas demandou: a) definicdo de critérios para escolha dos entrevistados b)
selecdo de especialistas; c¢) elaboragdo do diagrama matricial; d) aplicagdo de
entrevistas; e) critica e analise das informagdes obtidas. A seguir procede-se a

exposi¢ao acerca dos resultados obtidos com a aplicagdo desta técnica.

4.21 Analise dos resultados obtidos

O diagrama matricial proposto teve como objetivo avaliar, por meio da percepcéo de
especialistas, o grau da relagdo existente entre duas modalidades de teletrabalho
com o padrdo de mobilidade, assim como com o processo de descentralizagdo

urbana e eficiéncia do uso do solo.

Adicionalmente, foi solicitado aos especialistas que qualificassem essa relagdo em
positiva ou negativa, referindo-se ao tipo de consequéncia que engendram sobre a
mobilidade e o espago urbano. Para tanto foram propostas duas matrizes para

avaliar respectivamente os contetidos acima citados (constantes no apéndice B).

As respostas obtidas pelos.especialistas entrevistados foram sistematizadas de

modo a permitir sua visualizagéo de forma integrada e por tema.

Através das matrizes propostas para avaliar a relagédo existente entre o teletrabalho
(domiciliar e telecentros) e as mudancgas decorrentes de sua adog¢ao sobre o padréo
de mobilidade (numero de viagens, tempo de deslocamento e distancia percorrida)

obteve-se o seguinte resultado:
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Quadro 11 — Sistematizacéo do resultado obtido no diagrama matricial teletrabalho
em home office X alteragbdes no padrao de mobilidade.

Modalidade “ Padrdo de Mobilidade — Varidveis
de Area de al-ua.géo do Numero Tempo de

teletrabalho Especialista de viagens deslocamento Distancia percorrida

Planejamento urbano 1 | Redugdo| @ + |Reducio| @ + JReducio| @ +
w Planejamento urbano 2 | Redugdo| O + |Redugio| @ + |Redusio| @ +
E Mobilidade urbana Redugio| @ + |Reducio| @ + JReducio| @ +
E Planejamento urbano 3 | Redugio| @ | + |Redugio| © | + |Redusio|] O | +
% Teletrabalho Reducio| @ + |Reducio| @ + JReducio| @ +
Mobilidade e o)

Redugio| O + |Redugio| A + | Redugso

planejamento urbano

Legenda: O sem Relagdo (SR) A Pouca Relagdo (PR) O Alguma Relacio (AR) @ Forte Relago (FR)
Fonte: elaborado pela autora a partir da resposta dos especialistas

Por meio da matriz exposta no quadro 11 é possivel verificar a opinido dos
especialistas sobre o grau de relagéo destas variaveis com o teletrabalho domiciliar,
podendo-se ainda comparar as respostas fornecidas pelos especialistas das trés

areas de atuacéo dos entrevistados.

Aos graus de intensidade declarados pelos especialistas, para cada variavel
investigada, foram atribuidos valores, conforme estabelecido no quadro 10. A partir
disto, almejou-se identificar a intensidade da relagdo existente para cada variavel,

chegando-se ao seguinte resultado.

Quadro 12 — Intensidade da relagéo entre o Teletrabalho em home office e alteragéo
do padrao de mobilidade

A POTUACA PONTUACGA:
VARIAVEL %BUTII;;AO MAX?MAUP(;;SS?VEL
Redugdo do Nimero de viagem 16
Redugdo do tempo de deslocamento 13 18
Redugdo da distancia 12

Fonte: elaborado pela autora.

Por meio dos dados expostos é possivel constatar a indicagao da existéncia de um

forte relacionamento entre a adocéo do teletrabalho domiciliar com a reducéo do
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numero de viagens, tempo de deslocamento e distancia percorrida pela maior parte

dos entrevistados.

A partir do diagrama matricial gerado elaborou-se ainda o grafico que segue, em que

é possivel identificar comparativamente o grau de relagéo atribuido a cada variavel

Figura 14 - Grau de relagdo do Teletrabalho em home office com alteragbes no
padrao de mobilidade

Distancia
W Forte Relacdo
Tempo de deslocamento Alguma Relacdo
o Pouca Relacio
Sem Relagdo
Namero de viagens
o 1 2 3 a 5 6 7

Fonte: elaborado pela autora (2012).

Como pode ser visto na figura 14, parte dos especialistas indicaram a inexisténcia
de relagdo com as variaveis, tempo e distancia, em virtude de considerarem que o
teletrabalho domiciliar ndo reduz, mas elimina as viagens com motivo de trabalho, e

consequentemente, o tempo e a distancia gastos com este fim.

Cabe destacar ainda que para todos os especialistas, os efeitos advindos desta

relagcéo tém consequéncias positivas para a mobilidade e o espago urbano.

No que se refere a relagdo entre as repercussdes do teletrabalho em telecentrais

sobre o padrao de mobilidade, obteve-se o seguinte resultado:
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Quadro 13 — Sistematizac¢&o do resultado obtido no diagrama matricial: teletrabalho
em telecentros X alteragdes no padrao de mobilidade.

