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RESUMO

Baseado na Gestdo de Demanda por Viagens (GDV), este artigo foca em iniciativas que
podem ser usadas por instituicdes na busca pela mobilidade sustentdvel. Por muito
tempo, os problemas de mobilidade urbana foram gerenciados através do aumento do
espago vidrio. Entretanto, percebeu-se que, mesmo quando os investimentos em infra-
estrutura sdo realizados em larga escala, seus beneficios ndo duram muito, visto que
expansdo do espago viario incentiva o transporte individual. A necessidade de uma es-
tratégia para aprimorar o uso das infraestruturas e potencializar opgdes de transporte
levou ao desenvolvimento da Gestdo da Demanda por Viagens (GDV). Essa estratégia
sera estudada neste artigo pela analise de duas instituigées: Universidade Federal de
Pernambuco (UFPE) e Centro de Estudos e Sistemas Avangados do Recife (C.E.S.A.R).
Para tal, é proposto o indice de Mobilidade Corporativa (IMOC), que mostra a adequa-
¢do das instituicbes as praticas de GDV. Os resultados indicam que o C.E.S.A.R.
(IMOC=0,52) é mais efetivo que a UFPE (IMOC=0,46).

ABSTRACT

Based on Travel Demand Management (TDM), this paper focus on initiatives that might
be used by institutions aiming sustainable mobility. For a long time, city’s urban mobility
issues were managed by increasing road space. However, it is noticed that even when
infrastructure’s investments take place in a large scale, its benefits do not last long, since
road space expansion tends to increase individual transportation. The need of a strategy
to improve infrastructure’s use and potentiate transport options brings to the develop-
ment of Travel Demand Management. This strategy will be studied in this paper thought
the analysis of two institutions: UFPE and C.E.S.A.R. To do so, is proposed the Corporate
Mobility Index (IMOC), that shows the institution’s adequacy to TDM practices. The re-
sults indicate that C.E.S.A.R. (IMOC=0.52) is more effective than UFPE (IMOC=0.46).

1. INTRODUCAO

Este artigo busca analisar o nivel de dificuldade de implantac¢do de iniciativas, baseadas em Ges-
tdo de Demanda por Viagens (GDV), por duas instituicdes que possuem natureza e funciona-
mento especificos. Além disso, visa entender as acdes demandadas para implantacdo de tais
medidas. O interesse pelo estudo parte do atual padrdao de mobilidade do Brasil e de varios pa-
ises da América Latina, focados nos modos individuais de transporte, que tem levado as cidades
a procurar estratégias para melhorar a mobilidade e o desenvolvimento urbano.
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Além dos problemas da mobilidade e do desenvolvimento urbano, ainda existem os custos
das horas em que as pessoas deixam de produzir por estarem nos congestionamentos das gran-
des cidades brasileiras, que segundo estudo do Instituto de Pesquisa Econdémica Aplicada
(IPEA), passaram de R$ 10,3 bilhdes para R$ 30,2 bilhges, entre 2002 e 2012 (Congiu, 2014).
Para exemplificar, destaca-se que, apenas os deslocamentos para o trabalho sdo responsaveis
por consumir, entre 55 e 85 minutos diariamente (Pereira e Schawanen, 2013).

Tais nimeros podem reforgar o envolvimento de empresas privadas na aplicacdo de GDV que,
no geral, € justificado por dois motivos fundamentais: 1) o aumento do tempo de viagem devido
aos congestionamentos urbanos, o que compromete a facilidade de acesso de seus membros
e/ou clientes as suas dependéncias, bem como a produtividade dos funcionarios em fung¢ao do
desgaste adquirido no transito; e 2) por responder as leis de responsabilidade social e de pro-
tecdo ao meio ambiente, o que beneficia a imagem de sua marca no mercado.

Nesse contexto, pode-se destacar a estratégia denominada Gestdo de Demanda por Viagens
do inglés Transportation Demand Management (TDM), que é voltada - entre outros aspectos -
para desestimular o uso individual do automovel, através de mudancas comportamentais. Se-
gundo Meyer (1997), GDV é qualquer a¢do ou conjunto de acdes destinadas a influenciar o com-
portamento individual relativo a viagens de forma a oferecer novas alternativas de mobilidade
visando a reducdo de congestionamentos. Entdo, as medidas de GDV tendem a influenciar o
comportamento das partes interessadas. Para implantacdao dessas medidas, pode-se levar em
consideragdo diversos setores e, envolver, por exemplo, governos regionais e locais, empresas e
organizacdes comunitarias.

A utilizacdo de GDV esta intimamente conectada a locais cujas caracteristicas das atividades
desenvolvidas geram uma grande quantidade de deslocamentos, caso dos objetos de estudo. No
entanto, o grande desafio para aplicacdo de medidas GDV em tais locais, pode estar relacionado
com a simultaneidade temporal e espacial das atividades, principalmente das atividades traba-
lho e estudo (Castro e Balassiano, 2015). Tal coincidéncia determina picos de demanda por
transportes em certos horarios do dia (geralmente, das 06h30 as 09h e das 17h as 19h30), con-
gestionando as vias e sobrecarregando os transportes coletivos (Ferronatto, 2002).

