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RESUMO

As cidades, como um laboratdrio cotidiano de relacionamentos e producédo de renda
sdo, sobretudo nos tempos atuais, elemento decisivo para a construgdo de solucdes
capazes de equacionar os grandes desafios do Planeta.

Esses aglomerados de pessoas, produtos e atividades, configuram um enorme
complexo de inputs desafiadores as questdes da sustentabilidade.

Os modelos espaciais, apoiados em zoneamento de atividades e acessibilidade fisica,
predominantemente incentivadores da mobilidade com o uso intensivo de veiculos
automotores, produzem deseconomias sistémicas, impactam o meio ambiente, retardam,
segregam e deterioram a vida comunitaria nas cidades.

Neste processo de expansdo continua, principalmente as cidades das regides de
menor desenvolvimento econdmico, como Asia, Africa e América Latina/Caribe
consolidam a conformacéo de Megacidades, requerendo uma nova interpretacdo para 0s
modelos de mobilidade, capazes de restituir espacos publicos e possibilidades de
promocdo da vida comunitéria.

Nessa condi¢do, o dominio das tecnologias de comunicacdo e informacdo e 0 uso
cada vez mais frequente da internet pela populacdo jovem incrementam a mobilidade
virtual, proporcionam um ciclo de conectividade no espaco urbano e definem um novo
modo de viver nas cidades — “o ir e vir, sem sair do lugar”.

Este trabalho apresenta uma abordagem, baseada na teoria da localizagdo, no
principio da acessibilidade como formacédo de valor da terra urbana e nos conceitos da
microeconomia e teoria de consumidor, das potencialidades do uso da internet e da
realizacdo de deslocamentos virtuais, como elementos novos a serem considerados no
planejamento da mobilidade das megacidades.

E este novo desafio de como deslocar-se no meio urbano adensado que constitui a
principal questdo a ser solucionada no desenvolvimento das cidades do futuro. O que se
busca observar é a percepcdo das variacdes refletidas no valor do tempo e na renda
marginal dos usuarios do sistema urbano, assim como, os reflexos comportamentais
decorrentes desta percepgéo de utilidade produzida pelo uso e influéncia das tecnologias

digitais na realizacdo de deslocamentos.

Palavras chaves: mobilidade; cidades; tecnologias de comunicacéo; na teoria da
localizagdo; influéncia das tecnologias digitais.



ABSTRACT

Cities, as a daily relationship and income production laboratory, are nowadays a
decisive element for building solutions capable of addressing the challenges of the
planet.

Clusters of people, products and activities constitute a large complex of challenging
factors of sustainability issues.

However, spatial models, supported by zoning activities and physical accessibility —
predominantly mobility incentive-intensive vehicles—can produce systemic
diseconomies, impact the environment, as well as delay, segregate and degrade the
community life of cities.

In this continuous expansion process, the cities in less developed regions, such as Asia,
Africa, and Latin America / Caribbean, consolidate with the conformation of
Megacities, requiring a new interpretation for models of mobility, that are able to
restore public spaces and promote the possibilities of community life.

Under these conditions, in the field of information and communication technologies, it
can be observed an increasingly frequent use of the Internet by young populations. This
increase impact virtual mobility and connectivity by providing a new cycle in the urban
space. A new way of living is defined: “you go and come, without leaving your seat”.

This paper presents an approach based on location theory and the principle of
accessibility as a training value of urban landscapes and the concepts of
microeconomics and consumer theory. It also considers the potential use of the Internet
and the emergence of virtual displacement, as new elements to consider when planning
the mobility of megacities.

How to move in urban areas is a major issue that must be solved for the development of
cities of the future. Basically, it is pursued the perception of the changes reflected in the
value of time and marginal income users and behavioral consequences arising from this
perception of usefulness and influence produced by the use of digital technologies in the
realization of urban trips.

Keys words: mobility; cities; communication technologies; location theory; use of

digital technologies.
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1 Introducéo

As cidades, enquanto aglomerados de pessoas, produtos e atividades, constituem um
dos maiores desafios de sustentabilidade dos dias atuais. O desenvolvimento urbano
estd cada vez mais vinculado a geracdo de negocios e a promocao da chamada economia
da producdo limpa ou de servicos. No entanto, os modelos de planejamento espacial,
apoiados em zoneamento de atividades, aumentam a dependéncia de acessibilidade
fisica, incentivam a mobilidade baseada no uso de veiculos automotores e produzem
deseconomias sistémicas. O que acaba por impactar o meio ambiente, retardar, segregar

e deteriorar a vida nas cidades.

E predominante, nos planos diretores de desenvolvimento urbano, o tratamento da
alocacdo de atividades e a ocupacdo geografica em zonas urbanas que se conectam
através de redes viarias orientadas ao uso intensivo do automovel. Modelos de
acessibilidade que sdo estimuladores de uma matriz energética dependente do uso de
combustiveis fosseis (diesel, gasolina e gas). Cabe observar que as emissdes produzidas
pelos transportes, se comparadas a outros setores urbanos, ja atingem propor¢oes
preocupantes na contribui¢ao para o chamado “efeito estufa”. Em Sao Paulo, segundo o
Relatério Global para os Assentamentos Humanos — UN Habitat 2011, o setor contribui

com 60% da emissao total.

Essa realidade emergente, e com o ritmo de crescimento das aglomeragdes urbanas,
estimula pesquisadores, profissionais da engenharia de transporte e gestores publicos na

busca de solugdes para a mobilidade sustentavel. Considere-se ainda que, nesta
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dindmica do processo de urbanizagdo, a expansdo das areas urbanas é exponencialmente

maior do que o crescimento populacional.

Como deslocar-se no meio urbano adensado constitui-se na principal questdo a ser
solucionada no desenvolvimento das cidades do futuro. Esse cenario, embora néao
represente uma caracteristica global, preocupa, uma vez que 0 surgimento de
“megacidades” ¢é um processo que tende a ocorrer nas regides de menor
desenvolvimento. Asia, Africa e América Latina/Caribe sio os continentes que
experimentardo a consolidacdo desse fendmeno. Exatamente as regiGes do planeta em
que as condicdes de infraestrutura urbana sdo mais rarefeitas e o poder econdmico das

poupancas nacionais, mais restritivo aos investimentos em sistemas de transporte.

Nessa condi¢do, o dominio das tecnologias de comunicacdo e informagdo e 0 uso
cada vez mais frequente da internet pela populacdo jovem incrementam 0s
deslocamentos virtuais. Além de consolidar um novo ciclo de conectividade/mobilidade
no espaco urbano e promover um novo modo de viver nas cidades — “o ir e vir, sem sair

do lugar”.

Os modelos prognosticos de transporte, principalmente 0s modelos
comportamentais, devem entender e tratar a nova realidade, observando os incrementos
de mobilidade produzidos pela internet e aplicativos computacionais que orientam esta

nova capacidade de usar 0 espaco e a circulacdo nas Megacidades.
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1.1 Motivacéo para o Estudo.

A mobilidade urbana é um problema central na vida das pessoas. A necessidade de
realizar um conjunto de atividades de sobrevivéncia nos espacos urbanos, tais como
trabalhar, estudar, fazer compras, ou mesmo desfrutar os momentos de lazer, representa,
quase sempre, um deslocamento. H4 um estimulo permanente para que as pessoas saiam
de casa para realizar essas atividades, algumas de natureza cotidiana, as compulsorias, e

outras de natureza seletiva e ocasional, as discricionarias.

O planejamento de transportes, a acessibilidade e a logistica tornam-se, entdo,
questdes centrais no desenho, gerenciamento e atendimento das necessidades das
comunidades. Particularmente, na medida em que as aglomeracfes crescem e 0s
modelos incrementam o uso dos veiculos automotores, acabam estimulando o
surgimento de alternativas e uma nova sensibilidade dos usuarios do sistema urbano,
consolidando uma nova “Cultura da Mobilidade”. Esta promove novos formatos e
valores na apropriagdo do espaco urbano, estimula o uso de outros modais de transporte
e novos paradigmas de planejamento da mobilidade urbana e proporciona maior

sustentabilidade ambiental nas cidades.

Essa realidade que se altera de modo acelerado é o motivo que estimula a
abordagem teorica desta dissertagdo. A partir de trés aspectos que compdem a vida
contemporanea e que apresentam uma tendéncia marcante para os cenarios futuros: O
primeiro, e mais relevante, trata a questdo relativa a urbanizacdo e ao crescimento
populacional. Hoje, mais de 50% da populacdo do planeta vive nas cidades, produzindo
um processo desordenado de ocupacédo do territério urbano. O segundo diz respeito a

questdo dos modelos de acessibilidade, com o incremento de atrasos e
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congestionamentos, incapazes de dar suporte a vida nas grandes cidades, gerando
preocupacdes relacionadas ao meio ambiente, & economia urbana, a saude publica e a
sociabilidade. Por fim, o terceiro, que busca analisar os efeitos da virtualidade na
realizacdo de tarefas urbanas que anteriormente exigiam um deslocamento fisico e,

agora podem ser efetivadas pelo computador, do uso da internet.

S&o essas questdes que conformam o surgimento de uma nova mobilidade, na qual
0s modos nao motorizados e condi¢cdes de atendimento as necessidades séo realizados
fora do meio fisico, produzindo beneficios e renda aos usuarios da cidade. E a
perspectiva do uso do computador conectado a internet o elemento que impacta na
interpretacdo de modelos de geracdo e atracdo de viagens e constitui o motivo central

desta dissertagéo.

A perspectiva de producdo dos beneficios produzidos pela mobilidade virtual, além
de permitir uma melhor realocacdo dos tempos de viagens, reduz custos de transportes,
elimina movimentos poluidores e melhora as condicOes de vida dos usuérios do sistema

urbano.
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1.2 Formulacgéo da Situacao Problema

Como questdes fundamentais para a formulacao da situacdo problema, observam-se
trés elementos basicos que interagem na necessidade de deslocar-se nas cidades e estdo

na base da consolida¢do de uma “Cultura da Mobilidade”. S&o eles:

1) Os usuérios, sejam individuos ou grupos de pessoas que usam e usufruem
dos modos de circulagcdo das cidades, entendidos como tomadores de decisoes,
cujos valores, convencdes e praticas sdo determinantes na solucdo dos

problemas de mobilidade;

2) Os gestores estratégicos, planejadores do espaco urbano, construtores,
desenvolvedores de solucBes e formuladores de politicas publicas de transportes,
cuja acdo determina o conjunto de iniciativas que viabiliza a circulagcdo de

pessoas, bens e mercadorias.

3) A infraestrutura fisica e tecnoldgica, aplicada aos produtos e servicos que
formatam os sistemas de transportes e nos quais estdo assentadas as condicGes

de mobilidade das cidades.

Baseado nesse conjunto de elementos, que conformam o espago das cidades e 0s
modelos de acessibilidade nas aglomerag6es urbanas, o problema a ser equacionado é o
incremento das deseconomias produzidas pela expansdo desordenada, pelo surgimento
de “Megacidades”. Além da possibilidade de uma apropriacéo cada vez maior, por parte

dos “usudrios”, de mecanismos de virtualidade.
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1.3 Objetivos e Hipdteses de trabalho

E esse contexto de esgotamento dos modelos de acessibilidade e mobilidade urbana

que aborda a presente dissertacao.

A proposta € analisar os efeitos do uso de tecnologias de informacao e comunicacgéo
na melhoria das condigOes de vida dos moradores destes aglomerados urbanos. Néo
deixando de observar as possibilidades de reducdo dos tempos de viagens, seja pela
eliminacdo desses deslocamentos — deslocamentos virtuais, ou pela maximizacdo da
utilidade dos deslocamentos, otimizando os percursos ou a velocidade através de
aplicativos computacionais que informam os carregamentos do sistema viarios, ou

suprimem parte deste deslocamento no meio fisico — deslocamentos mistos.

O foco é compreender qual a influéncia que o uso dessas tecnologias exerce nas
matrizes de deslocamento e, a partir dos modelos comportamentais e das teorias
microeconémicas de escolha do consumidor, avaliar os beneficios e mecanismos de

escolha dos usuarios do sistema urbano.

O objetivo geral do estudo €, considerando-se as possibilidades de realizacdo de
deslocamentos virtuais, analisar estes beneficios, com base na teoria do consumidor,
obtidos pelos usuarios dos sistemas urbanos, refletidos no valor do tempo e na renda

marginal.