Modalidade
de
teletrabalho

TELECENTROS

. » Padrdo de Mobilidade - Variaveis
Area de atuacao do
Especialista
P , . Tempo de sl q
Numero de viagens Distancia percorrida
deslocamento
Planejamento urbano 1 | Reducio| @ + |Redugio| @ + |Redugio| @ +
Planejamento urbano 2 | Reducio| A + |Redugio| @ + |Redugio| @ +
Mobilidade urbana Reducio| O + |Redugso| @ + |Redugio| @ +
Planejamento urbano 3 | Reducio| O + |Redugio| @ + |Reducio| @ +
Teletrabalho Redugio| O + |Redusgio] O + |Redugio| O +
Mobilidade e ® ®
planejamento urbano Redugdo + | Redugdo + | Redugdo +
Legenda: © Sem Relacdo (SR) A\ Pouca Relacdo (PR) O Alguma Relac3o (AR) @ Forte Relacdo (FR)

Fonte: elaborado pela autora a partir da resposta dos especialistas

A partir disto, logrou-se a seguinte pontuagao acerca daintensidade da relagéo entre

o teletrabalho em telecentrais e o padrdo de mobilidade:

Quadro 14 — Intensidade da relagdo entre o teletrabalho em telecentros e alteragao
do padrao de mobilidade

e POTUACAO ’PONTUACA(I)
OBTIDA MAXIMA POSSIVEL
Redugdo do Nimero de viagem 13
Redugdo do tempo de deslocamento 17 18
Redugdo da distancia 17

Fonte: elaborado pela autora.

A analise destas informagbes permite identificar que, no caso do teletrabalho

exercido em telecentros, as variaveis que foram indicadas com maior relagéo e,

portanto, as mais impactadas foram “tempo de deslocamento” e “distancia

percorrida” tendo em vista que a configuragéo proporcionada pelo telecentro propicia

maior proximidade entre local de trabalho e moradia e ndo elimina as viagens com

motivo de trabalho.
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Por meio do grafico da figura 15 é possivel realizar a comparagao visual entre o grau
de relagao atribuido entre o teletrabalho em telecentrais e as variaveis do padrao de
mobilidade:

Figura 15 - Grau de relagdo do Teletrabalho em telecentros com alteragdes no
padrédo de mobilidade

Distancia

‘ W Forte Relacdo
Tempo de deslocamento Alguma Relacdo

Pouca Relagdo
‘ Sem Relagédo

Numero de viagens

0 1 2 3 4 5 6 7

Fonte: elaborado pela autora (2012).

A variavel relativa ao “modo de viagem”, apesar de corresponder ao rol de aspectos
do padrao de mobilidade, foi apresentada de forma separada em virtude de conter
subdivisdo. Assim, foi facultado aos especialistas optarem em indicar a existéncia ou
auséncia de relagdo entre o teletrabalho e alteragdo do modo utilizado com trés

modos de transporte:

a) transporte publico;
b) transporte ndo motorizado (a pé, bicicletas e etc.); e

c) transporte privado.

Segue abaixo os graficos que representam a sintese das respostas obtidas neste
quesito, nas figuras 16 e 17:
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Figura 16 - Grau de relagdo do Teletrabalho em home office com alteragdo no modo

de transporte.

Transporte ndo motorizado

Transporte privado

Modo de transporte

Transporte publico

M Forte Relagdo
Alguma Relacdo
B Pouca Relagdo

Sem Relagdo

Fonte: elaborado pela autora (2012).

Figura 17 - Grau de relagdo do Teletrabalho em telecentro com alteragdo no modo

de transporte.

Transporte Nao motorizado

Transporte privado

Transporte publico

Modo de transporte

T
1 2 3 4
Titulo do Eixo

M Forte Relacdo
Alguma Relacdo
MW Pouca Relagdo

Sem Relagdo

Fonte: elaborado pela autora (2012).

A partir destes graficos é possivel extrair as seguintes observagdes:

No que diz respeito ao teletrabalho domiciliar, a partir do computo geral, observa-se

ter havido uma indicagdo de que o mesmo pode promover uma alteragdo em favor

do uso do “transporte ndo motorizado” de modo mais forte do que com o transporte
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publico e o privado, para os quais foram sinalizados grau de intensidade de relagédo

mais baixo.

Em relagdo a possiveis alteragdes no modo de transporte, em decorréncia da
adogado do teletrabalho em telecentrais, foi assinalada a existéncia de uma possivel
relacdo com os trés modos elencados, tendo tido destaque neste caso para os
modos nao motorizados e com o transporte publico, em primeiro e em segundo lugar

respectivamente.

A comparagéo entre os dois graficos permite entrever, no entanto, que uma possivel
alteracdo do modo de transporte teria mais relagdo com o teletrabalho em
telecentrais do que com o home Office, na medida em que, ao permitir trabalharem
em locais mais proximos a suas residéncias e néo eliminar as viagens, possibilitaria
teoricamente usar formas mais sustentaveis, como os modos ndo motorizados e o

transporte publico.