Diante disso, o acompanhamento de um indice que sinalize a variagdo da adequac¢do de uma
instituicdo aos principios da GDV no decorrer dos anos, pode, entao, sinalizar aos tomadores de
decisao a efetividade e a adogdo de novas medidas de GDV. Essa sinalizacao busca colaborar
com a redistribuicdo da demanda, reduzindo o congestionamento do sistema viario e o carre-
gamento dos sistemas de transporte publico nos horarios de pico.

Dado o exposto, o presente artigo tem como objetivo calcular o Indice de Mobilidade Corpo-
rativa (IMOC) em dois PGVs (uma empresa privada e uma autarquia publica) da Regido Metro-
politana do Recife (RMR), discorrendo sobre suas caracteristicas préprias, a partir de indicado-
res que evidenciem a pratica dos principios da Gestdo da Demanda por Viagens. Para tal, serdo
estudadas as principais iniciativas apontadas na literatura da GDV que empresas publicas e pri-
vadas podem buscar, a fim de tornar as cidades mais sustentaveis, no ambito da mobilidade
urbana sustentavel. As duas institui¢cdes selecionadas para o estudo (Universidade Federal de
Pernambuco - UFPE e Centro de Estudos e Sistemas Avancados do Recife - C.E.S.A.R) estao loca-
lizados na cidade do Recife. Sobre a capital pernambucana, é importante destacar que

0 estudo Sistema Via Livre de BRT: Avalia¢do de resultados e recomendac¢des de melho-
rias, do ITDP Brasil, aponta que Recife teve um crescimento de 50% na taxa de motori-
zacdo do municipio e cerca de 70% na regido metropolitana entre os anos de 2004 e
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2014, segundo dados do DENATRAN. No mesmo periodo, dados da Pesquisa Nacional
por Amostra de Domicilios (PNAD) do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) demonstram que houve um aumento de 32% do tempo médio de deslocamento
na Regido Metropolitana do Recife, tendo passado de 31,4 minutos para 41 minutos. De
acordo com informacgdes do aplicativo Moovit20, em comparagdo com outras dez gran-
des regides metropolitanas do pais, a Regido Metropolitana do Recife apresentou o
maior tempo total didrio de viagem (96 minutos) e o maior percentual de usudrios que
gastam mais de duas horas em deslocamentos didrios (34%) nos deslocamentos feitos
no transporte publico, em 2016. Esse quadro é preocupante se considerarmos que Re-
cife é a quinta menor capital do Brasil em extensao territorial (ITDP, 2018).

Por atrairem uma grande quantidade de viagens, os objetos de estudo podem afetar as con-
digdes de seguranca de veiculos e pedestres e impactar no desenvolvimento socioeconémico e
na qualidade de vida da populacdo (Portugal, 2012; Kneib et al., 2009).

Este trabalho esta estruturado em seis se¢des. Apds esta introdugdo, a Se¢do 2 se dedica a
analisar a literatura no tocante a Gestdo de Demanda por Viagens e Mobilidade Corporativa. A
seguir, serao exibidas as medidas que podem ser adotadas por uma instituigdo na busca por
mobilidade urbana sustentavel. Posteriormente, a metodologia adotada para o calculo do Indice
de Mobilidade Corporativa é apresentada. Em seguida, os resultados sdo mostrados e analisa-
dos. Finalmente, a ultima secao tece as consideracgdes finais e traz recomendagdes para traba-
lhos futuros.

2. GESTAO DE DEMANDA POR VIAGENS E A MOBILIDADE CORPORATIVA

De maneira geral, os deslocamentos de pessoas e bens estdo aumentando de forma mais com-
plexa, o que torna os sistemas de transportes em uma variavel importante para a qualidade de
vida nas cidades. Durante certo tempo, os problemas de mobilidade urbana eram resolvidos
através de uma oferta maior do espacgo viario, com a construgao de novas infraestruturas - pon-
tes, alargamento das vias e viadutos. Entretanto, percebeu-se que mesmo quando sao realizados
investimentos em infraestrutura, os beneficios rapidamente desaparecem, uma vez que a am-
pliacdo do espaco viario se torna um estimulo a maior utilizacao do transporte individual (Bro-
addus et al,, 2009; FHWA, 2004; 2012).

A Gestdo de Demanda por Viagens é uma nova estratégia que surge para aprimorar o uso das
infraestruturas e potencializar as op¢Oes de transportes disponiveis. Segundo Canales e Leal
(2012, p. 71), o objetivo das politicas de GDV é:

Transformar as viagens realizadas em veiculo com um Gnico ocupante em viagens rea-
lizadas em veiculos com alta ocupacao, veiculos ndo motorizados, ou transferir viagens
em horario de pico para fora dos horarios de pico, ou ainda, simplesmente eliminar a
necessidade de deslocamento. Isso é alcangado, principalmente, através da provisao de
informagdo sobre um conjunto de alternativas de transporte existentes e do incentivo
para que as pessoas usem essas alternativas, enquanto se desencoraja essas mesmas
pessoas a utilizar o carro.