Para o desenvolvimento das hipdteses, considera-se a taxa de conectividade - nos
modos fisicos existentes, aeroviarios, ferroviarios ou rodoviarios de alto desempenho,
ou nos virtuais, com computadores, tablets ou telefonia mdvel celular - como

possibilidades na geracdo (ou eliminacdo) de viagens. Basicamente, 0 que Se quer
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observar é a influéncia das tecnologias de comunicacgéo e o uso da internet nos padroes

de mobilidade para deslocamentos com base domiciliar.

Objetivos especificos:

1) Avaliar a aplicagdio do conceito de “deslocamento virtual” e

“deslocamento misto” no planejamento de transportes.

2) Analisar a variacdo da renda marginal dos individuos que suprimem um

deslocamento fisico e realizam suas atividades através do uso da internet.

3) Propor uma abordagem para a formulagdo dos modelos de geracédo de
viagens, principalmente nas pesquisas de base domiciliar, uma vez que o fator
conectividade por domicilio deve ser considerado na proje¢do de carregamento

da rede viaria.

4) Estimular a analise da formacdo da renda urbana e da localizacdo de
atividades, na perspectiva dos modelos de transporte e desenvolvimento urbano,

com base em matrizes de “deslocamento virtual” e “deslocamentos mistos”.

Hipotese geral:

Os “deslocamentos Virtuais” otimizam o tempo do usuario, maximizando a utilidade
da fun¢ao “transporte”. Com base na teoria microeconémica da escolha do consumidor,
é possivel obter a minimizacdo dos custos e o incremento da renda marginal dos
individuos, uma vez que a supressdo do tempo consumido em deslocamentos pode
proporcionar uma realocacao dos tempos em atividades que melhoram sua condigéo de

vida. Assim, o motivo para a decisdo de viajar é atingido proporcionando uma nova
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alternativa em que serd superada a necessidade de realizar o deslocamento sobre uma

distancia geogréafica no espaco urbano.

Hipoteses Especificas:

1) O crescimento do numero de usuarios de equipamentos eletronicos
(notebooks, tablets, celulares, computadores, etc.) conectados a internet compde
o0 cenério futuro dos deslocamentos urbanos e exerce influéncia sobre a “Cultura

da Mobilidade”.

2) As tecnologias de informacdo estabelecem uma nova relagdo tempo-
espaco, sendo possivel realizar operaces sem considerar a distancia, eliminando

0 custo e o0 tempo gasto em transporte.

3) Com os “deslocamentos virtuais”, as relacfes entre individuos, territorio e
acessibilidade admitem novas estratégias de desenvolvimento, permitindo novos
formatos de localizagdo da populacdo urbana, principalmente nas aglomeragdes
urbanas, denominadas de “megacidades”. Promovendo a sustentabilidade
(mitigagéo de riscos — econdmicos, ambientais e sociais) e reduzindo o estresse

mais acentuados.

4) Nos modelos de geracdo de proximidades, os “deslocamentos mistos”
operam a relacdo espacial bésica. Assim, os individuos podem realizar
deslocamentos fisicos de acesso aos locais de conectividade, reduzindo
significativamente os carregamentos da rede vidria. Como exemplo, temos o
acesso a terminais on-line para realizacdo de movimentagc6es bancarias diversas,

definindo novas centralidades no espaco urbano.
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1.4 Premissas basicas e limitacdes

Hoje, atividades como movimentacdes bancarias, pagamento de titulos de cobranca,
pesquisa, lazer, servicos com possibilidade de agendamento, consultas e obtencdo de
resultados de exames médicos, entre outras, compdem um conjunto de préaticas sociais

que definem a “Cultura da Mobilidade”.

A decisdo de viajar parte da formacdo de valores e convencdes dos usuarios, bem
como do conjunto de alternativas ofertadas. Estas incluem: inovacdo, comunicacao,
tomada de decisdes, planejamento, design, construcdo do ambiente fisico e a
infraestrutura. InUmeras sdo as possibilidades relacionads ao uso de tecnologias, que
podem ser criadas ou adaptadas, num processo em que as geracGes crescem dominando

a comunicacao digital e promovendo uma nova “Cultura da Mobilidade”.

Como limitacdo ao alcance dos impactos produzidos por essa nova realidade, pode-
se identificar a portabilidade dessas solucdes. Isso porque sua aferi¢do torna-se dificil de
ser observada, sendo possivel apenas por mecanismos e modelos comportamentais que
até o momento ndo compdem um conjunto denso de analises para permitir uma melhor
compreensdo do fendbmeno. Apesar das limitagdes que esse novo modelo ainda
apresenta, estas servem também como estimulo para o desenvolvimento de novas

técnicas de planejamento de transportes.
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1.5 Estrutura do trabalho

A estrutura de abordagem do trabalho parte de observacdes sobre a teoria da
localizagdo, da acessibilidade na formacdo da renda da terra urbana e da consolidacéo
do processo de urbanizagcdo na geragdo de “Megacidades”. O capitulo 2 descreve os
principios de formacdo da renda urbana, distinguindo as etapas de evolucdo das
aglomerac6es urbanas, a partir dos efeitos sobre as cidades produzidos pela economia
mercantilista, pelo processo de industrializacdo e, mais recentemente, como o fenbmeno
da globalizacdo. O capitulo 3 trabalha o fenémeno das Megacidades, desafios e
tendéncias da mobilidade atual, a readequacdo dos espacos urbanos na producdo de
proximidades, o conceito e as dimensdes da “Cultura da Mobilidade”. O capitulo 4
aborda o uso da internet no Brasil, as caracteristicas e perfil dos usuarios e a posse de
telefone celular mével, segundo os dados da PNAD, analisando a evolucdo de dados
pesquisados nos anos de 2005, 2008, 2009 e 2011. O capitulo 5 apresenta os resultados
da pesquisa “The NetGeneration: Strategiclnvestigation” e analisa a insercdo da
“Geragao Internet” na piramide demografica americana. Na perspectiva da evolugéo da
expansdo global também sdo apresentados, no capitulo 6, os dados do relatorio Cisco
VNI e as projecdes de uso das tecnologias de informagdo e comunicacdo para o periodo
2013 — 2018. O capitulo 7 trata do planejamento da mobilidade, partindo da formulacéo
matematica dos modelos de mobilidade, da caracterizacdo da demanda por transportes,
da estruturacdo do modelo quatro etapas e da perspectiva de mobilidade virtual no
processo de conectividade urbana. O capitulo 8 analisa 0 comportamento do usuério, a
teoria do consumidor e o planejamento da mobilidade. O capitulo 9 trabalha os modelos
comportamentais aplicados ao planejamento de transportes, os impactos produzidos

pelos deslocamentos virtuais sobre o valor do tempo dos usuarios dos sistemas urbanos
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e a geracdo de viagens na “era digital”. O capitulo 10 relata um conjunto de conclusoes

e sugestdes para futuros trabalhos.

A figura 1 apresenta o ciclo de interagdes que possibilitam o entendimento geral
deste trabalho, partindo do fator demogréafico como base da expansdo espacial das
cidades e seus efeitos na vida das pessoas, permitindo compreender a evolugdo do

fendmeno que fundamenta a hipotese deste trabalho.

Expansdo
desordenada -
aumento das

Novo modo de
vida urbana - "ir-
e-vir sem sair do
lugar"”

Incremento dos motorizacdo -
Deslocamentos ices
Virtuais e de poluicao

portabilidade ruido

Crescente
dominio de
tecnologias de
informacio pelas
novas geracies

Figura 1 — Ciclo de expansédo das cidades, critérios de mobilidade e uso da internet nos deslocamentos urbanos. Fonte:
Elaborado pelo Autor
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2  Processo de formacgéo do capital no espaco urbano

A cidade como fendmeno de ocupacéo do solo e aglomeragdo dos humanos surge no
século XI, mas é nos séculos XII e XIII que o crescimento demografico e econémico
das cidades gera uma nova condi¢do de vida em sociedade. Com o surgimento de uma
nova mentalidade, a burguesia passa a ter maior projecédo cultural, politica e, sobretudo,

econdmica.

Embora rural, a Europa dos séculos XII e XIII experimentou o primeiro ciclo de
expansdo urbana, como consequéncia do esgotamento dos velhos centros de
convivéncia e seguranca. Momento em que a area urbana expandiu-se além das
fortificacbes e obrigou a formacdo de novos conjuntos de moradias em areas
desprotegidas. Os burgos cresceram na zona de arrabalde e terras vizinhas, onde os
moradores da cidade possuiam campos de cultivo, vinhedos e pomares. E nesse periodo
que surge a primeira grande contribuicdo a economia urbana, através da formulacao da
“Teoria do Estado Isolado”. Por esse principio, a renda economica da terra depende da
distancia do mercado consumidor ou de troca, ou seja, “as terras mais proximas do
centro urbano t€ém maior renda em relagdo as terras mais distantes”. O que delimita de
forma pioneira a correlagdo entre os custos de transporte e o pre¢o do solo urbano como

fatores determinantes e funcdes dependentes da distancia (VON THUNEN, 1826).

Com a evolugdo comercial da Europa, a economia monetaria substituiu a natural,
tendo o comércio como promotor de uma nova dindmica econémica, na qual o mercador
assume um papel de protagonismo na sociedade, com o surgimento do trabalho

assalariado e consolidagdo de uma burguesia urbana.
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Nesse contexto, de desenvolvimento comercial, com a utilizagdo mais intensa da
moeda e de novas técnicas de negocios (letras de cambio), a expansdo consolida-se,
produzindo o marco de referéncia do espago urbano como fator econémico

determinante na formacéo do capital nas cidades.

2.1 Teoria da localizacdo e a acessibilidade como formacao de valor econémico

no espaco urbano

Partindo das premissas da Teoria do Estado Isolado, os modelos econdmicos de
localizag&o intraurbana, conforme tratado por CARRION (1981), caracterizam-se pela
inexisténcia de uma teoria geral, podendo tratar-se como uma série de consideracdes e
abordagens especificas que visam a interpretar formas particulares para a distribuicéo
das atividades no espaco. Como interpretagdes relacionadas ao principio da
acessibilidade fisica aos centros consumidores das aglomeragdes urbanas, baseados num
valor da terra maior no centro do que na periferia menos urbanizada, 0s
microlocacionais e 0s macrolocacionais se distinguem basicamente pela agregacao no
processo de interpretacdo da localizacdo, levando em conta aspectos pertinentes a

relacdo entre valor da terra e concepcéo de espaco-suporte (estrutura de acesso).

No enfoque “macro”, essa questao € vista a partir da consideracao global do sistema
urbano. O que evidencia os mecanismos de localizacdo com base nas atividades
indutoras da acessibilidade. Sob o enfoque “micro”, a questdo é formulada a partir de
uma logica do comportamento e da decisdo de individuos usuérios do sistema urbano,
considerando a localizagdo como condi¢do de escolha econémica do consumidor

diretamente relacionada a otimizacdo dos deslocamentos. Nesse caso, a abordagem
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microlocacional oferece elementos analiticos que se aproximam dos conceitos
microecondémicos da teoria do consumidor e dos modelos comportamentais de
transportes. Sendo uma condi¢do da tomada de decisdo dos usuarios do sistema urbano,
os modelos “microlocacionais” assumem como seu pressuposto o desejo de maior
acessibilidade, traduzindo-se na preferéncia por localizagBes centrais da area urbana
como forma de minimizar as distancias nos deslocamentos. Essa condicdo de
acessibilidade méxima produz a elevacdo dos valores de renda da terra, uma vez que no
centro o seu valor é superior. Como o or¢camento € limitado, acaba reduzindo a
disponibilidade de aquisicdo de outros bens de satisfacdo e conforto. Assim, para
maximizar a satisfacdo, o consumidor “substitui” a acessibilidade por outros quesitos de
consumo, de forma a alcancar o seu nivel 6timo. Esse equilibrio ideal de cada
consumidor depende, em Ultima andlise, da escala individual de preferéncias — que sao
de caréater subjetivo - de sua renda e do preco dos bens. Baseado na concepgdo teorica
do Custo de Oportunidade, tendo como base as premissas de acessibilidade e valor de
renda da terra, HAIG (1927) desenvolveu o conceito de “custo de atrito”, no qual supde
a existéncia de uma complementaridade entre custos de transporte (acessibilidade) e
custo de moradia (localizagcdo). Em sua formulagéo, sustenta que o consumidor procura
minimizar o custo de atrito na escolha do local, de forma a obter a maxima utilidade no
“consumo de acessibilidade” e dos demais bens. RICHARDSON (1971) considera que,
embora a acessibilidade e o custo de transporte sejam importantes, existem fatores ndo
relacionados ao custo do atrito que compdem o grau de satisfacdo do consumidor.
Conclui admitindo a possibilidade de outras variaveis, como a qualidade do bairro, a
ambiéncia social e comunitaria, a paisagem geogréafica e a vizinhanca na escolha dos
locais de moradia, propondo a “Teoria do Comportamento”. Nesta, dadas as restricdes

orcamentarias (limite de renda), o consumidor maximiza a satisfacao, procurando obter
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um lugar que melhor preenche as suas preferéncias locacionais (aprazibilidade,

tipologia do bairro, habitabilidade, condigdes ambientais, etc.).