As analises que seguem, explicitam a opinido dos especialistas entrevistados em
relagdo a possibilidade de um processo de descentralizagéo, tanto dos locais de
residéncia, como das atividades e empresas em trés escalas: intraurbana,
metropolitana e rural, cuja sistematizagdo do resultado obtido (quadro 15) e

consideracgdes sobre o mesmo seguem evidenciados.

Quadro 15 - Diagrama matricial da relagéo entre o teletrabalho em home office e o
processo de descentralizagéo dos locais de residéncia.

Modalidade < ~ Padrdo de Mobilidade - Varidveis
de Area de atuacgao do
Especialista : . Tempo de icpan i ;
Numero de viagens Distancia percorrida
teletrabalho g deslocamento E
Planejamento urbano 1 | Redugio| O + |Reducio| @ + |Redugio| @ +
w Planejamento urbano 2 | Reducio| @ + |Reducio| @ + |Reducio| @ +
o
= Mobilidade urbana Reducio| O + |Reducio| @ + |Reducio| @ +
o
E Planejamento urbano 3 | Reducio| @ + |Reducio| @ + |Redugio| @ +
2 Teletrabalho Redugdo| O + |Redugio| @ + |Redugio| O +
Mobilidade e
. x (o] 5 [ ] = [ J
planejamento urbano Redugdo + | Redugdo + | Redugdo +

Legenda: O sem Relacio (SR) A Pouca Relagdo (PR) O Alguma Relacio (AR) @ Forte Relag3o (FR)
Fonte: elaborado pela autora a partir da resposta dos especialistas
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De acordo com o exposto no quadro acima, o teletrabalho domiciliar seria capaz de
engendrar um processo de descentralizagdo nas trés escalas, sendo a relagdo mais
significativa apontada no ambito metropolitana, que apresenta fortes fluxos diarios

de movimento pendular.

A opcao “em dire¢do a areas rurais” aparece, na opinido dos entrevistados, com um
grau de relagdo significativo, tendo sido assinalado, contudo, por dois dos
especialistas que este processo representaria uma consequéncia negativa para o
espacgo urbano, na medida em que poderia causar uma dispersao excessiva. De
acordo com a referéncia adotada no referencial teérico do presente estudo, a
descentralizagdo em direg&do a areas rurais até o momento, ndo se consubstanciou
como uma tendéncia advinda da revolugéo informacional, em virtude do exposto no

capitulo | deste trabalho.

Quadro 16 - Diagrama matricial da relacéo entre o teletrabalho em telecentros e o
processo de descentralizagédo dos. locais de residéncia.

Modalidade Processo de Descentralizagdo
de Area de atuagido do Especialista
Teletrabalho

Em dire¢do a
Intraurbana Metropolitana areas rurais

Planejamento urbano 1 (e] + (o] + (@] +

8 Planejamento urbano 2 o + (e} + O +
4

g Mobilidade ° + ° + e B
w
o

w Planejamento urbano 3 o + [} + ® .
w
=

Teletrabalho (e] + [J + (e} .

Mobilidade e planejamento urbano [ ] + [ J + [ ] -

Legenda: © Sem Relagdo (SR) /A Pouca Relagdio (PR) O Alguma Relagio (AR) @ Forte Relacio (FR)
Fonte: elaborado pela autora a partir da resposta dos especialistas

A interpretagdo do quadro 16 permite entrever que o teletrabalho em telecentros
apresenta um maior grau de relagdo com o processo de descentralizagéo na escala
metropolitana, apresentando, no entanto, uma relagéo significativa também com este

processo em ambito intra-urbano e em direcéo as areas rurais.
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A comparacgao entre os dois quadros (15 e 16) revela, no entanto, que de forma
geral, os resultados, tanto do home Office como do telecentros, apontaram que para
os especialistas existe um grau de relagdo significativo entre teletrabalho e o
processo de descentralizagdo dos locais de residéncia, com destaque neste ambito
para a descentralizagdo nas areas metropolitanas, conforme ponderagéo exibida no
quadro 17:

Quadro 17— Comparacéo da intensidade da relag&o existente entre o processo de
descentralizagéo do local de residéncia e o teletrabalho em telecentros e home

office.
’ POTUAGAO OBTIDA PONTUACAO
VARIAVEL MAXIMA
Home Office | Telecentros POSSIVEL
Descentralizag¢do intraurbana 14 14
Descentralizagdo metropolitana 18 16 18
Descentralizagdo em direg¢do a areas rurais 17 12

Fonte: elaborado pela autora.

Neste ambito, Mattos (2005) sinaliza o papel fundamental que as empresas
imobiliarias exercem no crescimento e na estruturagéo da cidade. Destaca assim,
que tais empresas fazem do solo metropolitano lugar prioritario das suas atividades
e para a valorizagdo de capitais privados, transformado esta area em “lugar de
permanéncia da parcela mais moderna e dindmica do aparato produtivo de cada
pais, assim como das classes sociais de maior poder aquisitivo” (Mattos, 2005, p.
359), cujas preferéncias de residéncia dao énfase a moradia individual e por situar-
se afastados dos setores habitacionais de menor renda, além de buscar evitar
problemas como polui¢cdo, congestionamentos, delinquéncia e etc., contribuindo
assim, para indugédo de movimentos em diregdo ao periurbano e gerando uma
continua apari¢gdo de novos bairros, geralmente localizados em lugares privilegiados

da periferia urbana.