As medidas de GDV podem envolver os governos regionais (que planejam as estradas e os
sistemas de transito), governos locais (que constroem calgadas, ciclovias e estacionamento pu-
blico), empresas e organizacdes comunitarias que sdo responsaveis por promover comporta-
mentos saudaveis e ambientalmente responsaveis (Broaddus et al., 2009). E nesse contexto que

se insere o conceito de GDV e as medidas da mobilidade corporativa.

O conceito de mobilidade corporativa pode ser entendido como um conjunto de medidas,
tomadas pelas empresas, com o objetivo de estimular a mudang¢a de habitos de deslocamento
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dos funcionarios, a partir de incentivos e informacdes para o uso de transportes mais sustenta-
veis (Embarq Brasil, 2015). Assim, a GDV para empresas incentiva a mobilidade urbana mais
eficiente através da racionalizacdao do uso do automével.

De acordo com dados da Organizac¢do das Na¢des Unidas (ONU), até 2050, a populagdo mun-
dial ultrapassara os nove bilhdes e 75% das pessoas viverdo em areas urbanas. Como conse-
quéncia, o numero de automoveis nas grandes cidades deve dobrar nos préximos trinta anos
(Spitzcovsky, 2013). Diante dessa situagdo, as estratégias para mitigar os problemas de mobili-
dade urbana nas cidades devem partir ndo sé do setor publico, mas o privado também pode
adotar medidas nesse sentido (Petzhold e Lindau, 2015). A mobilidade deve fazer parte das
politicas de responsabilidade corporativa, uma vez que as empresas apresentam importancia
na dinamica dos deslocamentos (Rosa et al., 2005).

Visando auxiliar as empresas na ado¢do de medidas de mobilidade urbana mais sustentavel,
foi desenvolvida uma metodologia para elaboracao de um Plano de Mobilidade Corporativa. O
Plano de Mobilidade Corporativa segue a mesma linha dos planos de mobilidade urbana sus-
tentavel e engloba sete etapas: preparacao; definicdo do escopo; comunicagao; diagndstico; ela-
boragdo; implementacdo e promocdo; e monitoramento e revisao (Petzhold e Lindau, 2017; Mo-
bilize Brasil e Ey, 2016).

Nesse sentido, Castro e Balassiano (2015) apontam que as organiza¢des podem auxiliar os
gestores publicos na obtencdo de dados sobre o padrdo de viagem dos funcionarios, obtidos
geralmente através de pesquisas de alto custo e complexidade, como as do tipo Origem-Destino.
Assim, essas pesquisas podem ser realizadas com maior periodicidade e menor custo para o
poder publico por meio de a¢des estratégicas de incentivo para que as empresas desenvolvam
seus planos de mobilidade corporativa.

3. MEDIDAS DE MOBILIDADE CORPORATIVA

O gerenciamento da mobilidade, no ambito do trabalho, pode se dar através de flexibilizacao
dos horarios, compressdo da semana de trabalho, deslocamentos em horarios diferenciados,
teletrabalho e incentivo de mudangas de alternativas de deslocamento, como compartilha-
mento de carros, uso de bicicletas e transporte publico (Silva, 2013). Os arranjos alternativos
de trabalho e incentivos para usar modos alternativos de transporte serao as medidas analisa-
das nesse trabalho.

3.1. Arranjos alternativos de trabalho

Os arranjos alternativos de trabalho sao formas indutivas de gerenciamento da demanda por
viagens, uma vez que incentivam o usuario a utilizar, de forma mais racional, as facilidades de
transportes disponiveis (Balassiano, 1998). Turnos escalonados, horario de trabalho flexivel,
semana de trabalho comprimida e o teletrabalho sdo redutores dos picos de demanda por trans-
portes.

O sistema de turnos escalonados supde uma faixa de horario, na qual todos os trabalhadores
estejam presentes no local de trabalho, bem como uma faixa de horario de entrada e saida de
grupos de trabalhadores (Ferronatto, 2002; Anderson e Ungemah, 1999). Assim, os desloca-
mentos sdo escalonados para reduzir o nimero de empregados que chegam e saem do local de
trabalho ao mesmo tempo. E importante destacar que o nimero de horas a trabalhar perma-
nece fixo, por exemplo, os horarios podem ser 08 as 16h, 08h30 as 16h30, 09h as 17h. Dessa
forma, todos trabalham durante oito horas por dia.
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Segundo a Federal Transit Administration dos EUA (FTA, 1992), esquemas de horario escalo-
nado sao aplicaveis a empresas cujo os trabalhadores tém alto grau de independéncia na exe-
cucdo de suas tarefas, caso contrario, a produtividade fica comprometida com a auséncia de
alguns funcionarios. Nem todos os trabalhadores querem usar horario de trabalho escalonado
devido a preferéncia pessoal ou a necessidade de combinar horarios com outros membros da
familia. Além disso, pode ter, em alguns casos, efeitos negativos, aumentando o niimero de via-
gens ao invés de diminuir. E o caso, por exemplo, do encadeamento de varios destinos em uma
s6 viagem, que pode ser prejudicado devido a alteragdo for¢ada de horario de um dos membros
da familia.