Para exemplificar as interpretagdes “macrolocacionais”, LOWRY (1964) propde
uma logica de distribuicdo da atividade “residencial” em funcdo da localizagdo das
oportunidades de emprego. Assim, sd0 minimizados 0s gastos com transporte. E a
decisdo do consumidor nédo fica relacionada a atributos pessoais, mas deslocada para
atributos da atividade como fator determinante da localizacdo, com o0 objetivo de

maximizar sua equacao de acessibilidade.

Por fim, e sob a Otica da problemética da localizacdo intra-urbana, a decisdo
econémica do consumidor acaba sendo um trade-off entre dois atributos fundamentais:
acessibilidade e valor da terra. Parece importante observar que a tomada de decisdo da
localizagdo de moradia relaciona-se, predominantemente, com modelos de
acessibilidade fisica entre as diversas necessidades de deslocamento dentro da cidade.
Embora aspectos subjetivos e comportamentais, como prazer, lazer, convivéncia,

seguranca, entre outros, também facam parte dessa decisao.

E possivel, no entanto, a interpretacio de modelos de acessibilidade baseados em
“deslocamentos virtuais”, os quais permitem uma abordagem para a localizagdo
intraurbana em que as variaveis de acessibilidade e distancia perdem énfase na producéo
de valor. Nesta condicdo, o coeficiente de atrito, que relaciona custo de transporte e
valor de renda da terra, assume um valor minimo com tendéncia a um valor nulo. Sendo
nula essa relacéo, os atributos de localizagdo passam a considerar predominantemente
aspectos comportamentais, tendo como consequéncia a realocacdo no espaco urbano e

uma melhor equacéo — transporte x moradia.
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A Figura 2 apresenta o ciclo de evolugdo do fendmeno, considerando a dimensdo
espacial das cidades e as relagcbes de conectividade e acessibilidade na producdo do
espaco urbano, basicamente territorialidade (deslocamentos fisicos) e virtualidade

(deslocamentos virtuais).

Figura 2 — Evolug&o urbana: dominio territorial - acessibilidade fisica — dominio dos fluxos — acessibilidade virtual.
Fonte — Elaborado pelo Autor

2.2 Modelos de acessibilidade e a mobilidade urbana

A acessibilidade constitui-se, como parte do planejamento urbano das cidades,
destinada a prover o conjunto de espagos e equipamentos que atendam o0s
deslocamentos diarios e niveis aceitaveis de circulacdo de pessoas, bens e mercadorias.
E que possam garantir um desenvolvimento sustentavel e harmonico entre as pessoas, 0
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meio ambiente e os mercados. Como uma organizacgdo de funcionalidades que atendem
a logistica de mercadorias, bens e servicos e, sobretudo, a mobilidade das pessoas,
insere-se no contexto do fendmeno urbano ganhando dimensdo na medida em que a
evolucdo demogréfica do planeta concentra-se cada vez mais nos centros urbanos, numa

progressao exponencial.

A andlise do relatério “Cities of Tomorrow” (TOSICS, 2011) propde o
desenvolvimento de uma mobilidade sustentavel, inclusiva e saudavel como um desafio
fundamental para o futuro das cidades. Mobilidade sustentavel inclui varias dimenses e
componentes do planejamento das cidades, como: sustentabilidade, eficiéncia energética
e sistemas de transporte publico acessivel, ambiente amigavel para modos de
transportes leves, tais como ciclovias, ciclo-faixas, passeios; rede de conectividades que
proporcione facil acesso para todos os bairros, através de caminhada, bicicleta,
transporte publico e pontos de centralidades de servicos locais; redes perimetrais
urbanas planejadas dentro de um contexto de desenvolvimento espacial e de uso e
ocupagéo territorial; e centrais de abastecimento de transporte integrados com as

atividades econdmicas, sociais e culturais, incluindo o lazer.

A infraestrutura de mobilidade deve ser desenvolvida com uma perspectiva de longo
prazo, na qual as oportunidades futuras e o desenvolvimento urbano, espacial e
tecnoldgico séo considerados. Seu objetivo é proporcionar uma insercdo cada vez maior
dos individuos nas estratégias de apropriacéo e fruicdo dos espacos publicos das cidades

e na realizagdo de um modo mais saudavel de vida urbana.

Para caracterizar os modelos de acessibilidade e mobilidade, define a cidade a partir
de duas premissas basicas. A primeira, observando as percep¢fes de um modo de vida

urbano e suas caracteristicas culturais ou sociais especificas; e a segunda, a partir dos
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locais funcionais de atividade e trocas econdmicas. Além dessas premissas constitutivas
do modo de vida e das funcionalidades do espago urbano, avanga na conceituacao,
definindo a “cidade de jure” como estrutura geopolitica definidora dos instrumentos de
gestdo administrativa e a “cidade de fato” como a que corresponde as realidades fisicas
ou socioeconbmicas que sdo abordadas através de uma definicdo morfolégica ou

funcional. (CALAFATI, 2010)

O objetivo analitico deste trabalho é o conceito de “cidade de fato”, que se articula
a partir de duas maneiras distintas e complementares: 1) como area morfoldgica urbana
(AMU), conformada pela continuidade do espa¢o construido com niveis de densidade
definido e, 2) como area funcional urbana (AFU) definida a partir de sua bacia de
emprego ¢ padrdes de mobilidade em termos de deslocamento pendular (“casa-
trabalho”). Nesta condicdo de sistemas urbanos ampliados, as regides metropolitanas,
sdo os aglomerados populacionais conurbados e altamente dependentes em termos

econdmicos e sociais do grande centro, que delimitam as chamadas “megacidades”.
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3 As megacidades e a “Cultura da Mobilidade”

Na perspectiva de uma mobilidade sustentavel e diante de um processo de expansédo
das cidades, questbes como dimensdo territorial, forma, velocidades e distribuicdo de
adensamento de atividades e pessoas constituem um dos problemas de maior impacto e
complexidade do modo de vida atual. Além de questdes relacionadas as politicas de
ocupacdo e uso do solo e morfologia relacionadas as infraestruturas de acessibilidade e

mobilidade na urbanizacdo atual.

3.1 Tendéncias e desafios da mobilidade na urbanizacéo atual

O desafio na solugdo dos problemas relacionados a crise ambiental - mudancas
climéaticas, aumento dos niveis de poluicdo, escassez de recursos e perdas da
biodiversidade — como consequéncia dos modelos de urbanizacdo associados a
industrializacdo e globalizagdo, acabam por promover uma expansao do territério das
cidades, incrementando a crise de acessibilidade e padrfes de mobilidade que estimulam
a segregacdo e o crescimento desordenado. Modelos apoiados em projetos de
acessibilidade que, do ponto de vista ambiental e sob a Otica da sustentabilidade,

incentivam os modos de transporte individuais e fortemente poluidores.

A mobilidade sustentavel tem que ser parte de uma abordagem integrada de politicas
de acessibilidade que atendam as questdes sociais, econdmicas e ambientais. A reducdo
de congestionamento & importante para promover saide no meio urbano. Mas néo

somente pela reducdo das emissdes de CO2, poluicéo e ruidos, € também pela condicéo
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de oferecer aos cidaddos a possibilidade de reconquistar a cidade (PHILIPP RODE,

2013).

Os congestionamentos sdo produzidos pelo esgotamento da infraestrutura das redes
viarias e dos sistemas de sinalizacdo e circulagdo, ndo garantem mobilidade e refletem
diretamente no custo de vida das cidades. Como consequéncia, promovem a ineficiéncia
do sistema urbano e o desperdicio; consomem energia e geram polui¢do desnecessaria,
gastando tempo e depreciando o espago; diminuem a atratividade e a qualidade de vida.
Esses modelos estimulam o trdfego e constituem barreiras efetivas que dividem a
cidade, isolando bairros e tornando-os inseguros e menos qualificados as atividades

humanas.

Por outro lado, na busca de solugdes, as tecnologias verdes por si ndo representam
resposta aos desafios observados nas megacidades. Embora a inddstria automobilistica
venha investindo nos veiculos, transformando-os lentamente para uma maior eficiéncia
energética e tornando os carros elétricos mais acessiveis e adaptados & demanda de
consumidores, 0 que se observa é o crescimento continuo do volume de trafego de
carros e o crescimento constante dos tempos de deslocamento nas grandes cidades. O
que ocorre principalmente em niveis locais, mesmo sendo reduzidas as emissGes de
CO2, poluicdo e ruidos, sd0 0s congestionamentos que continuam a aumentar 0
problema — produzindo segregacdo e especulacdo do espaco urbano — e gerando
impactos crescentes, na medida em que a geragdo e a producdo de eletricidade ndo sdo

inteiramente sustentaveis.

Outra tendéncia é a énfase na mobilidade sem carro, na medida em que requer
mudanga nos habitos e valores culturais da mobilidade, que acabam por alterar o modo

de vida. A mobilidade sem carro torna-se cada vez mais interessante, enquanto a
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circulagdo de veiculos individuais, mais onerosa e menos atrativa tanto social como
economicamente. Essa condicdo de atratividade para estimular a mobilidade sem carro
depende, fundamentalmente, de investimentos em transporte publico acessivel e novas
tecnologias de acesso, tanto dentro da cidade quanto no atendimento as necessidades do
mercado de trabalho. Esse tipo de mobilidade parte do pressuposto de oferecer modos
de transporte que permitam uma experiéncia positiva aos usuarios dos sistemas urbanos,
com locais de circulagdo que se transformam em pragas de lazer, compras, pontos de
encontros sociais, culturais, além de vias e caminhos amigaveis para pedestres e
ciclistas, podendo ainda, nesta perspectiva, constituir-se em centralidades virtuais. A
complexidade do problema tem como perspectiva de solugédo as aglomeragdes urbanas
ambientalmente avancadas, em que as comunidades residentes tém maior grau de

consciéncia ambiental e estdo abertas a mudancas de comportamento individual.

PHILLIP RODE (2013), ao analisar os desafios e tendéncias da mobilidade nas
megacidades, considera a interacdo de trés elementos centrais relacionados a estratégia
de urbanizacdo atual: a populacdo, o territério e o transporte urbano. Partindo da
observacao do processo de expansdo urbana que se intensifica com a industrializacéo, e
mais ainda com a globalizacdo, o planejamento urbano contemporaneo, embora
beneficie o desenvolvimento humano e a competitividade de produtos e servicos,
compromete a sustentabilidade ambiental e o desenvolvimento territorial. O que torna
possivel aferir aspectos positivos, sem, no entanto, evitar um conjunto crescente de
preocupac0es e efeitos negativos, uma vez que, baseados em padrdes de circulagdo em

meio fisico, acabam por gerar deterioracdo do espaco urbano.

Em 1950, 30% da populagdo mundial vivia nas cidades. Cinquenta e sete anos
depois, o percentual ja havia superado os 50% (cerca de 3,3 bilhdes de pessoas, em
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nameros absolutos), e pode atingir 60% por volta de 2030. Tamanho crescimento
urbano, principalmente nos paises em desenvolvimento, gera uma imensiddo de

oportunidades e desafios.

Por definicdo, megacidades séo areas urbanas com mais de 5 milhdes de habitantes.
Os cientistas estimam que, por volta de 2015, o mundo tera cerca de 60 megacidades, as
quais abrigardo mais de 600 milhdes de pessoas. Atualmente, é nessas areas que ocorre

a maior parte do processo de urbanizagéo global.

As megacidades sdo mais do que apenas grandes cidades. Suas dimensdes
proporcionam novas dindmicas e uma diferente complexidade e simultaneidade de
fendbmenos e processos - fisicos, sociais e econdmicos. Elas também sdo palco de
interacbes intensas e intrincadas entre diferentes processos demogréficos, sociais,
politicos, econdmicos e ecoldgicos. Naquelas que apresentam periodos de elevado
crescimento econdémico surgem frequentemente oportunidades consideraveis, bem como
fortes pressdes no sentido de mudancas, geralmente acompanhadas por degradagéo

ambiental.