No que tange ao grau de relagdo indicado pelos especialistas entre o teletrabalho e

a descentralizacdo das atividades e empresas, obteve-se o seguinte.
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Quadro 18 - Diagrama matricial da relagdo entre o teletrabalho em home office e o

processo de descentralizagdo de atividades e empresas.

Modalidade
de

Area de atuacao do Especialista

Processo de Descentralizagdo

Em direc¢do a

Teletrabalho Intraurbana Metropolitana B 3
areas rurais
Planejamento urbano 1 A + (o] + O +
s} Planejamento urbano 2 @) + (o] + A +
™
o) Mobilidade ° + ° + S} .
w
g Planejamento urbano 3 A + (o] + A +
=
Teletrabalho (o] + A + ® +
Mobilidade e planejamento urbano O + ® + L] -

Legenda: © sem Relagdo (SR) A Pouca Relagdo (PR) O Alguma Relagdo (AR) @ Forte Relagdo (FR)

Fonte: elaborado pela autora a partir da resposta dos especialistas

Quadro19 - Diagrama matricial da relacéo entre o teletrabalho em telecentro e o

processo de descentralizagéo de atividades e empresas.

Modalidade Processo de Descentralizagdo
de Area de atuacao do Especialista Em direcio a
Teletrabalho Intraurbana Metropolitana A ¢ X
dreas rurais
Planejamento urbano 1 (©) + (0] + O +
5 Planejamento urbano 2 (0] + (®) + (e} +
o
] Mobilidade (@) + (@) + e _
w
g Planejamento urbano 3 ® + L] + (e} +
&S
Teletrabalho (@) + (0] + [} +
Mobilidade e planejamento urbano ® + L] + L] -

Legenda: O sem Relacdo (SR) A\ Pouca Relacgo (PR) O Alguma Relagdo (AR) @ Forte Relac3o (FR)

Fonte: elaborado pela autora a partir da resposta dos especialistas

A partir da comparacéo entre os dois diagramas, pode-se verificar que o teletrabalho

em telecentros, é pela sua prépria configuragdo, mais relacionado ao processo de

descentralizagdo de atividades e empresas que o home office, como pode ser

constatado a partir do quadro 20. Nao obstante assinala-se que enquanto o home

office apresentou-se mais vinculado a descentralizagdo da localizagdo residencial

das pessoas, o teletrabalho em telecentros foi mais vinculado a descentralizagdo

das atividades e empresas.



134

Quadro 20 — Comparacao da intensidade da relacéo existente entre o processo de
descentralizagao da localizagao de atividades e empresas com o teletrabalho (em
telecentros e domiciliar)

5 POTUAGAO OBTIDA (HEIELAEAE)
VARIAVEL MAXIMA
Home Office |Telecentros POSSIVEL
Descentralizagdo intraurbana 11 14
Descentralizagdo metropolitana 13 14 18
Descentralizagdo em diregdo a areas rurais 10 12

Fonte: elaborado pela autora.

Acerca do processo de descentralizagdo das atividades produtivas na érea
metropolitana, Mattos (2005) sinaliza para a irrupgédo de edificios e/ou conjuntos de
edificios corporativos que iniciam a transformagdo de areas intermediarias das
cidades. Observa que, em relagdo aos movimentos das empresas de servigos, sua
diversidade e complexidade ndo permitem fazer generaliza¢des para a totalidade de
atividades abarcadas por este setor. Apesar disto, revela que “os servigos
destinados as familias podem considerar-se como seguidores da localizagdo das
mesmas e de modo geral, acompanham seus deslocamentos, especialmente as
familias de renda média e alta” (MATTOS, p. 358).

O diagrama matricial elaborado buscou também investigar a existéncia de relagado
do teletrabalho com uma melhor eficiéncia do uso do solo, em termos de reducgdo da
especulagdo em areas centrais e de redugdo do consumo do espago por
automoveis. Neste contexto, apresenta-se nos quadros 21 e 22 a sistematizagao das

respostas obtidas neste quesito:
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Quadro 21 - Diagrama matricial da relagdo entre o teletrabalho em home office e a
eficiéncia do uso do solo.

Modalidade
de
Teletrabalho

Area de atuagio do Especialista

Eficiéncia do uso do solo

Reducdo de especulagio
imobiliaria em areas

Redugdo do consumo do
espago por automoveis

centrais

Planejamento urbano 1 L] + L] +

) Planejamento urbano 2 @) + (e} +
o

° Mobilidade urbana S] + (e} +
w

g Planejamento urbano 3 C] + (e} +
I

Teletrabalho A - ® +

Mobilidade e planejamento urbano O + ® +

Legenda: © sem Relagdo (SR) A Pouca Relagdo (PR) O Alguma Relagdo (AR) @ Forte Relagdo (FR)

Fonte: elaborado pela autora a partir da resposta dos especialistas

Quadro 22 - Diagrama matricial da relacéo entre o teletrabalho em telecentros e a
eficiéncia do uso do'solo.