Ja a ideia do horario flexivel é basicamente a mesma do sistema de turnos escalonados. A
diferenca é que o funcionario tem mais controle sobre suas programacdées, dado que o desloca-
mento do funcionario depende unicamente da escolha individual, realizada diariamente (VTPI,
2014). Sob o regime de hordrio flexivel é provavel que os empregados sejam mais produtivos,
dado que eles estabelecem seus horarios, conforme seu proprio ritmo.

Outra iniciativa é a semana de trabalho comprimida. Isto significa que os funcionarios tém o
mesmo numero de horas semanais, mas com dias mais longos, tais como, quatro dias de dez
horas por semana (40 horas semanais). Esse sistema reduz o namero total de viagens a trabalho
e altera o horario das viagens devido ao alongamento da jornada de trabalho (FTA, 1992; An-
derson e Ungemah, 1999; Canada, 2010). Todavia, os dias de folga podem incentivar a realizagdo
de viagens de lazer.

Entre as alternativas que podem ser adotadas por empresas na gestdao de mobilidade dos
empregados, o teletrabalho é uma opc¢ao que vem se disseminando, por permitir o desenvolvi-
mento de atividades distante de um escritério e/ou centro de produgao (Silva, 2013). O teletra-
balho pode ser conceituado como um programa de troca de viagens fisicas pelo uso das teleco-
municagoes - telefone, internet, fax etc. A melhoria da qualidade do servico de telecomunica-
¢oes, principalmente da internet de alta velocidade, levou a um aumento na viabilidade do tele-
trabalho (VTPI, 2014). Assim, apostar em equipamentos de telecomunica¢do que permitam que
os funcionarios possam realizar reunides, sem precisar deixar o espago fisico da empresa é uma
boa maneira de reduzir os deslocamentos corporativos e os custos, uma vez que ha economia
em viagens (Spitzcovsky, 2013).

Por fim, o home-office, outra pratica comum em algumas empresas, permite que se trabalhe
em casa, durante alguns dias na semana ou no més, desde que seja previamente acordado com
a organizacdo (Anderson e Ungemah, 1999; New Zealand, 2011). Essa pratica evita que os fun-
cionarios contribuam com os indices de congestionamento das cidades. E importante destacar
que as empresas devem oferecer condi¢oes para que os empregados consigam trabalhar em
casa.

3.2. Incentivos para usar modos alternativos de transporte

As empresas também podem contar com incentivos para a racionaliza¢do do uso do automovel
e aumento do uso de modos ndo motorizados. Existem diversas estratégias que podem ser uti-
lizadas pelos programas de mobilidade corporativa. Dentre elas, podem-se destacar:

* Incentivos financeiros aos trabalhadores: dinheiro em troca da vaga do estacionamento
e passagens de transporte coletivo (Schmitt, 2006; Canada, 2010);
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Gerenciamento e cobranca de estacionamento: envolve a adogdo de varias estratégias
para otimizacdo do uso das vagas de estacionamento. Podem haver também prioridade
para veiculos de alta ocupacgdo. A cobranga de estacionamento dos funcionarios aliada
com melhores op¢des de viagens e outras estratégias de GDV pode reduzir as viagens de
automdvel ao trabalho (Litman, 2004);

Disponibilizacdo de veiculos pela empresa para uso dos funciondrios a trabalho: busca
eliminar um dos motivos para ir de automovel para o trabalho. Vale salientar que o vei-

culo ndo precisa ser da empresa, o importante é que esteja disponivel para os funciona-
rios, como o convénio com taxi, por exemplo (Le Vine et al,, 2014);

Caronas: a empresa pode coordenar um programa de caronas que coloque em contato
pessoas com rotas e horarios compativeis. Pode-se contar ainda com o car sharing, que
é um modelo de aluguel de veiculos especifico para uso rapido e serve como medida de
suporte ao funcionario que ndo usa carro e necessita se deslocar com facilidade durante
o horario de trabalho. A garantia de volta para casa, por sua vez, é uma carona gratuita
para os trabalhadores, que utilizam modos de transporte sustentaveis, retornarem as
respectivas residéncias em situacdes de emergéncia ou de trabalho até mais tarde. As
empresas arcam com os custos da volta dos trabalhadores as suas moradias nestas situ-
acoes (VTPI, 2014; Canada, 2010); e

Incentivos as viagens a pé e bicicleta: a partir da provisao de estacionamento para bici-
cletas e vestiarios.

E importante destacar que a difusio do programa aos colaboradores das empresas, por outro
lado, é fundamental. Assim, de acordo com a Embarq Brasil (2015), para que essas medidas de
gestao de demanda por viagens tenham sucesso é preciso que os funcionarios e empresas co-
nhecam as vantagens de sua ado¢do. A Tabela 1 apresenta uma classificagdo dos temas e subte-
mas abordados.