No mundo em desenvolvimento, as megacidades tendem a crescer mais rapidamente
do que o dimensionamento de suas infraestruturas o permitiria. Essa expansdo
descontrolada pode originar grandes volumes de trafego, elevadas concentragdes
industriais e sobrecargas ambientais; pode desregular e inflacionar os mercados
imobiliarios, levar a um planejamento habitacional deficiente e, em alguns casos,
originar o convivio lado a lado de situagdes extremas de pobreza e riqueza, promovendo

tensdes sociais.
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O sucesso de uma megacidade deve ser medido em termos da sua
produtividade econdmica, equidade social e diversidade ambiental. Este ultimo
aspecto, que abrange varios tipos de uso do solo e de bidtopos (dreas com
condi¢des ambientais uniformes que abrigam uma ou mais comunidades animais
e vegetais, das quais sdo o hdabitat) naturais e artificiais, torna as megacidades
mais atrativas e estaveis. No entanto, as consequéncias do sucesso e das elevadas
densidades populacionais incluem polui¢cdo, consumo de energia e desperdicio.
Esses aspectos levam a impactos ambientais locais ¢ mesmo globais que

precisam ser cuidadosamente entendidos, geridos e constantemente reduzidos.

A figura 3 apresenta o ciclo de formacdo das megacidades, relacionando os quatro

grandes eixos de orientacdo do planejamento das cidades.

Competitividade .
Desenvolvimento
de Produtos e e
: Territorial
Servicos
Desenvolvimento Sustentabilidade
Humano Ambiental

s

Figura 3 — Modelo de Planejamento Contemporaneo das Cidades — Ciclo de formacéo das Megacidades

Fonte: Divisao das Ciéncias da Terra da Unesco - Unido Internacional de Geodesia e Geofisica (IUGG) - Unidao
Geogréfica Internacional (IGU) - Conselho Internacional para a Ciéncia (ICSU) ( 2007 — 20009).
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As megacidades caracterizam-se por uma enorme diversidade demografica. Nelas
coexistem com frequéncia grupos de varias etnias, comunidades e estratos sociais com
diferentes raizes culturais e estilos de vida. Devem ainda ser consideradas as variagcoes
de crescimento econémico, a polarizacdo social, a qualidade das infraestruturas e de

intervencéo publica.

Tal escala e dinamismo, a complexa interacdo de processos e a concentracao
absoluta de capital humano tornam as megacidades incubadoras de enorme crescimento
e inovacdo. Elas sdo os focos da globalizacdo, bem como o0s motores para o
desenvolvimento; € nelas que se encontra um vasto leque de capacidade e de potencial

humano, criatividade, interacdo social e diversidade cultural.

As megacidades sdo igualmente um foco de risco global. Caracterizam-se por um
aumento permanente de sua vulnerabilidade por abrigarem casos de pobreza extrema,
desigualdades sociais e degradacdo ambiental, fatores os quais estdo inter-relacionados
por intermédio de um sistema complexo de fornecimento de bens e servicos. Os
individuos oriundos de diferentes grupos socioeconémicos e quadrantes politicos
correspondentes poderdo ser segregados geograficamente, criando disparidades e
conflitos. A densidade populacional aumenta a vulnerabilidade relativa a fenébmenos
fisicos com potencial destrutivo, naturais ou induzidos pelo homem. Assim, as
megacidades, expostas ao ambiente global e as mudancas socioecondmicas e politicas,

agravam o risco que recai sobre elas.

Até o inicio do século XX, a urbanizacdo poderia ser considerada sinébnimo de

“desenvolvimento”, enquanto nos ultimos 60 anos 0 que se tem observado € que
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conduzem, em parte, a segregacdo, a destruicdo das cidades e da vida urbana. Isto é, as
tendéncias dominantes da urbanizacdo na ultima década produziram: adensamento
urbano acentuado, motorizacdo crescente, cidades marginais, condominios fechados,
separagdo de funcdes (zoneamento), segregacdo social, ruinas do espacgo publico e vida
urbana satisfatdria para poucos. Este contexto de desenvolvimento acelerado das areas
funcionais urbanas, as regides metropolitanas, em regides de menor desenvolvimento,
como Asia, Africa e América do Sul/Caribe, é onde se incrementam os problemas,
desafios e riscos ambientais, econémicos e sociais. Situacdo que, de forma sistematica,
compromete as configuracdes espaciais das cidades e particularmente, € mais

diretamente relacionada ao transporte urbano e a mobilidade.

Globalmente, com os niveis de adensamento atual e com a ocupacéo urbana em
territorio inferior a 2% da superficie terrestre, as cidades concentram 80% do poder
econdmico, entre 60 e 80% do consumo energético e aproximadamente a mesma

proporcéo das emissdes de CO2 (OECD, 2009).

Aproximadamente 10 bilhdes de viagens sdo realizadas todos os dias, em areas
urbanas, ao redor do mundo, uma média de trés viagens por pessoa. E uma parte
significativa e crescente desses deslocamentos ocorre com o0 uso de modais
motorizados, privados e intensivos em energia e carbono. Mesmo dentro da Unido
Européia, num contexto de elevada urbanizacéo, com politicas de reducgéo de carbono,
as emissdes de CO2 relacionadas com os sistemas de transportes cresceram em torno de
30% entre 1990 e 2006 (European Comission — Directorate General Energy and

Transport, 2007).
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Sob uma perspectiva econdmica, embora 0 meio urbano seja promotor de riqueza, a
falta de infraestrutura e atendimento a servigos basicos nas cidades configura-se como

elemento estratégico na ocupagéo do espaco.

Em particular, o crescimento urbano rdpido, sem uma condi¢cdo de mobilidade
projetada, pode sobrepujar cidades, estabelecendo contextos politicos e regionais que
conduzem a significantes enfrentamentos no desenvolvimento de infraestruturas
apropriadas, mobilizacdo de atores necessérios e manejo de recursos escassos. Fato
crescente no mundo, em diferentes regides do planeta, tem evidenciado o desconforto
dos usuarios dos sistemas urbanos pelo custo do transporte e pela efetivacéo de politicas
publicas de transporte, como 0s movimentos por “tarifa zero” e “transporte publico

gratuito”, que ocorreu recentemente, no Brasil.

Essas preocupacOes pressionam as cidades, demandando investimentos que superam
suas capacidades financeiras, tanto do orcamento publico quanto dos investimentos

privados.

Com exemplos como o da india, onde a populacio urbana cresceu de 290 milhdes,
em 2001, para mais de 340 milhdes em 2008 e projeta atingir 590 milhdes em 2030. O
atendimento a essa demanda populacional ira requerer investimentos da ordem de 1.2
trilnGes de ddlares em suas cidades, no mesmo periodo. Anualmente, teria de construir
350 a 400 km de metrd e mais de 25.000 quildmetros de novas rodovias (MOHAN D, et

al., 2009).

Situacgdo similar vive a populagédo urbana chinesa, que deve crescer de 636 milhdes
em 2010 para 905 milhdes em 2030. Prevé-se que, em 2050, havera necessidade de

investimento na ordem de 800 a 900 milhdes de renminbi anuais, a fim de prover a
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infraestrutura necessaria, totalizando mais de 10% do PIB chinés ( CHEN. H et al.

2008) .

Dessa forma, a maximizagdo da utilidade e a relacdo custo-eficiéncia desses
investimentos representam serios riscos para a resiliéncia econdmica das areas urbanas.
Na medida em que estimulam a busca de solu¢des que reduzam a dependéncia de
deslocamentos no espaco das cidades e produzam uma nova rela¢do dos usuérios com o

meio urbano.

O desafio da mobilidade, com a urbanizacdo estruturada em zonas funcionais e
baseada em critérios de acessibilidade que incrementam o valor do solo urbano,
consolida o problema da segregacdo social e o aumento das distancias dos
deslocamentos urbanos e a perda de dinamismo econémico das cidades. Atualmente, ja
vivem nessas areas de risco ou favelas mais de um quarto da populacéo urbana global.
Segundo o relatério global (UN Habitat, 2010), esse nimero de pessoas em condi¢do de
vulnerabilidade nas cidades ira atingir o total de 889 milhdes em 2020. E esse quadro de
deterioracdo da sociabilidade e da coesdo comunitéria que obriga acdes de mobilidade
capazes de recompor a vida urbana, sob grande pressdo, como resultado das

reestruturacgdes fisicas das cidades.

Na relacdo entre as politicas de transportes e a apropriacdo e uso do espacgo urbano
por camadas mais amplas da comunidade, BRADBURY, TOMLINSON E
LILLINGTON (2013) identificaram trés tipos de cortes comunitarios: 1) barreiras
fisicas, tais como uma estrutura espacial limitada da interacdo ou trafego viario
causando descontinuidades; 2) barreiras psicoldgicas, provocadas pela percepgédo
relacionada a ruidos do trafego ou seguranca viaria; 3) impactos sociais de longo tempo,

em que as comunidades sdo desconectadas de forma mais prolongada.
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A pesquisa de PUTNAM (2000) sugere que 10 minutos adicionais as viagens casa-
trabalho reduzem o tempo dedicado as atividades comunitarias em 10%, além do
declinio do relacionamento social, que pode ter impactos negativos ndo somente na

saude fisica e mental como também na competitividade econdmica e na produtividade.

Com relacdo ao desenvolvimento humano e aos impactos de salde, a poluic¢do do ar
relacionada aos transportes nas cidades permanece como a maior carga a satde publica,
particularmente no mundo em desenvolvimento. Em casos extremos, como Dakar, os
custos relacionados a poluicdo produzida pelo setor de transportes sdo estimados em
mais de 5% do Produto Interno Bruto, enquanto variacbes entre 2% e 3% sdo
observadas nas demais megacidades da América Latina e Asia. Em nimeros globais, em

torno de 800.000 mortes por ano sdo causadas pela poluicdo do ar (DORA, 2007).

Outra preocupacdo, nos padr@es urbanos atuais, relaciona-se a poluicdo sonora
associada aos modais de transporte urbano. Estimativas sugerem que mais da metade
dos residentes nos Estados Unidos vivem em &reas que nao asseguram conforto
acustico. O trafego viario é o principal fator de ruidos relacionados ao transporte,
atingindo em torno de 70% do total medido nas cidades (RODRIGUE, COMTOIS &

SLACK, 2009)

Quanto a seguranca viaria em areas urbanas, as estatisticas crescentes, registram, na
atualidade em torno de 1,3 milhdo de oébitos registrados no mundo por causa de
acidentes de transito. E aproximadamente de 20 a 50 milhdes de pessoas mutiladas por
acidentes, com predominancia de acidentados na faixa etaria entre 15 e 29 anos. O custo
estimado em danos materiais, salde e em outras despesas relacionadas as colisdes de

trafego atinge o montante de 518 bilhdes de dolares anuais. Nos paises de menor
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riqueza, esse montante atinge entre 1 e 1,5% do Produto Interno Bruto (PEDEN, et al.

2004).

3.2 O desafio da conectividade

Uma cidade nao é apenas um “Espaco Fisico”, mas com a intensificacdo da
interatividade global torna-se cada vez; mais num “Espaco de Fluxos”. (Manuel

Castells, The Informational City, 1989)

Observando-se o processo de globalizacdo e a caracterizacdo das cidades como
espacos de fluxos, o desafio da conectividade torna-se elemento central na criacdo de

um desenvolvimento territorial equilibrado.

A intensidade de conexdes que ocorrem no territério urbano, a dinamica de
relacionamento entre cidades e a consolidacdo de megacidades, estimulam a construcéo
e manutencdo de redes de conectividade, através de ampla malha de modais aéreos ou
ferroviarios, além dos rodoviarios, tornando possivel integracbes geograficas e relacéo
de proximidades e complementaridades regionais que produzem uma maior dinamismo
econémico, com viagens diarias de negdcios e possibilidades de encontros cotidianos
entre locais distantes. Essa superagdo das distancias geogréficas atraves da rede de
conectividade fisica pressupGe um consumo elevado de energia e, sobretudo, a
necessidade de tempo e infraestrutura adequados. Esse € o caso da maioria das cidades

da Europa Ocidental e das capitais da Europa Central e Oriental.