Modalidade
de
Teletrabalho

Area de atuagio do Especialista

Eficiéncia do uso do solo

Redugdo de especulagdo
imobiliaria em areas

Redugdo do consumo do
espago por automoveis

centrais

Planejamento urbano'l A + (o) +

8 Planejamento urbano 2 A + o) +
<

= Mobilidade urbana A + [e) +
w

g Planejamento urbano 3 A + (@] +

= Teletrabalho A + ) _

Mobilidade e planejamento urbano (@) + (o) +

Legenda: O sem Relagdo (SR) A Pouca Relagdo (PR) O Alguma Relagdo (AR) @ Forte Relagdo (FR)

Fonte: elaborado pela autora a partir da resposta dos especialistas

A observagéo dos diagramas acima permite a constatagcdo de que o aspecto

“reducéo de especulagdo imobiliaria em areas centrais” reside na variavel elencada

que possui a menor relagdo com o teletrabalho, de toda a analise feita. A

ponderagdo das variaveis consideradas no fator “eficiéncia do uso do solo”

apresentou o seguinte resultado:
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Quadro 23 - Comparacéao da intensidade da relagéo existente entre o teletrabalho
em telecentros e domiciliar com a eficiéncia do uso do solo.

) POTUAGAO OBTIDA PONTUACAO

VARIAVEL MAXIMA

Home Office | Telecentros POSSIVEL
Redugdo de especulagdo imobilidria em areas 8 6

centrais
d d d 18
Redugdo do consumo do espago por
¢ N0 o espaco P 15 13
automoveis

Fonte: elaborado pela autora.

Acerca do fraco relacionamento atribuido pelos especialistas ao fator “reducdo da
especulagdo imobiliaria” pode-se assinalar que o enfrentamento desta questdo

associa-se também a “capacidade” do governo de regular o espacgo urbano.

Neste contexto, assinala-se que, apesar da legislagdo brasileira preconizar
instrumentos para que os municipios possam intervir no planejamento e gestdo
urbana e territorial com intuito de combater,a especulagéo imobiliaria e fazer cumprir
a funcdo social da cidade, percebe-se, pouco avango nesta questdo, haja vista o
fragil interesse do Estado no enfrentamento desta questdo associado ao poder que

as empresas imobiliarias detém.

Em relagdo a redugdo do consumo do espago por automodveis, os especialistas
indicaram a existéncia de significativo relacionamento advindo da adog¢édo do
teletrabalho. Neste quesito, o home office logrou maior nivel de relagdo que os
telecentros, na medida em que, evitando a necessidade de viagens ao trabalho nas
horas de pico, reduzir-se-iam também as viagens feitas de carro. No que tange ao
telecentro, sendo mais préximo a residéncia do trabalhador, apresentaria potencial
para reducdo do consumo do espaco por automoveis, na medida em que houvesse
também a migracdo de modo de transporte motorizado individual para modos mais

sustentaveis, como os ndo motorizados e o transporte publico.
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5. CONSIDERAGOES FINAIS

A pesquisa realizada constatou a existéncia de transformagdes na estrutura da
sociedade atual, que de forma paulatina incorpora e sofre o efeito advindo da
revolugdo informacional. Neste cenario, a dindmica urbana revela-se impactada por
novos processos decorrentes de seu alastramento, configurando como visto novas

espacialidades, possibilidades e novos desafios.

Para identificar suas possiveis repercussdes no ambito da mobilidade e estrutura
urbana, o foco estabelecido pautou-se no teletrabalho, na medida em que
corresponde a um processo que encontra viabilidade a partir das NTIC,
possibilitando assim, a investigagdo do tema proposto — impacto das NTIC na
mobilidade urbana - ao mesmo tempo em que atua sobre o dominio da atividade que

€ responsavel pela maior geragao de viagens no espago urbano — o trabalho.

O teletrabalho corresponde a uma flexibilizacdo da jornada de trabalho que se
encontra em expansao, sendo adotado na maior parte das vezes em regime parcial
(alguns dias da semana). Assinala-se€seu crescimento também no contexto
brasileiro, cuja adogédo é feita, sobretudo, pela iniciativa privada em favor dos
beneficios que pode auferir. Neste ambito, alguns autores sinalizam para a
necessidade de indugdo como forma de se obter os efeitos desejados, caso
contrario serdo as forgcas de mercado que conduzirdo o processo e seus efeitos

adversos.

O teletrabalho &, pelas caracteristicas que apresenta, um objeto complexo que vem
sendo utilizado adicionalmente como estratégia de gerenciamento da mobilidade e
de ordenamento territorial, principalmente em paises da Europa e nos EUA, em
virtude do potencial que apresenta para reduzir congestionamentos, consumo de
energia e do espago e deseconomias, podendo assim, colaborar para a

sustentabilidade urbana.