Tabela 1 - Sintese da categorizacdo das medidas de mobilidade corporativa

TEMAS SUBTEMAS

Turnos escalonados
Horario de trabalho flexivel
Semana de trabalho comprimida
Teletrabalho

Arranjos alternativos de trabalho

Incentivos financeiros aos trabalhadores
Gerenciamento e cobranga de estacionamento
Incentivos para usar modos alternativos de trabalho Disponibilidade de veiculos pela empresa a trabalho

Caronas
Incentivos as viagens a pé e bicicleta

4. METODOLOGIA

Para formular o Indice de Mobilidade Corporativa, foram realizadas as seguintes etapas:

1.

2.

Categorizar de forma objetiva a presenca ou auséncia de medidas (subtemas) adotadas
pelas empresas estudadas com um “sim” ou “ndo”, respectivamente;

A cada subtema correspondera uma resposta qualitativa a ser transformada em valor
numérico - se a empresa adotar a medida de mobilidade corporativa o valor assumido
sera um (1), caso contrario sera zero (0);
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3. Os pesos dos temas e subtemas entre si foram definidos a partir da técnica denominada
Processo Hierdrquico Analitico (Analytic Hierarchy Process - AHP), proposto por Saaty
(1977), que é um dos métodos de Apoio Multicritério a Decisdao (AMD). Essa técnica é
baseada em comparagdes par a par e visa fornecer um ranqueamento entre a distribui-
cdo dos pesos dos temas e subtemas. Para os calculos foi usado o Microsoft Excel, com
todo o modelo matematico do AHP. A consisténcia das respostas também foi testada de
acordo com o proposto por Saaty (1977). O método foi aplicado a seis especialistas em
mobilidade urbana em junho de 2016. Esse grupo de entrevistados é composto por en-
genheiros civis e arquitetos, com atuacao nas esferas publica e privada (professores de
institui¢cdes publicas, servidores de 6rgados publicos de transportes e consultores) e to-
dos possuem mestrado e/ou doutorado na area de transportes;

a. Os entrevistados responderam trés tipos de perguntas a partir de comparag¢des
pareadas dos critérios e das alternativas e expressaram na Escala Verbal (1 - 9)
seu julgamento sobre a importancia da variavel escolhida com relagdo a variavel
preterida. Para responder a primeira pergunta - “Qual dos critérios apresentados
contribui de maneira mais importante para a pratica dos principios da Gestdo da
Demanda por Viagens?” - os especialistas escreveram na célula “Critério Esco-
lhido” da Tabela 2 o c6digo do critério avaliado com importancia equivalente ou
mais importante do que o outro.

Tabela 2 — Comparacgao dos critérios pelos especialistas

COMPARAGAO PAREADA CRITERIO ESCOLHIDO ESCALA VERBAL
C1: Arranjos alternativos de trabalho x C2: Incentivos para
usar modos alternativos de transportes

1| 2| 3| 4/ 5| 6|7 8|9

b. Posteriormente, os especialistas relacionaram o Critério 1 com as alternativas
para responderem a segunda pergunta: “Qual das alternativas apresentadas é
mais efetiva para atender aos principios da Gestdo da Demanda por Viagens, no
ambito dos arranjos alternativos de trabalho?” - os especialistas escreveram na
célula “Alternativa Escolhida” da Tabela 3 o cédigo da alternativa avaliada com
importancia equivalente ou mais importante do que a outra.

Tabela 3 — Comparagao das alternativas em relagdo ao critério C1

COMPARAGAO PAREADAS ALTERNATIVA ESCOLHIDA ESCALA VERBAL
Al: Turnos escalonados x A2: Horario Flexivel 1| 2(3|4|5|6|7| 89
Al: Turnos escalonados x A3: Semana comprimida 11 2{3|4|5|6|7]|8|9
A1l: Turnos escalonados x A4: Teletrabalho 1| 2(3|4|5|6|7|8|9
A2: Horario Flexivel x A3: Semana comprimida 12| 3|4|5|6|7|89
A2: Horadrio Flexivel x A4: Teletrabalho 11 2(3|4|5|6|7| 8|9
A3: Semana comprimida x A4: Teletrabalho 12| 3|4|5|6|7|89

c. Finalmente, os especialistas relacionaram o Critério 2 com as alternativas para
responderem a terceira pergunta: “Qual das alternativas apresentadas é mais efe-
tiva para atender aos principios da Gestdo da Demanda por Viagens, no ambito
dos incentivos para usar modos alternativos de transportes?” - os especialistas
escreveram na célula “Alternativa Escolhida” da Tabela 4 o cédigo da alternativa
avaliada com importancia equivalente ou mais importante do que a outra.
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Tabela 4 — Comparagao das alternativas em relagdo ao critério C2

COMPARAGAO DE PARES ALTERNATIVA ESCOLHIDA ESCALA VERBAL

Al: Incentivos financeiros x A2: Gerenciamento e cobranga do
estacionamento ’ 112] 3] 4] 5] 6] 7] 89
A1l: Incentivos financeiros x A3: Disponibilidade de veiculos 1| 2(3|4|5|6|7| 89
Al: Incentivos financeiros x A4: Caronas 1| 2|3|4|5|6|7|8|9
Al: Incentivos financeiros x A5: Incentivos (pé e bicicleta) 12| 3|4|5|6|7|89
A2: Gerenmamepto e.cgl?ranga do e§taC|onamento x A3: 1l 213l al sl 6! 7] 8l 9