Por outro lado, nas regides de menor desenvolvimento econémico, como Africa,

Asia e América Latina/Caribe, essa conectividade regional ¢é atendida
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predominantemente pelo modal rodoviario, sendo as malhas ferroviéria e aeroviaria
rarefeita e precéria. Condicdo que inviabiliza a dindmica de relagBes intensas e

cotidianas para locais distantes, incrementando os desequilibrios regionais.

Assim, mesmo considerando 0 modelo de conectividade europeu, o desafio da
conectividade fisica entre cidades requer um volume de investimentos que desafia o
desenvolvimento sustentavel do planeta. E neste cenario, que surge a conectividade
virtual como solugdo para o desenvolvimento harmonioso entre as pessoas, 0 meio

ambiente e 0s mercados.

3.3 Desenvolvimento equilibrado das éareas funcionais urbanas - regides

metropolitanas

O interplano entre o0s centros urbanos e 0s espacos rurais que conformam as areas
funcionais urbanas & um grande desafio para o desenvolvimento sustentavel,
principalmente considerando-se aspectos como a resiliéncia e a vulnerabilidade dos

recursos naturais nos espacos periurbanos.

Sendo um processo econdémico que prioriza a acessibilidade para a competitividade
de bens e servigos e 0 escoamento da producdo, os conglomerados urbanos se formam,
necessitando vastos territdrios interiores para sua expansao e abastecimento, conflitando

com os recursos e o uso do solo em torno do centro adensado.

A figura 4 apresenta os fluxos de ocupacdo econémica dos espagos urbanos, as
condicionantes de conectividade/acessibilidade e os modelos de mobilidade que

produzem.
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Figura 4 — Evolugéo da Ocupac&o espagos territoriais das areas centrais das cidades, por tipo de acessibilidade e mobilidade.

Fonte: Elaborado pelo Autor

Neste ciclo, de industrializacdo inicial do espaco central e substituicdo gradual da
atividade industrial pelos servicos, as cidades experimentam uma constante mutacao da
regido de entorno, produzindo areas funcionais onde comunidades (cidades-dormitorio)
e areas de uso agricola acabam inviabilizadas ou destruidas. Dessa forma, ecossistemas
podem ficar sob pressdo superintensiva e regides com baixa regulacdo do uso do solo,
sofrem com pressbes demograficas e de mercado, produzindo desequilibrio econémico

e degradacdo das condigdes de acessibilidade.

Esta evolucdo na ocupacgdo dos espacos centrais acaba por desafiar as megacidades
para o entendimento do papel de suas empresas e sua insercdo nos mercados
globalizados, na tipologia de seus produtos, no marketing e nos modelos de

acessibilidade e mobilidade que fortificam suas posi¢des estratégicas. Neste cenario de
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competitividade entre cidades, boa conectividade é fundamental, tanto a conectividade
para mercados, para recursos financeiros e tecnolégicos, como também conectividade

para mobilidade virtual.

3.4 Readequacéao do espacgo urbano — o processo de producdo de proximidades

Como elemento-suporte das atividades econémicas que constituem o Produto
Interno das cidades, e num contexto de readequacdo dos espacos urbanos centrais, a
questdo da mobilidade estimulou, como ideia basica de uma nova orientacdo
urbanistica, o processo de producdo de proximidades. Desenhando espacos em que a
aproximacdo fisica entre as atividades e locais de realizacdo da vida urbana (trabalho,
escola, shopping, lazer, etc.) orienta-se na perspectiva de reducdo das distancias, o que
acaba por produzir maior especializacdo e segregacao no tecido urbano das cidades. Sob
a Otica do transporte publico, essa perspectiva conduz a nova multimodalidade baseada
primeiramente na caminhada (modo a pe€), ciclovias e transporte publico compartilhado

e orientado por um aporte maior de tecnologias de comunicacéo e informacéao.

Na chamada “era urbana”, 0 setor de transporte e o desenvolvimento local sem
carro, forma um complexo de sistemas que interagem na busca da sustentabilidade e
aporta um volume maior de financiamentos no mundo. O relatério global (UN Habitat,
2006) demanda que as autoridades locais oferecam suporte as abordagens de politicas
de transporte integrado e busquem coordenar o planejamento de transporte e uso do
solo, considerando o0s aportes tecnologicos da “era da informacgdo”. S0 as novas
formas de governanca interconectada, portabilidade e planejamento participativo,

particularmente relevante nas cidades, com seu crescimento rapido de complexidade e
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dependéncia entrelagcado. Neste sentido, planejamento de transportes e mobilidade s&o
frequentemente destacados como o lugar de propostas e experimentos finais para
grandes politicas de integracdo. Cidades como Barcelona, Johannesburg, Bogota,
Londres, Curitiba, nos anos recentes, documentaram diversas politicas de integracéo e
interdependéncia do desenvolvimento espacial e planejamento de transportes. Essas
politicas configuram-se como benchmarking para os estudos de conectividade e

readequacdo do espaco publico.

3.5 O conceito da “Cultura da Mobilidade”

O Institute for Mobility Research (2001) desenvolveu uma “clusterizacdo” de
cidades, com o objetivo de analisar a expanséo urbana e os modelos de transporte. Isto
ilustra os fatores objetivos e subjetivos que apresentam a mobilidade urbana e sdo
altamente interdependentes uns dos outros. No entanto, o conceito de cultura da
mobilidade pode ser entendido como uma abordagem integrada, incorporando tanto as
praticas individuais, incluindo preferencias comportamentais e estilo de vida, 0s
componentes da estrutura social e formacdo politica, bem como as caracteristicas de
formatacdo do espaco e infraestrutura. E importante observar que o conceito de
“cultura da mobilidade” ndo trata-se de uma formulacdo fixa e homogenia, mas,
sobretudo, pressupde um processo dindmico, de interesses competitivos e conflitantes e

sensiveis as variagdes de tempo e espago.

Parte da consideracédo de caracteristicas da infraestrutura para mobilidade, densidade
populacional e nivel de desenvolvimento econémico. Embora as condigdes de infra-
estrutura e as questdes culturais conduzam a uma grande variedade de sistemas de

transportes e seus diferentes comportamentos de mobilidade, o estudo enfatiza a
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existéncia de 06 diferentes conjuntos de cidades. 1) Cidades N&do Motorizadas (Non-
MotorisedCities) — caracterizadas por alta densidade populacional e baixa dependéncia
de transporte motorizado; 2) Cidades de Trafego Informal (ParatransitCities) —
aglomeracbes urbanas com necessidades e mercados de transporte pablico informal e
barato para atender a uma demanda de baixa densidade; 3) Cidades de Trafego Saturado
(Traffic-SaturatedCities) — conjunto urbano  caracterizado por alto nivel de
desenvolvimento e correspondente aumento de demanda por transporte motorizado, mas
por uma inadequada oferta de infraestrutura de transporte publico; 4) Cidades
Motorizadas (Auto Cities) — que se caracterizam, por possuir centros urbanos de maior
desenvolvimento econdmico, onde se observa baixa densidade populacional e dominio
absoluto dos veiculos automotores privados (carros) sobre a infraestrutura de
mobilidade; 5) Cidades Hibridas (Hibrid cities) — aglomeragfes urbanas onde se
observa uma grande oferta de transporte publico para as areas centrais, com parcela
significativa de modos de transporte alternativos (ndo motorizados), contornada por
areas suburbanas com baixa densidade orientadas para o uso dos carros; 6) Cidades de
Trafego de Passagem (Transit Cities) — caracterizadas por possuir o transporte publico
como modo predominante no atendimento a mobilidade, predominantemente cidades-

dormitério.

Analisando esse conjunto de cidades e suas caracteristicas de modelo espacial de
acessibilidade, mobilidade, densidade populacional e econdmica, GOTZ & DEFFNER
(2009) produziram o conceito da “Cultura da Mobilidade”, definindo-a como: “O
conjunto completo de préaticas simbolicas e fisico-sociais que se relaciona com a
capacidade de ir e vir da populagéo. Isto incluindo o desenho da infraestrutura e de

espacos publicos, o papel dos modelos de politicas de transportes e a abordagem publica
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associada a mobilidade, tais como o comportamento individual da viagem, as

orientacdes de mobilidade e estilo de vida, as quais conformam estes deslocamentos”.

Sendo um conjunto de praticas simbolicas e fisico-sociais, a “Cultura da
Mobilidade” é a manifestagdo de um processo que permite considerar as hipdteses
especificas deste trabalho, principalmente aquelas que se relacionam a conectividade
virtual e ao uso da internet como elementos relacionados a capacidade de ir e vir da

populacéo.
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3.6 Dimensoes da “Cultura da Mobilidade”

A “Cultura da Mobilidade” é conformada por varias dimensfes de nossas vidas,
variando de aspectos psicossociais, econémico/demogréaficos, tecnoldgicos e
infraestruturais (BMW Group - Institut for Mobility Research , 2013). Como
formatacdo de uma “Cultura da Mobilidade” e da capacidade da sociedade de realizar
seus modelos de deslocamentos, classificam-se 03 elementos basicos, que compdem

essa interacao, e sdo:

1) Os atores caracterizados como individuos ou grupo de pessoas, cujos valores,
convencdes e praticas constituem esta cultura, e sdo identificados como “usuarios do
sistema” que tomam decisdes individuais sobre suas capacidades e oportunidades de

realizacdo de deslocamentos na rede;

2) “Os agentes publicos” — gestores e planejadores — que definem politicas publicas

para amplos segmentos de populac@es usuérias;

3) “Os desenvolvedores de inovagdes tecnologicas” — pesquisadores e
administradores — que desenvolvem novas tecnologias, produtos e servicos que

formatam a “Cultura da Mobilidade™.

As acdes, como parte das praticas sociais, e geralmente manifestagdes observaveis
da “Cultura de Mobilidade”, podem ser, em parte, formadas por valores e convencoes
subconscientes dos atores. E o conjunto de a¢des que compdem a realizacdo da viagem
inclui: inovagdo, comunicacdo, tomada de decisdes, planejamento e design, construcéo

do ambiente fisico e infraestrutura.
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A estrutura, como condicdo que estabelece os limites fisicos e sociais para a
mobilidade, pode ser influenciada por valores, convencdes e praticas sociais. Essas
condigOes estruturais sdo relevantes, uma vez que se caracterizam como externalidades,
topologia e clima relacionados ao espaco e, também, as condicionantes criadas ou
adaptadas pelos atores humanos, num processo intrinsecamente influenciado pela

“Cultura da Mobilidade”.

No entanto, embora em constante evolucdo de solucgdes tecnoldgicas relacionadas a
ocupacdo e ao uso do solo urbano, na sociedade moderna e na escala das cidades, a
mobilidade urbana ndo é mais uma possibilidade resultante da atividade, decisdo ou
situacdo individual. Trata-se de deciséo individual sujeita a um numeroso conjunto de
precondi¢Oes externas, variando desde a infraestrutura existente e possibilidades de
tecnologia e energia, até a presenca de alguém que opere os modos no qual se pretende
viajar. Sendo assim, caracteriza-se por uma realizagdo societal, que ocorre no espago
urbano, tem que ser compartilhada, e continua sendo parte de uma acao coletiva com

outros atores, outras atividades e condigfes estruturais.
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4 O uso das Tecnologias de Informacédo e Comunicacéo (TIC) no Brasil — Acesso

a Internet e Posse de Telefone Celular para uso pessoal

Os principais indicadores-chave sobre o Acesso a Internet e Posse de Telefone
Celular, obtidos a partir das informacdes da PNAD/201 (Pesquisa Nacional por
Amostra Domiciliar — IBGE/Brasil, 2011), estdo disponibilizados para os anos de 2005,
2008, 2009 e 2011, propiciando a comparacao longitudinal desses indicadores. Com 0s
resultados desta pesquisa, 0 IBGE da continuidade a investigacdo de informacdes que
contribuem para o conhecimento de aspectos das Tecnologias de Informacdo e

Comunicacédo — TIC relacionados com o0 seu uso pelas pessoas.

4.1 Indicadores de uso das tecnologias de informacdo e comunicacéo no Brasil —
levantamentos de 2005, 2008, 2009 e 2011.

Os Indicadores-chave utilizados na pesquisa, estdo orientados pelo que preconiza a
Sociedade para a medicdo de TIC para o Desenvolvimento (Partnership on Measuring
ICT for Development), entidade de carater internacional que busca harmonizar as

estatisticas sobre estas tecnologias.