Ao longo do tempo o enfrentamento dos problemas relacionados ao transporte
resultou em diferentes proposicdes, respondendo as necessidades de seu tempo,

com as concepgodes vigentes, alternativas e tecnologias disponiveis, cujas solu¢des
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envolvem desde investimento em infraestrutura fisica (medidas hardware) até
medidas voltadas ao gerenciamento da mobilidade, que enfatizam estratégias
baseadas em informagdo, comunicagéo, organizagdo de servigos e coordenagéo de

atividades (medidas software).

A insercdo do teletrabalho enquanto medida de gerenciamento da mobilidade
decorreu das aplicagbes utilizadas pelo modelo de planejamento de transporte,
conhecido como “Gerenciamento da Demanda de Transporte” - Transportation
Demand Management — TDM, que surgiu nos Estados Unidos da América durante a
década de 1970, em resposta a crise de petréleo, tendo como objetivo reduzir as

viagens realizadas por veiculos particulares em horarios de pico.

O referencial teorico levantado permitiu a identificacdo e sistematizacédo dos
potenciais efeitos decorrentes da implementagéo do teletrabalho sobre a mobilidade
e 0 espago urbano, os quais incidem, respectivamente, sobre o padrdo de
mobilidade (numero de viagens, tempo gasto, distancia percorrida e modo utilizado)
e em processos de descentralizagdo urbana, sendo apontada também a
possibilidade de repercutir sobre .uma melhor eficiéncia do uso do solo mediante a
reducdo da especulagdo imobilidria em areas centrais e redugdo do consumo do

espacgo por automoveis.

Adicionalmente, foi possivel constatar uma variedade de tipologias relacionadas ao
teletrabalho, as quais podem ser definidas em fungéo do seu local de execucgao,
como: o home office, telecentros, teletrabalho mével e etc. A partir disto, foi possivel
verificar que, a depender da tipologia de teletrabalho adotada, sdo engendrados
efeitos diferentes sobre a mobilidade e o espago urbano. Desta forma, as tipologias
do home office e telecentro foram comparadas em termos de a) grau de dispersao;
b) tempo gasto; c) distancia percorrida; d) nimero de viagens; €) modo utilizado; f)
sentido das viagens; e g) custos.

A partir da identificagdo dos potenciais impactos do teletrabalho sobre a mobilidade
e 0 espaco urbano elaborou-se um modelo conceitual, que permitiu sistematizar e
articular tais impactos correlacionando-os ao principio da sustentabilidade. Este

modelo conceitual subsidiou a elaboragdo da pesquisa com teletrabalhadores e com
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especialistas, através das quais foi possivel realizar uma avaliagdo acerca destes

potenciais impactos elencados.

O cruzamento das informacdes obtidas através da andlise realizada por meio das
duas técnicas empregadas neste trabalho (aplicagdo de questionarios com
teletrabalhadores e do diagrama matricial com especialistas) permitiu constatar que
0s aspectos que apresentaram maior relacdo com a adogao do teletrabalho nas
duas frentes de investigagédo residem nas variaveis do padrao de mobilidade, com
destaque para redugdo do numero de viagens e do tempo gasto. Deste modo, a
analise de tais resultados aliados a uma série de estudos utilizados como referéncia
na presente pesquisa indicou assim para o potencial desta medida enquanto

estratégia para ser utilizada no gerenciamento da mobilidade.

N&o obstante, assinala-se que apesar da pesquisa com teletrabalhadores necessitar
de maior volume de entrevistados para permitir-a inferéncia de resultados
conclusivos, o0s resultados obtidos permitiram indicar que, dentre os
teletrabalhadores pesquisados, nao haveria,uma ampliagdo do numero total de

viagens em fung&o da quebra do encadeamento com as viagens de trabalho.

Apesar dos especialistas sinalizarem também para um possivel relacionamento com
alteragdo do modo de viagem em favor do uso do transporte ndo motorizado e o
transporte publico, a avaliagdo feita com teletrabalhadores indicou que a alteracédo
do modo de transporte com o qual efetuam suas viagens foi pouco significativa,
sobretudo em relacdo ao transporte publico. Neste contexto, sinalizou-se para a
existéncia de uma possivel vinculagdo com a “cultura do automovel” e com o baixo
nivel de servico que o transporte coletivo apresenta. Derivado desta interpretagéo
pode-se inferir ainda que a simples alteragdo da jornada de trabalho n&o seria
suficiente para promover uma alteracdo significativa do modo de viagem,
requerendo, portanto, a adogédo de medidas que atuem no sentido de promover a
melhoria do transporte publico e incentivo ao seu uso, assim como de restricdo ao
uso de automodveis. Neste ambito, destaca-se a primazia relativa a melhoria do
transporte coletivo nas cidades brasileiras, sendo este aspecto inclusive requisito
para o enfrentamento da cultura do automoével, que constantemente recebe incentivo

advindo da politica econdmica brasileira.
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Em relagdo a influéncia do teletrabalho sobre o processo de descentralizagdo
constatou-se, por meio da avaliagdo realizada com os especialistas, a indicagdo de
um relacionamento significativo que se manifestaria nas trés escalas elencadas
(intraurbana, metropolitana e em dire¢cdo as areas rurais), com destaque para as
areas metropolitanas, tanto dos locais de residéncia como das atividades. A opinido
do grupo de teletrabalhadores entrevistados corrobora com a indicagéo do potencial
do teletrabalho no que tange a alteragéo dos locais de residéncia, na medida em que
a maior parte dos entrevistados sinalizou que o teletrabalho lhes motiva residir em

areas mais afastadas e que oferegam vantagens.