Disponibilidade de veiculos
A2: Gerenciamento e cobranga do estacionamento x A4: Caronas 11 2(3|4|5|6|7|8|9
A2: Gerenciamento e _cobranlga dg festaaonamento x A5: 11 213l al sl 6| 7] 8l 9
Incentivos (pé e bicicleta)

A3: Disponibilidade de veiculos x A4: Caronas 11 2(3|4|5|6|7| 8|9
A3: Disponibilidade de veiculos x A5: Incentivos (pé e bicicleta) 1| 2(3|4|5|6|7| 8|9
A4: Caronas x A5: Incentivos (pé e bicicleta) 1| 23| 4|5|6|7| 89

4. Os dados foram combinados através da seguinte férmula:

n
1= ma ()
i=1

onde I: indicador por tema;
pi: peso do quesito i;
qi: quesito i; e
q: assume valor igual a um (1) ou zero (0).

Para cada um dos temas a combinag¢do dos indicadores resultou em valores entre zero (0) e
um (1). Posteriormente, os temas foram agregados por média aritmética ponderada e também
resultaram em valores entre zero (0) e um (1), que é o IMOC para cada Polo Gerador de Viagem
estudado.

Com grande representatividade na dinamica da mobilidade urbana, conforme abordado pela
secdo introdutoria, a metodologia foi aplicada a duas instituicées da RMR: a Universidade Fede-
ral de Pernambuco (UFPE) e o Centro de Estudos e Sistemas Avanc¢ados do Recife (C.E.S.A.R.). A
UFPE possui 27.685 alunos e conta com 7.237 funciondarios que se deslocam a instituicao utili-
zando, principalmente, transporte publico, com 58,60% das viagens e automdvel particular,
com 30,60% das viagens (Meira et al., 2014).

0 C.E.S.A.R, por outro lado, é um centro privado de inovagao, que cria produtos, servicos e
negocios com Tecnologias da Informag¢do e Comunicac¢do (TICs), possui cerca de 450 pessoas
trabalhando (C.E.S.A.R., 2016). Entretanto, diferentemente da UFPE é uma empresa reconhe-
cida por influenciar o uso de alternativas sustentaveis de mobilidade pelos seus colaboradores.
Assim, a préxima se¢do visa apresentar e analisar as particularidades das intui¢cdes relacio-
nando-as aos resultados da pesquisa.

5. RESULTADOS E ANALISES

Inicialmente, apresentam-se os pesos dados pelos entrevistados aos temas estudados, quais se-
jam: arranjos alternativos de trabalho e incentivos para usar modos alternativos de transportes
(62% e 38%, respectivamente). Raciocinio analogo foi realizado para determinar os pesos dos
subtemas. Todos os calculos foram feitos a partir do que é preconizado pelo método AHP e estdo
apresentados na Tabela 5. E importante destacar que a soma dos temas resulta em 100%, bem
como o somatdrio das colunas dos subtemas de cada tema também resulta em 100%.
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Tabela 5 — Peso dos temas e subtemas

TEMAS SUBTEMAS p (subtemas)
Arranjos alternativos de trabalho Turnos escalonados 17%
=7 Horario de trabalho flexivel 18%
Semana de trabalho comprimida 17%
P1=62% Teletrabalho 48%
. . Incentivos financeiros aos trabalhadores 25%
Incentivos para usar modos alternativos de . .
trabalho Gerenciamento e cobranga de estacionamento 12%
Disponibilidade de veiculos pela empresa a trabalho 16%
h="?
Caronas 35%
P2 =38% Incentivos as viagens a pé e bicicleta 12%

Na sequéncia, sdo expostas as andlises qualitativas dos quesitos a serem transformadas em
valor numérico de cada PGV (Tabelas 6 e 7). Tais dados foram obtidos através de funciondrios
de cada PGV objeto desse estudo. Posteriormente, aplicou-se a Equagdo 1 para calcular os indi-
cadores de cada tema (mostradas nas Equagdes 2, 3, 5 e 6). Por fim, calculou-se o IMOC das
instituicdes, a partir da média aritmética ponderada (Equacgdes 4 e 7).

Tabela 6 — Andlise qualitativa e quantitativa dos quesitos da UFPE

SUBTEMAS

q (UFPE)

Turnos escalonados
Horario de trabalho flexivel
Semana de trabalho comprimida
Teletrabalho

Incentivos financeiros aos trabalhadores
Gerenciamento e cobranga de estacionamento
Disponibilidade de veiculos pela empresa a trabalho

Caronas
Incentivos as viagens a pé e bicicle

ta

Sim

=2
an
o
PP P OOOOR R

I1=1x0,17 + 1x0,18 + 0x0,17 + 0x0,48 = 0,35
Iz=0x0,25 + 0x0,12 + 1x0,16 + 1x0,35 + 1x0,12 = 0,63
IMOCupe = 0,35x0,62 + 0,63x0,38 = 0,46

Tabela 7 — Andlise qualitativa e quantitativa dos quesitos do C.E.S.A.R.