A construcgdo destes indicadores tem como objetivo servir de base para a elaboracao
de estatisticas de forma padronizada e para obtencdo de pardmetros comparéveis
internacionalmente sobre a “Sociedade da Informacdo” e contou com a aprovacao dos
participantes da Cupula Mundial da Sociedade da Informagdo (Summit on The

Information Society — WSIS, Genebra, 2008)

O conjunto de Indicadores-chave abrange quatro conjuntos de Indicadores:
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1. Indicadores-chave de Infraestrutura das TIC e seu acesso;

2. Indicadores-chave do acesso e uso das TIC nos domicilios e pelas pessoas;

3. Indicadores-chave do acesso e uso das TIC pelas empresas; e

4. Indicadores-chave do setor TIC e do comércio de bens vinculados com a

TIC.

O segundo conjunto, denominado Indicadores-chave de acesso e uso da TIC nos
domicilios e pelas pessoas, é formado por aqueles que podem ser obtidos por meio de

pesquisas domiciliares e séo:

1. Proporcédo de domicilios com radio;

2. Proporcao de domicilios com televisores;

3. Proporgdo de domicilios com linha telefonica fixa;

4. Proporcdo de domicilios com telefone movel celular;

5. Proporcao de domicilios com computador;

6. Proporcdo de pessoas que utilizaram o computador, em qualquer lugar,

nos ultimos 12 meses;

7. Proporcéo de domicilios com acesso a Internet;

8. Proporcao de pessoas que utilizaram a Internet, em qualquer lugar, nos

ultimos 12 meses;
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9. Local de Utilizacdo da Internet nos ultimos 12 meses: domicilio de
residéncia, local de trabalho, estabelecimento de ensino, domicilio de

outra pessoa, centro de acesso publico pago ou gratuito ou outro local;

10. Atividades realizadas pelas pessoas que utilizaram a Internet nos altimos
12 meses: buscar informagdes, comunicagdo, comprar ou encomendar
bens e servigos; transagOes bancarias (banco eletronico) ou financeiras;
educacédo formal e atividades de capacitacdo; iteragdo com organizagdes
governamentais ou autoridades publicas; atividades de lazer (usar e
baixar videos de jogos ou jogos de computador; usar e baixar filmes,
musicas ou programas de informética; ler e baixar revistas, livros ou

periodicos eletrdnicos, outras atividades de lazer).

Além deste conjunto, a lista é ampliada com os denominados Indicadores-chave
estendidos, que s@o aqueles para os quais foi dado um menor grau de prioridade ou que

ndo foram completamente testados. Estes indicadores-chave s&o:

1. Proporcao de pessoas que utilizam telefone movel celular;

2. Proporcdo de domicilios com acesso a internet, por tipo de acesso: discado,

banda larga;

3. Frequéncia de acesso das pessoas a internet, em qualquer lugar, nos altimos
12 meses, a0 menos uma vez por dia; a0 menos uma vez por semana, mas
néo todos os dias; a0 menos uma vez por més, mas ndo todas as semanas, ou

menos de uma vez por més.
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4.2 Perfil dos usuarios da tecnologia de comunicacdo e informacdo na

populacéo brasileira

De 2005 para 2011, a populacdo de 10 anos ou mais de idade (populacdo em idade
ativa) cresceu 9,7%, enquanto o contingente de pessoas que utilizaram a Internet
aumentou 143,8%, ou seja, em seis anos 0 numero de Internautas no Pais cresceu 45,8

milhoes.

Percentual de Pessoas que acessaram a Internet, no periodo de referenciada PNAD - Brasil -
2005/2011 - IBGE

2005 2008 2009 2011

Figura 5 — Percentual de acessos— 2005/2008/2009/2011 — PNAD, IBGE (2011)

Quanto a segmentacdo da pesquisa, segundo grupos etarios, a maior frequéncia de
acesso manteve-se nos quatro periodos de pesquisa no grupo de 15 a 17 anos (74,1 %,

em 2011) e no grupo de 18 a 19 anos (71,8%, em 2011).

Na variacao entre 2005 e 2008, o maior aumento proporcional ocorreu no grupo de 10 a
24 anos de idade. No periodo 2008 a 2011, este aumento se deu no grupo de 25 a 39

anos de idade. Destaca-se que o aumento do percentual de pessoas de 50 anos ou mais
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que acessaram a internet, passou de 7,3%, em 2005, para 18,4%, em 2011, donde
percebe-se 0 processo de expansdo do uso desta tecnologia, por parte de uma camada da

populacdo que, normalmente, é mais resistente e temerosa das operacgdes virtuais.

Percentual de pessoas que acessaram a internet, no periodo de referénciada PNAD - por grupos
etarios - Brasil - 2005/2011 - IBGE
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Figura 6 — Percentual de acessos, por faixa etaria — 2005, 2008 e 2011 — PNAD/IBGE (2011)

A distribuicdo da populacdo que acessou a internet, no periodo de referencia, segundo o
sexo, de 2005 para 2011, apresenta um crescimento das mulheres superior aos homens,
no entanto, ainda € superior o percentual de internautas homens. Em 2011, 46,1% das
mulheres com 10 ou mais anos de idade acessaram, o que equivale a aproximadamente
40 milhdes de acessos. No mesmo periodo, 0 acesso masculino representou 46,9% ou

37,7 milhdes de internautas.
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Percentual de pessoas que acessaram a internet , no periodo de referéncia da
PNAD - por sexo e grupo etario - Brasil - 2005/2011 - IBGE
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Figura 7 — Percentual de Acessos, por sexo e grupos etarios — 2005, 2008 e 2011 — PNAD/IBGE (2011)

Segundo o nivel de instrucdo e escolaridade, de 2005 a 2011 houve um crescimento
no percentual de internautas em todos os grupos de anos de estudo. O grupo de menor
instrugdo, sem instrucdo ou menos de quatro anos de estudo, variou de 2,5%, em 2005,
para 11,8%, em 2011. O que representou uma grande adesdo das classes populares aos
mecanismos de comunicagdo e informagdo. No outro extremo, o grupo com 15 anos ou
mais de estudo, aproxima-se da totalidade de usuérios da internet, sendo 90,2%, em

2011, e era 76,1%, em 2005.
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Figura 8 — Percentual de acessos, por anos de instrugdo — 2005, 2008 e 2011 — PNAD/IBGE (2011)

Segundo a situacdo de vinculo com o trabalho, a pesquisa classifica entre pessoas
com ocupagdo permanente e pessoas sem ocupagdo. Em 2005, 62,1% (19,8 milhGes)
tinham emprego e 37,9% (12,1 milhdes) estavam desocupados. Em 2011, das 77,7
milhGes de pessoas que acessaram, 60,1% (46,7 milhdes) trabalhavam e 39,9% (31,0
milhGes) estavam desempregados. Neste segmento da pesquisa, em seis meses houve
um aumento significativo na propor¢do de trabalhadores que acessaram a internet, em

2011 este percentual foi de 49,9%, enquanto em 2005, eram 22,8%.
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A distribuicdo dos internautas, segundo a classe de rendimento mensal domiciliar
per capita, correlaciona diretamente renda e acesso a internet, sendo que as classes de
maior renda sdo as de maior nimero de acessos a internet. Resgistre-se que o percentual
de internautas aumentou em todas as faixas de renda, sobretudo nas classes de menor
rendimento. A classe média, entre 3 e 5 salarios minimos foi a que apresentou o maior
percentual de pessoas conectadas, superando inclusive a classe de 5 ou mais salarios

minimos.

Acessos por faixa de renda

s/renda <4 SM 1/4a1/25M 1/2a1m 1a2SM 2a3m 3a5M >55M

H2005 2008 2011

Figura 9 — Percentual de acessos, por faixa de renda — 2005, 2008 e 2011 — PNAD/IBGE (2011)

55



4.3 A posse de computador com acesso a internet

O local de acesso a internet é um fator importante na identificacdo do uso e das
possibilidades de “deslocamentos virtuais”, uma vez que a pesquisa tem coleta
domiciliar. A informacdo sobre a posse de computadores com acesso a internet
contribui para a interpretacdo e definicdo das matrizes de mobilidade, particularmente,

nas grandes cidades.

Segundo os dados do relatério da pesquisa PNAD, no ano de 2005 havia 22,3
milhdes de pessoas da populacdo pesquisada que residia em domicilios que possuiam
computador com acesso a internet, 14,6% dos domicilios, enquanto 130 milhdes ou
85,4% do total residia em domicilios sem acesso. Em 2011, a parcela com acesso
passou a 65,7 milhdes (39,4% do total), diminuindo o percentual de pessoas sem acesso

domiciliar para 101 milhdes ou 60,6% do total.

Conexoes segundo a base domiciliar

140,000 1

129,996

120,000 -

101,260
100,000 -

80,000 -

M 2005
60,000 - 2011
40,000 +

20,000 A

domicilio c/acesso domicilio s/acesso

Figura 10 — Pessoas pesquisadas, segundo o uso de computador com acesso domiciliar — 2005/2011 — PNAD/IBGE (2011)
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4.4 A finalidade dos acessos a Internet

A investigacdo referente a0 motivo dos acessos a Internet na populacdo brasileira

esta documentada no relatério PNAD de 2005. Sendo possivel identificar a freqiéncia

de acesso e os diferentes motivos, serve como uma Proxy para as hipoteses do presente

trabalho.

A Internet pode ser acessada em mais de um local e para vérias finalidades. Uma

parcela das pessoas de 10 anos ou mais de idade que utilizou a rede, neste periodo, para

mais de uma finalidade. O maior percentual de acesso foi por motivo educacao (71,0 %)

e relacionamento com outras pessoas (68,6%), o segundo mais utilizado. Nos acessos de

menor intensidade (13,7%) estdo os motivos de compra e encomenda de bens e

Servigos.
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Figura 11 — Distribuicéo dos acessos, segundo o motivo — 2005 — PNAD/IBGE (2011)
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Além da segmentagdo dos motivos que geraram 0s acessos a internet no periodo, a
pesquisa correlacionou 0os motivos e a idade dos internautas, buscando identificar o

perfil dos usuérios.

Idade Média x Motivo

40
35
30
25
20
15

10

LAZER EDUCAGAO RELAGOES SERVICOS JORNAISE  E-COMMERCE BUROCRACIA E-BANKING
PESSOAIS REVISTAS

Figura 12 — Idade média dos usuéarios, com 10 ou mais anos de Idade, por motivo de acesso — 2005 — PNAD/IBGE (2011)

Segundo as variagdes de rendimentos por domicilio e usuarios de renda per capita
mais elevada, 0 acesso caracterizou-se pelos motivos e-commerce e internet-banking
enquanto, para 0s usuarios de menor renda os motivos predominantes foram as

atividades de lazer e educacao.

A frequéncia de acessos, segundo a faixa etaria dos usuarios, também constitui um
dos dados relevantes da pesquisa de 2005, neste cenario é possivel identificar que o uso
da internet no Brasil predomina para atividades especificas e ndo para a frequéncia
diaria. A excecdo dos usuarios de mais de 40 anos de idade, 0 uso da internet ocorre
pelo menos uma vez por semana, mas ndo todos os dias, o que reafirma a condicdo de

acesso motivado dos internautas.
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Frequéncia de Acesso
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H pelo menos uma vez por semana, mas ndo todo dia
# pelo menos uma vez por més, mas ndo toda semana

B mesnos de uma vez por més

Figura 13 — Distribuicdo da populagéo usudria, segundo a frequéncia de acesso — 2005 — PNAD/IBGE (2011)

Por fim, a pesquisa do IBGE, analisa 0 uso do telefone celular na populagéo
brasileira, a fim de permitir uma melhor interpretacdo dos niveis de conectividade e
portabilidade da populacdo brasileira. Neste sentido, a primeira constatacdo é que a
portabilidade (telefonia celular) esta mais difundida do que o acesso a Internet. No total
da populagédo pesquisada 36,7% tinham telefone celular para uso pessoal. O percentual
de pessoas que tinham telefone movel para uso pessoal situou-se em 38,2%, no
contingente masculino, e 35,4% no feminino. Quanto a idade, os portadores de telefone
celular para uso pessoal apresentou a média de 33,5 anos, enquanto os que ndo tinham
celular 36,8 anos de idade. A diferenca entre essas duas idades foi muito inferior a
observada entre as idades médias dos usuarios e ndo-usuarios de Internet,
respectivamente, 28,1 e 37,5 anos de idade. O grafico 08 apresenta a distribuicdo de

portadores de telefone celular, por grupo de idade e sexo.
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Figura 14 — Distribuigdo da posse de celular na populagdo com 10 ou mais anos de idade, por grupo etario e sexo
PNAD/IBGE (2005)
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5 A Geracdo Internet e seus reflexos nos novos processos produtivos

A afirmacdo da era digital estd na constatacdo de que o envio de uma mensagem
instantanea, a milhares de quilémetros de distancia, é tdo facil quanto o envio a um
colega de escritdrio. Essa infraestrutura técnica disponibiliza-se rapidamente, tornando
0 mundo menor. Além disso, a “geracdo internet”, pelo fato de ter crescido em um
ambiente digital, sofre impactos profundos no seu modo de pensar, lida com um volume
muito maior de informacgfes do que as geragdes anteriores e produz uma remodelacao
no modo de vida nas cidades. Do local de trabalho ao mercado, da politica a educacéo,

estabelece uma nova relagéo tempo/espaco.