Neste aspecto, Mattos (2005) assinala estar em curso nas cidades latinoamericanas
um processo metropolitano de dispersédo urbana, que esta sendo motivado por trés
fatores: as politicas de liberalizagdo econémica e de desregulagdo do espago
urbano; o crescimento da taxa de motorizacéo e; a difusdo das NTIC. Afirma assim
que tais fatores incidem sobre as estratégias delocalizagdo tanto das familias, como
das empresas produtivas e das empresas imobiliarias. A soma destes fatores
propicia, portanto, condi¢des para viabilizar o que o referido autor designa de
metropolizacdo expandida, que se constitui em um modelo de ocupacao territorial
analogo ao processo de suburbanizagdo norte-americano. Neste contexto, chega a

citar a convergéncia entre‘casa e trabalho como consequéncia desta dinamica.

Pelo exposto, baseado tanto na opinido dos especialistas, como dos
teletrabalhadores, assim como por meio das contribuigdes de outros estudos, pode-
se inferir que a intensificacdo do teletrabalho pode contribuir neste processo de
descentralizagéo urbana. Apesar disto, faz-se necessario ressalvar que com base no
que outros estudos indicaram, a dindmica atual tem revelado um fortalecimento das
regides metropolitanas, evidenciando certa limitacdo ao carater descentralizador,

sobretudo, no que se refere as areas rurais.

No que tange a relagéo entre o teletrabalho e a melhoria da eficiéncia do uso do solo
foram avaliados dois aspectos: a redugdo da especulagdo imobiliaria em areas
centrais e de consumo do espago por automoéveis. A pesquisa identificou que o
menor grau de relacionamento sinalizado foi conferido ao aspecto vinculado a

reducéo da especulagao imobiliaria em areas centrais. Neste quesito, destaca-se a
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complexidade abarcada nesta questdo, cujo enfrentamento esta diretamente

relacionado com o interesse e capacidade do estado em regular o espago urbano.

Os especialistas atribuiram um grau significativo de relacionamento entre o
teletrabalho e a redugdo do consumo do espago por automoveis, sobretudo para o
home office, na medida em que evitaria seu uso nas ruas durante os horarios de
pico. Neste aspecto, ressalva-se que o consumo do espacgo publico por automéveis
€ notorio nas grandes cidades brasileiras, que enfrentam, sobretudo nas horas de
pico, longas filas de congestionamento. Assim, apesar do transporte coletivo ser o
responsavel pela condugéo da maior parte da populagdo, ocupa a menor parcela do

espagco de circulagao, penalizando os usuarios do transporte publico.

De forma geral, os especialistas consideraram que os efeitos advindos da adogéo do
teletrabalho provocariam repercussdes positivas para: a mobilidade e o espago
urbano. O Unico aspecto em que houve uma avaliagcdo considerada como negativa
refere-se a questdo da descentralizagdo em diregdo as areas rurais, tendo em vista
que poderia provocar uma dispersao excessiva e, por conseguinte o imperativo de
expandir de modo desnecessario as- redes e infraestruturas assim como a
necessidade de arcar com seus efeitos decorrentes, tais como: os 6nus derivados
da implantagdo de uma infraestrutura subutilizada, e at¢é mesmo com o

favorecimento da especulagéo imobiliaria.

Diante do exposto ao longo do estudo, aponta-se para a viabilidade do uso do
teletrabalho no ambito do gerenciamento da mobilidade, dado que a pesquisa
qualitativa aplicada junto a especialistas ratificou o levantado através do referencial
tedrico, indicando sua eficiéncia para redugdo das viagens com motivo de trabalho e
até mesmo para reduzir o nimero de viagens diarias, tornando as viagens feitas
mais racionais, na medida em que permite o planejamento das mesmas em horarios
de menor congestionamento. Aponta-se assim, que o uso do teletrabalho é uma
medida com potencial para corroborar no gerenciamento da mobilidade e melhoria
do sistema de transporte, devendo, no entanto, ser aliado (complementar) a outras
medidas, sobretudo as relativas a melhoria do transporte coletivo e do transporte

nao motorizado.