SUBTEMAS q (C.E.S.A.R.)

Turnos escalonados Nao 0

Hordrio de trabalho flexivel Sim 1

Semana de trabalho comprimida Nao 0
Teletrabalho Sim 1

Incentivos financeiros aos trabalhadores Ndo 0
Gerenciamento e cobranga de estacionamento Nao 0
Disponibilidade de veiculos pela empresa a trabalho Sim 1
Caronas Nao 0

Incentivos as viagens a pé e bicicleta Sim 1

I = 0x0,17 + 1x0,18 + 0x0,17 + 1x0,48 = 0,66

Iz = 0x0,25 + 0x0,12 + 1x0,16 + 0x0,35 + 1x0,12 = 0,28

IMOCcEsar =0,66x0,62 + 0,28x0,38 = 0,52

Conforme a metodologia, os indices apresentaram valores entre zero e um, o IMOC da UFPE
foi 0,46; enquanto o do C.E.S.A.R. foi 0,52 (vale salientar que o objetivo ndo é que o somatorio
dos Indices de Mobilidade Corporativa resulte em 1). Mesmo atendendo a um maior niimero de

(2)
(3)
(4)

(5)
(6)
(7)
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subtemas, o indice da UFPE resultou em um menor valor devido a distribuicdo de pesos dada
pelos especialistas, fato que evidencia o quanto uma medida pode ser mais eficaz que outra na
busca pela mobilidade urbana sustentavel, de acordo com a opinido dos especialistas consulta-
dos na elaboracgao do indice.

A medida que atuou como fator determinante na definicio do IMOC dos dois objetos de es-
tudo foi o teletrabalho, cujo peso é 48%. A facilidade de sua implementagdo, no entanto nao é
comparavel diretamente nas duas institui¢cdes estudadas, devido as suas particularidades in-
trinsecas administrativas e funcionais. Se por um lado, o teletrabalho evidencia a versatilidade
do setor de inovacao, que é caracteristica de institui¢cdes voltadas a criacdo tecnolédgica, por ou-
tro, sua aplica¢do em instituicdes de ensino ainda € restrita.

No C.E.S.A.R,, os colaboradores tém a possibilidade de, caso julguem mais produtivo, solicitar,
junto ao coordenador, 0 home-office, reduzindo, dessa maneira, drasticamente seu numero de
viagens semanais. Essa flexibilidade, por outro lado, é menos comum em institui¢des de ensino
presencial, como a UFPE. Dessa maneira, a aplicagdo do teletrabalho com GDV é mais favoravel
em instituicdes particulares, cuja administracdo tem maior controle das atividades desempe-
nhadas, como o C.E.S.A.R.

Na UFPE, pode-se apontar como limita¢do para implantacao de medidas GDV o carater pre-
sencial e publico da instituicdo com entraves burocraticos, que diminuem a amplitude e efetivi-
dade das decisdes. Por outro lado, como entrave, o C.E.S.A.R. ndo tem espacgo proprio de estaci-
onamento capaz de sustentar o gerenciamento e cobranca pelo servigo.

As principais vantagens observadas nos objetos de estudo desta pesquisa na utilizacdo de
medidas GDV sdo o bem-estar das pessoas envolvidas no funcionamento das institui¢ées, que
podem ter o tempo gasto em locomog¢des reduzido, ou até eliminado. Sdo, no entanto, necessa-
rios mais estudos para comprovar ou mensurar a melhora da mobilidade causada pela aplicacao
das medidas GDV.

De acordo com a Tabela 8, percebe-se que ha duas outras divergéncias entre implantacao de
medidas nas duas instituicdes estudadas. Sdo elas: a adogdo de turnos escalonados e caronas,
ambos presentes na UFPE e ndo incentivadas pelo C.E.S.AR. Tais diferencas sugerem, mais uma
vez, que as caracteristicas inerentes as atividades realizadas nos PGVs sdao fundamentais na pos-
sibilidade da aplicagdo das medidas. No caso dos turnos escalonados, esta é uma caracteristica
dos diferentes horarios dos cursos oferecidos na UFPE, que ndo se fazem necessarios em em-
presas como o C.E.S.AR,, que se utilizam do teletrabalho. As caronas, por outro lado, poderiam
ser, facilmente, implantadas pela empresa.

As medidas relacionadas a taxas, como os incentivos financeiros aos trabalhadores e geren-
ciamento e cobranca de estacionamento nado estdo presentes em nenhuma das instituicdes, ape-
sar de terem sido apontadas como a segunda e terceira mais importantes no tema que busca
incentivar modos alternativos de transporte. Tal fato pode estar relacionado com barreiras cul-
turais, politicas ou legais em sua aplicac¢ao, visto que, por se tratar de uma instituicdo publica, a
universidade tem grandes limitacdes na destinacdo de verbas, em atencdo a legislacdo. Por ou-
tro lado, empresas como C.E.S.A.R. precisam ter politicas internas alinhadas com o planeja-
mento financeiro da empresa, caso optem por oferecer vantagens em dinheiro a seus colabora-
dores.