5.1 O relatorio “The NetGeneration: a Strategic Investigation” e a Geracio

Internet

Don Tapscott (2010) analisou os resultados da pesquisa “The NetGeneration: a
Strategic Investigation”, que envolveu jovens entre 13 e 20 anos de idade nos Estados
Unidos e Canadé e entre 16 e 29 em 12 paises (Estados Unidos, Canada, Reino Unido,
Alemanha, Franca, Espanha, México, Brasil, Russia, China, Japdo e india). No total da
amostra foram realizadas 9.442 entrevistas, sendo que 7.685 com individuos na faixa
etaria correspondente a geracdo internet. O grupo amostral foi composto de usuarios de
internet selecionados aleatoriamente, com uma estratificacdo que procurou eliminar
distorcbes provocadas por diferencas socioecondmicas ou de sexo. O experimento
estruturou-se em pesquisas qualitativas, através de ferramentas computacionais em rede
de computadores. Por meio de uma comunidade no facebook foram agregadas opinides

e historias de integrantes da chamada “geragéo internet”.
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A figura 15 apresenta a classificacdo por faixa etéria, segundo a apropriacdo das
tecnologias de informagdo e comunicagdo, com o respectivo percentual na distribuicdo

da piramide demogréfica dos EUA.

Geracdes Anteriores | + de 67 anos <1964 35 Geracdo do radio e anteriores
Baby Boom 48 a 66 anos 1946 — 1964 23 Geragdo TV

Baby Bust 36 a 47 anos 1965 — 1976 15 Internautas desconfiados
Geracao Internet 15 a 35 anos 1977 —1997 27 Nascidos com a internet
Geracao Next 04 a 14 anos 1998 — 2008 13,4 | Geracdo digital - tela pequena

Figura 15 — Distribuicéo populacional americana, segundo o tipo de tecnologia de comunicagdo predominante. The
NetGeneration: a Strategic \investigation — Tapscott (2010)

Dessa andlise, resultou a identificacdo das condigbes de uso e apropriacdo
(familiaridade) com que as diferentes camadas da populacdo americana tém se adaptado
as formas e tecnologias de comunicacdo, com a perspectiva de incremento do uso da
virtualidade nas relacBes sociais. A pesquisa avalia os efeitos que a evolugédo
demogréafica e o desenvolvimento tecnolégico causam no modo de vida moderno, na
medida em que sdo introduzidos definitivamente os deslocamentos virtuais e mistos no
cenario das grandes cidades. Nos Estados Unidos, em 1983, apenas 7% das residéncias
possuiam computadores, enquanto em 2004 este percentual atingiu 44%. Na mesma
medida, em 1994, apenas 35% das escolas americanas estavam conectadas; na
atualidade, ndo se registra nenhuma escola que nédo tenha acesso privilegiado a internet,
e com um computador em média para cada quatro criancas matriculadas. Ainda se deve
considerar que, em 2008, 75% dos adolescentes americanos entre 15 e 17 anos ja tinham

celular e cerca de 70% entre 12 e 17 anos usavam a internet.
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5.2 A “geracio internet” e as mudancas sobre 0 processo produtivo

Os efeitos mais marcantes dessa nova realidade ja comecam a tomar forma na
indUstria automobilistica, uma das mais robotizadas do mundo, onde os funcionarios
acompanham tudo a distancia, pelas telas de computadores. A esse respeito, Erik
Brynjolfsson e Andrew McAfee (2008) afirmam: “Estamos no estagio inicial de uma
mudanga tdo profunda na manufatura como aquela provocada pela Revolucdo

Industrial”.

Para discutir a competitividade, o setor produtivo mundial estd em um processo

movido por trés forgas:

1) o avanco exponencial da capacidade dos computadores;

2) a imensa quantidade de informagdo digitalizada; e

3) novas estratégias de inovacdo. O progresso computacional fez com que as

maquinas ficassem muito mais potentes, ageis e, sobretudo, baratas.

Em 1985, o computador mais rapido do mundo era o Cray-2, que custava 30
milhdes de dodlares; hoje, um iPad tem capacidade de processamento superior. Na
industria, em geral, essa tendéncia pode ser sentida pela forte expansédo de rob6s. Em

2013, as vendas mundiais atingiram um recorde: 179.000 unidades.

A segunda caracteristica dessa nova era industrial ¢ a imensa quantidade de
informacao digital disponivel. A concepcdo de produtos, o design, os testes com novos
materiais, 0s prototipos, a arquitetura da fabrica, a organizacdo da linha de produgéo, 0s
estoques de materiais, 0 manual de um equipamento, tudo é digital. I1sso tem permitido

criar e operar ambientes fabris virtuais em sincronia com as unidades fisicas. Assim
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como o0s smartphones facilitaram a vida das pessoas, 0 uso de computadores e tablets

estdo revolucionando o chdo de fabrica.

Apesar de as transformacGes incrementais fazerem parte da historia das fabricas, o
que mais impressiona, além da extensdo da mudanga, € o ritmo. A Revolucdo Industrial,
iniciada na Inglaterra do século XVIII, demorou mais de 100 anos para ganhar uma

escala global, enquanto a popularizagéo de computadores e da internet, apenas 15.

Esse fenbmeno, embora tenha uma dimensdo mundial, estd mais presente nos
Estados Unidos e na Europa. Isso porque o modelo chinés, que atraiu a manufatura
mundial com uma vasta oferta de mdo de obra qualificada e barata, reduziu sua
competitividade, nos ultimos 10 anos, com custos aumentados em 190%, fazendo com
que as industrias retornassem aos centros econémicos ocidentais. Entre os paises ricos,
a Alemanha constitui-se na vanguarda com o projeto Indastria 4.0, cujo foco é o
desenvolvimento de fabricas inteligentes. Nestas, linhas de montagem e produtos
“conversam” ao longo do processo de fabricacdo. Unidades em diferentes lugares
trocam informacgdes de forma instantanea sobre compras e estoques. A estimativa é que,
em 20 anos, boa parte da industria alemé tenha adotado esse padrdo de produgdo. Hoje,
0 pais ja conta com alguns exemplos de fabricas inteligentes. Na unidade de
equipamentos eletronicos da Siemens, em Amberg, as linhas de producédo ndo lembram
em nada as tradicionais, que repetem continuamente a manufatura da mesma peca. Sem
a interferéncia de funcionarios, maquinas operam 24 horas por dia e fabricam 950

diferentes componentes que sao encomendados pelo sistema.

Um exemplo brasileiro é a empresa aleméa Linde, no setor de gases industriais, que
adotou um sistema de gerenciamento remoto. Desde seu centro de operagdes, em

Jundiali, interior de Sao Paulo, cerca de 50 engenheiros operam 33 unidades na América
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Latina. Se uma méaquina apresenta um comportamento fora do padrdo na unidade de
Guayaquil, no Equador, ela é desativada por um cligue no computador de um
engenheiro em Jundiai. Isso faz com que as unidades, que anteriormente tinham cerca

de 20 funcionarios, trabalhem agora com equipes de trés pessoas.
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6 Relatorio Cisco Virtual Networking Index — o trafego global de dados 2013-
2018

6.1 A metodologia da pesquisa e as estimativas de acesso, utilizacdo e velocidade

de transmissao

A metodologia utilizada no relatério sobre trafego global de dados moveis é baseada
em estudos de analistas independentes e relatorios reais acerca da utilizacdo desses
dados. As estimativas relativas a adogdo de aplicacBes moveis, minutos de utilizacao e
velocidades de transmissdo sdo feitas considerando essa mesma base de informacdes.
Como referéncia para os progndsticos de evolugdo da utilizacdo da internet a nivel
global, o “Cisco System IOS” monitora de forma continua as operacdes e a velocidade
das conexdes de banda larga moével, além de outros fatores como a poténcia dos

dispositivos informaticos.

Pelo prognostico deste instrumento de medicdo, em 2018 sdo previstos quase 5
bilhGes de utilizadores e mais de 10 bilhGes de dispositivos/conexfes moveis mais
rapidas e inteligentes, enquanto o video representard 69% de todo o trafego global.
Além da expansdo da rede, o volume de informacdes e dados crescera na propor¢ao de
quase 11 vezes o volume atual, nos préximos 4 anos, alcangando os 190 exabytes anuais
em 2018, o que representa uma taxa de aumento anual de 61% no periodo 2013 — 2018.
Esse crescimento deve-se em parte ao aumento exponencial do nimero de conexdes
moveis (com dispositivos pessoais e conexdes que deverdo superar os 10 bilhdes de
usuarios e sera 1,4 vezes maior que a populacdo mundial no mesmo periodo, segundo a

ONU.
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FIGURA 16 - CRESCIMENTO DO TRAFEGO GLOBAL DE DADOS MOVEIS —2013/2018 - Cisco VNI

Os impulsionadores do trafego global de dados mdveis podem ser identificados a
partir das principais tendéncias responsaveis por esse crescimento, que sdo: 0 numero de
usuérios, o volume de conexdes e a maior velocidade dessas conexdes. Assim, em 2018,
prevé a existéncia de 4,9 bilhdes de utilizadores moveis, contra 4,1 bilhdes
documentados em 2013. Também haverd o incremento de dispositivos/conexdes moveis
que totalizardo mais de 10 bilhdes de dispositivos/conexdes moveis — incluindo 8
bilhGes de dispositivos mdveis pessoais e 2 bilhdes de conexdes machine-to-machine
(M2M), enquanto, em 2013, foram documentados um total de 7 bilhdes de dispositivos

moveis e M2M .

Quanto a velocidade média global de conexdes através de redes maveis, é prevista a
duplicacdo em relacdo a 2012, sendo que aproximadamente 54% das conexdes moveis

globais serdo “inteligentes” em 2018, contra 0s 21% contabilizados em 2013.

Os dispositivos e conexdes inteligentes contam no minimo com capacidades de

computacdo/multimidia avancadas e conectividade 3G. Os smartphones, laptops e
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tablets irdo gerar aproximadamente 94% do trafego global de dados méveis em 2018. O
Trafego M2M representard 5% de todo o tradfego global de dados moéveis em 2018,
enquanto os restantes 1% e 0,1% corresponderdo aos terminais basicos e a outros

dispositivos portateis respectivamente.
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7 Planejamento da mobilidade urbana — abordagem cléssica

Observando-se a “Cultura da Mobilidade” e a expansdo das cidades como
preliminares para a interpretacdio do fendmeno da mobilidade urbana, torna-se
indispensavel a construcdo de estruturas eficazes, capazes de interpretar e oferecer
solucdes cada vez mais complexas. E neste contexto, de complexidades e crescimento
desordenado do processo de urbanizacdo, que a modelagem matematica, através do
tratamento de cenérios preditivos, surge como instrumento fundamental na estruturacéo

do planejamento de transportes.

7.1 A formulagdo matematica dos modelos de transporte

Segundo Ortazar e Willumsen (2011), os modelos, como técnica de planejamento de
transportes, tiveram seu inicio nos anos 1960 e 1970, quando os centros urbanos das
maiores cidades do mundo desenvolvido comecaram a apresentar problemas de
circulacdo e transporte, com volumes crescentes de congestionamento, atrasos, indices
de acidentes e poluicdo preocupantes. No entanto, nos anos 1980, os modelos
estruturaram-se de forma definitiva na interpretacdo e dimensionamento da mobilidade

urbana.