142

Em face dos resultados obtidos, sinaliza-se que o teletrabalho ja vem provocando
alteragdes sobre os padrdes de mobilidade das pessoas que exercem esta
modalidade de trabalho. No entanto, a intensidade dos seus efeitos sobre o espago
urbano, como visto, dependem da proporgao de trabalhadores que estejam inseridos
neste esquema. Deste modo, como a maior parte da forga de trabalho enquadra-se
nos moldes tradicionais, em que é preciso deslocar-se fisicamente e diariamente de
casa ao trabalho, os efeitos do teletrabalho se fazem sentir atualmente de forma
mais significativa para o proéprio teletrabalhador que para a mobilidade e espago

urbano.

Cabe assinalar que, na medida em que a técnica qualitativa empregada com
especialistas (diagrama matricial) serve de guia para obter indicagées acerca do
relacionamento entre as variaveis correlacionadas, e que a pesquisa realizada com
teletrabalhadores obteve representatividade restrita, faz-se necessario a realizagéo
de pesquisas com maior numero de teletrabalhadores para obter resultados
conclusivos acerca do impacto real do teletrabalho sobre o padrédo de mobilidade e

sobre o0 espago urbano.

Apesar disto, salienta-se a contribuigcdo desta pesquisa para a investigagcéo do tema
proposto, fornecendo além do desenvolvimento conceitual, indicagdes acerca destes
impactos, bem como a proposicdo de uma metodologia para aferir com os
teletrabalhadores qual o impacto do teletrabalho sobre seu padrédo de mobilidade e
sobre suas respectivas estratégias de localizagao residencial. Nao obstante, foram
feitas consideragdes e contrapontos em relagédo aos resultados obtidos por meio das
referidas técnicas, através das contribuicbes fornecidas pelas outras pesquisas e
estudos utilizados no trabalho, tais quais: Mattos (2005); Ferronatto, (2002),
Arcoverde, (2012) dentre outros, os quais sinalizaram para processos que vém

ocorrendo, embasando a validade da andlise.

Pelo exposto, a partir da analise feita no presente trabalho buscou-se contribuir
especificamente para a avaliagdo do teletrabalho enquanto estratégia de
gerenciamento da mobilidade e em sentido amplo corroborar para a compreenséo
acerca dos efeitos que as NTIC tém engendrado sobre a mobilidade e o espago

urbano, cuja tematica mostra-se ainda pouco explorada. Assinala-se assim, para a
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necessidade de que seja escopo de outros estudos aprofundarem a tematica
proposta, contribuindo assim para compreender as transformagdes em curso na
sociedade e especificamente o processo de reestruturacdo espacial derivado da
insergdo de novas redes técnicas, colaborando assim para fornecer subsidios para a

gestao e o planejamento urbano e de transportes.
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APENDICE A — Questionario usado na coleta de dados com teletrabalhadores

QUESTIONARIOS PARA OS TELETRABALHADORES

Nome: cidade:

Sexo:F( ) M( ) Idade:

Tempo como teletrabalhador:

Modalidade de Teletrabalho: Em Casa ( ) Em telecentrais ( ) Outro ( )
Em tempo integral ( ) Em tempo Parcial ( )

Marques (X) na(s) alternativa(s) que vocé considera verdadeiras:

1. Em relacdo aos deslocamentos vocé considera, que O teletrabalho lhe
permitiu:

1.1 Quanto ao numero de viagens

d) Reduzir o nuimero de viagens com motivo de trabalho, proporcionando menos
estresse relacionado com os congestionamentos. ()

e) Reduzir o numero de viagens diarias (por, motivo de trabalho e demais motivos),
permitindo que vocé realize suas viagens de forma mais racional: em hordrios de
menor congestionamentos e etc.( )

f) Aumentar o numero de viagens feitas diariamente, na medida em que realizo mais
viagens para cumprir afazeres que antes cumpria de forma associada as viagens de
trabalho ( )

1.2 Quanto ao modo utilizado

a) _Utilizar mais o transporte publico, tendo em vista a possibilidade de usa-lo em
horédrios em que o mesmo apresenta maior qualidade: mais rapido, menor lotagdo,
mais confortavel e etc. ( )

b) Fazer mais viagens a pé, para resolver tarefas que podem ser realizadas préximas a
minha residéncia ( )

c) N3o alterou 0 modo como realizo minhas viagens ( )

1.3 Quanto a escolha da localizacdo residencial

d) Motiva residir mais proximo ao trabalho ( )

e) Motiva residir em locais ou até mesmo municipios vizinhos mais afastados da
empresa que oferegam vantagens em termos de qualidade de vida, como: menos
engarrafamentos, menor custo com habitacdo e etc. ( )

f) N&o produz qualguer motivacdo em relagdo a escolha do local residencial
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2. Atribua aos aspectos apontados abaixo, que representam vantagens obtidas no
regime de teletrabalho, grau de importancia, colocando: (1) para muito importante;
(2) para importante; e (3) para pouco importante:

) maior proximidade com a familia

) Redugdo do tempo gasto com deslocamentos e congestionamentos
) possibilidade de melhor organizar seu tempo

) Redugdo de custos com alimentagdo, vestuario e deslocamento

) Maior concentragdo nas atividades desenvolvidas

) outros:
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