Por fim, tanto a UFPE quanto o C.E.S.A.R. convergem em possuir veiculos para viagens a tra-
balho e incentivos as viagens a pé e de bicicleta, fato que demonstra uma necessidade operaci-
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onal, no caso dos veiculos, e uma visdo voltada a mobilidade urbana sustentavel, quanto ao in-
centivo do transporte ativo. Por outro lado, nenhuma das institui¢des possui a semana de tra-
balho comprida, que pode limitar as atividades de institui¢cdes, podendo nao ser viavel em am-
bos os objetos estudados.

Tabela 8 — Resumo dos valores obtidos

TEMAS SUBTEMAS p (subtemas) UFPE CESAR
Arranjos alternativos de Turnos escalonados 17% Sim Nao
trabalho Horario de trabalho flexivel 18% Sim Sim
Semana de trabalho comprimida 17% Nao Nao
p =62% Teletrabalho 48% Nio Sim
Incentivos para usar Incentivos financeiros aos trabalhadores 25% Nao Nao
modos alternativos de Gerenciamento e cobranga de estacionamento 12% Nao Nao
trabalho Disponibilidade de veiculos pela empresa a trabalho 16% Sim Sim
Caronas 35% Sim Ndo
p=38% Incentivos s viagens a pé e bicicleta 12% Sim Sim
Iy 0,35 0,66
I, 0,63 0,28
IMOC 0,46 0,52

6. CONSIDERAGOES FINAIS

Em um cendrio de paises em desenvolvimento, cujas economias e politicas ptiblicas ndo contam,
ainda, com nivel consideravel de abrangéncia quanto a mobilidade urbana, medidas implanta-
das por pessoas juridicas podem ter efeitos positivos na sustentabilidade das viagens. Neste
sentido, a Gestdo de Demanda de Viagens pode ser apontada como alternativa de baixo custo
que beneficia tanto as empresas, quanto seus funcionarios e a sociedade como um todo.

A elaboracio do Indice de Mobilidade Corporativa, o IMOC, possibilitou analisar diferentes
graus que uma instituicdo pode ter de aderéncia aos principios da GDV, de acordo com suas
caracteristicas; dessa maneira, tal informacdo pode ser utilizada como ferramenta para os to-
madores de decisdo. Os resultados apontaram que o C.E.S.A.R., com IMOC 0,52, teve um indice
superior de GDV ao da UFPE, cujo IMOC foi de 0,46. Tendo em vista que a UFPE recebeu cinco
respostas “sim” e o C.E.S.A.R. apenas quatro aos subtemas, fica evidente que os pesos definidos
por este trabalho sdo fundamentais para a precisdo do indice. Pode-se apontar que grande parte
do distanciamento dos valores finais deve-se ao tema “arranjos alternativos de trabalho” que
conta com peso de 62% e, mais especificamente, ao subtema teletrabalho, cujo peso é 48%,
alavancando o valor do IMOC do C.E.S.A.R.

Os resultados desta pesquisa apontam que na aplicacdo de medidas de GDV, segundo a opi-
nido dos especialistas, as acdes que sdo mais propicias aos objetivos da mobilidade urbana sus-
tentavel sdo as inseridas na tematica de arranjos alternativos de trabalho, ou seja, que atuam na
atenuacdo da quantidade de viagens a trabalho; tal afirmag¢do pode ser verificada através do
peso dos indices (P1>P2). Pode-se, ainda, apontar como principais medidas a serem adotadas
por instituicdes que buscam o GDV as caronas e o teletrabalho, que obtiveram 35% e 48%, res-
pectivamente de aceitacdo pelos especialistas.

E mais propicia a aplicagio de medidas GDV em empresas privadas cujo trabalho desempe-
nhado pelos colaboradores ndo depende de total interacdo entre funcionarios no expediente.
Tal cenario facilita a adogao do teletrabalho, horario flexivel e turnos escalonados, principais
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caracteristicas apontadas por este estudo. Ja a empresa publica segue regras que nao sao defi-
nidas por ela, como por exemplo, funcionamento do servico, tipo de servico que oferta etc., o
que dificulta a adogao de tais iniciativas.

Neste artigo, percebeu-se que a grande variacdo de pesos aplicados aos temas e subtemas do
IMOC foi fundamental para a analise das empresas quanto a aplicagdo de GDV. Dessa maneira,
como proposta para desenvolvimento futuro desta pesquisa sugere-se a reavaliacao dos pesos
dos temas e subtemas através da aplicagdo do questionario a um universo maior de técnicos da
area de transportes. Isso gera significativo aumento da precisao do IMOC. Esta pesquisa pode
ser, ainda, desenvolvida aplicando-se o indice a um nimero mais significativo de instituicoes
com diferentes caracteristicas operacionais e gerenciais, o que permite uma analise mais abran-
gente dos dados. Por fim, sugerimos a elaboracao de um indice que evidencie a efetividade das
medidas adotadas por empresas com programas de gestdo de viagens, possibilitando, portanto,
a avaliagdao das medidas.
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