A partir da formulagdo matematica, a previsdo de demandas futuras por meio de
recursos matematicos, computacionais e comportamentais passou a ser feita através da
aplicacdo de um conjunto de modelos que vis-a-vis representavam um conjunto de

caracteristicas de uma nova realidade a ser implementada. Sendo uma representacéo

69



simplificada do fendmeno da mobilidade, os modelos constituem-se de elementos
capazes de permitir uma andlise particular de determinada situacdo e observando
interesses que fundamentam o processo de planejamento proposto. Como processo, a
modelagem tem como funcdo o equilibrio entre a demanda (necessidade de
deslocamentos) e a oferta de infraestrutura e servigos de transportes, garantindo a inter-
relagdo entre essa infraestrutura (rede), o sistema de orientacdo (controle e regulacéo) e

0 conjunto de servigos, modos de transportes e seus operadores.

7.2 Caracterizagio da demanda — “a necessidade de ir e vir nas cidades”

A necessidade de deslocamentos na cidade € motivada e dindmica, definindo-se a
demanda por transportes como altamente qualitativa e diferenciada. Sendo dindmica,
permite uma grande variacdo de demandas especificas, diferenciadas por hora do dia,
dia da semana, propdsito da viagem, tipo de carga, importancia da velocidade e

frequéncia, entre outras.

Assim, a demanda de transporte como decisdo motivada pode ser considerada uma
acdo derivada, ou seja, ndo é um fim em si. Com a possivel excecdo da viagem por
turismo, os demais deslocamentos sdo para satisfazer uma necessidade (trabalho, lazer,
estudo, saude, etc..) que tem o seu objetivo final em alguma atividade a fazer no destino,
caracterizada na teoria econémica como consumo, uma Vez que requer, para sua

satisfacdo, energia, tempo e espaco.

A demanda de transporte tem motivo e lugar no espaco. Para o desenvolvimento de
solugBes produzidas pela demanda, devemos entender o0 modo como atender a essas
necessidades, como se distribuem no espacgo urbano e suas conexdes com 0s demais

instrumentos de politica e desenvolvimento das cidades. Esta observacdo é uma
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condicdo preliminar do processo de planejamento, mas, sobretudo, é a distribuicdo das

atividades no espaco que gera a demanda por transportes.

Como uma condicionante na realizacdo de atividades em pontos geograficos
distintos, os modelos cléssicos tratam o espago como varidvel fundamental e, para tal,
aplicam o zoneamento de trafego como forma de definir a espacializacdo das demandas
dentro de uma éarea de estudo. O tratamento do espaco a partir da divisdo da area de
estudo em zonas de trafego, codificando-as junto com a rede de transporte, € uma forma

possivel para o processamento com a ajuda de programas computacionais.

Outra caracterizacdo importante para a compreensdo da demanda nos modelos de
transporte é a sua condicdo dinamica. Isto é, ocorre em periodos temporais definidos,
produzindo uma sazonalidade de movimentos gerados a partir de atividades localizadas
na area de estudo, normalmente concentrada em poucas horas do dia, em determinados
dias da semana. O que resulta em sobrecargas e congestionamentos momentaneos na

infraestrutura urbana, os chamados horéarios de pico especificos.

Essa variacdo temporal caracteristica da demanda de transporte torna mais dificil a
analise e o prognostico no processo de planejamento. Para solucdo de carregamentos
excessivos, busca-se o gerenciamento de fluxos como maneira de regular e orientar a
mobilidade projetada (podem-se aferir essas consequéncias, analisando o valor do
tempo dos usuarios do sistema). Por outro lado, existem técnicas para tentar alargar o
pico e a carga media do sistema: flexibilizagdo do horéario de trabalho, horarios de
trabalho balanceados, promocdes e outros; no entanto, as variagdes de hora pico e entre-

pico constituem um problema central na modelagem e planejamento de transportes.
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7.3 Caracterizacdo da oferta — “a racionalidade das cidades”

A principal caracterizacdo da oferta de transporte, na analise dos modelos de
transportes, é sua natureza, uma vez que representa um servi¢o e ndo uma mercadoria,
sendo sua utilidade percebida no momento em que é consumido. A caracteristica
distintiva da oferta de transporte é sua impossibilidade de estocagem, sendo um servigo
que atende a necessidade de deslocamento na medida em que é produzido. De outra
forma, esse beneficio é perdido. Por essa razdo, a modelagem estrutura-se na correta
estimacdo da demanda, como forma de projetar adequadamente 0s critérios e recursos

que irdo ofertar mobilidade urbana nas cidades.

A oferta de transporte requer um conjunto de infraestruturas e equipamentos e a
combinacdo de ambos, junto com a rede (malha viéria) para sua operagdo. Como parte
da dindmica de circulacdo em &rea urbana, exige um conjunto de regras e orientagdes
relacionadas a ocupacdo e ao uso do solo que possibilitam o deslocamento de pessoas e

mercadorias (produtos).

Como objetivo geral, os modelos de transportes estimam o padréo de viagens de
pessoas e mercadorias para um determinado horizonte temporal de planejamento. Como
restricbes, avaliam as alternativas de investimento de sistemas e espago viario,
garantindo os critérios de desenvolvimento proposto, de forma a atender as demandas

futuras.

E importante observar que a infraestrutura de suporte a mobilidade urbana
pressupde a instalacdo e construcdo fisica no espaco urbano, permitindo sua
implantagcdo de forma gradual e fracionada. Mas essa escala deve estar ajustada a

demanda e a critérios minimos de utilizacéo, ou seja, ndo se pode ofertar um aerédromo
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com metade da pista de pouso, ou mesmo a metade do vao de uma ponte rodoviéria, etc.
Nesse sentido, a provisao de infraestrutura de transporte pode ser ajustada a demanda e

evitar investimentos iniciais desnecessarios em instalagdes onerosas.

Sendo um instrumento de planejamento urbano, a modelagem de oferta de
transporte trata do meio fisico das aglomeragdes urbanas, como infraestrutura viaria e
de circulacdo, e projeta 0s modos de transporte, como superestrutura para o atendimento
da demanda. Como uma projecdo de servicos de mobilidade, produzidos a partir das
necessidades de deslocamento das populagdes urbanas da &rea de estudo, é nesta
perspectiva, que as questdes de portabilidade e conectividade apropriadas pelas
tecnologias de informagdo e comunicacdo ganham espaco, como elementos adicionais

no manejo da mobilidade.

7.4 A estruturacdo do modelo classico de quatro etapas

A estruturacdo do modelo classico de planejamento de transportes, parte da
interacdo das etapas de decisdo dos usudrios e da interpretacdo dos deslocamentos, sdo
os modelos de geracdo, de distribuicdo, de escolha modal e de alocagéo, que compdem

0 chamado modelo de 04 etapas.

Como um modelo preditivo, busca representar o comportamento geral, refletindo a
tomada de decisdes dos usuarios (atores) diante de uma realidade estabelecida (a¢Ges) e

de uma infraestrutura existente ou desejavel (estrutura).

A aplicacdo desse tipo de modelagem obedece a um conjunto de premissas que
possibilitam a espacializacdo da demanda e o dimensionamento dos sistemas. O

zoneamento, a rede de transporte e um conjunto de dados que caracterizam as
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populacOes da &rea de estudo no ano-base da anélise - densidade populacional, niveis de
atividade econdmica, niveis de escolaridade e renda familiar, zonas comerciais, escolas

e pragas, etc. — sdo elementos fundamentais para o planejamento de transportes.

Orthzar e Willumsen (2011) apresentam os seguintes fatores que influenciam na
producdo de viagens: renda, propriedade de automdvel, estrutura domiciliar, tamanho da
familia, valor do solo, densidade residencial, acessibilidade, entre outros. Para a atragao
de viagens numa dada zona, podem-se citar: 0 nimero de empregos ofertados, o nivel

de atividade comercial e o nUmero de matriculas escolares.

A estruturacdo do modelo classico ordena os conjuntos de pares origem-destino e
produz um conjunto de viagens que sdo distribuidas no espaco urbano, através do

modelo de distribuicdo, estimando os movimentos interzonais futuros.

Para analisar a geracdo de viagens, nos modelos tradicionais, considera-se um
usuario padrdo, buscando observar: “quantas” viagens, a “frequéncia” dessas viagens
num periodo determinado, quais “os motivos” e qual “a probabilidade de ocorréncia
desse motivo” no periodo. Consideram-se, ainda, aspectos como a origem e/ou o destino
dessas viagens, definindo as viagens com base domiciliar e ndo domiciliar. Como
conceitos de producdo e atragdo, nos modelos de geracdo de viagens, definimos
producéo, aquela cuja inicio ou o final da viagem se fez no domicilio (base domiciliar) e
como atracdo, as viagens que partem de um ponto distante do domicilio ou que

finalizam em outro ponto que ndo o domicilio (base ndo-domiciliar).

Os modelos de distribuicdo de viagens podem ser agrupados em modelos de fator de
crescimento (método do crescimento uniforme, metodo do crescimento medio, método

fratar e método de furness) e modelos gravitacionais. Fatores que influenciam a escolha
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modal normalmente sdo caracteristicas socioecondmicas e caracteristicas dos servi¢os

dos modos de transporte.

A divisdo modal é feita com base nas variaveis que o usudrio utiliza para fazer a sua
estratégia de viagem. Alguns parametros sdo considerados como definidores da escolha
modal, podendo considerar-se, como principais: (1) atributos do deslocamento (motivo
da viagem, periodo de realizagdo e destino); (2) atributos do usuério (propriedade de
veiculos, renda e estrutura familiar, nivel cultural); (3) atributos do sistema de transporte
(custo e tempo de viagem, tempo de espera, de transbordo ou andando, frequéncia,
conforto e acessibilidade). Finalmente, o modelo classico de quatro etapas promove a
alocacdo de cada viagem, segundo os diferentes modos ofertados (transporte publico,
transporte privado e/ou transporte individual) na rede existente ou projetados. Assim,
avalia os resultados de forma sequencial até que convirjam a um equilibrio de oferta e

demanda satisfatorios aos horizontes de planejamento e aos parametros de projeto.

Além da andlise de producdo/atracdo, classificam-se as viagens por motivo, nas
quais as categorias mais utilizadas para a base domiciliar sdo: 1) trabalho; 2)
escola/colégio — educacdo; 3) consumo — shopping; 4) socio-recreacdo — turismo; e, 5)
viagens por motivos diversos. Os dois primeiros motivos sao chamados “compulsorios”,
enquanto os demais sdo chamados “discricionarios” (opcionais). Como motivos

diversos, consideram-se saude, burocracia, usuario-acompanhante.

Para as viagens de base nao domiciliar, segundo Ortuzar e Willunsem, ndo se aplica
nenhuma classificacdo, visto que para 0s objetivos de modelagem s&o pouco
representativas, entre 15 e 20% do total de viagens. Quanto a ocorréncia das viagens ao
longo do dia, podem ser classificadas como “viagens no pico” e “viagens fora do pico”.

Por fim, sdo classificados os usuarios segundo padrdes socioeconémicos, normalmente
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pelas seguintes variaveis: 1) nivel de renda (categorias censitarias — em salarios
minimos); 2) propriedade de veiculos automotores (nimero de automdveis na familia);
3) estrutura domiciliar (nimero de pessoas e quantidade de equipamentos de uso

domeéstico).

7.5 Alguns métodos de modelagem de geracéo de viagens

A geracdo de viagens é entendida como um dos elementos definidores dos modelos
de transportes, sendo definido como o nimero total de viagens geradas por domicilio
em uma zona de trafego, sejam elas base domiciliar ou base ndo domiciliar. Vérias
técnicas tém sido adotadas para modelar a geracdo de viagens, a maioria dos métodos
prevé o nimero de viagens produzidas por residéncia (domicilio) em cada zona de

trafego na area de estudo.

Embora ndo se constituam como elemento central nas hipoteses de trabalho, é
importante observarmos um conjunto de técnicas utilizadas para a modelagem de
geracdo de viagens, particularmente como forma de perceber o conjunto de variaveis
que conformam seus modelos interpretativos e, atender ao objetivo principal de
observar as potencialidades produzidas pelo uso da internet como fator redutor da
geracdo de viagens. Entre as técnicas utilizadas para a modelagem de geracdo de
viagens, podemos citar: a) O fator de crescimento que determina o numero de viagens
em funcdo de varidveis como populacdo, renda, propriedade de veiculos, densidade
residencial ou comercial, entre outras. Utilizando o nimero de viagens do ano-base, o
fator de crescimento das variaveis consideradas calcula o nimero de viagens futuras. b)

O modelo de taxas de viagens determina o nimero de viagens pelo tipo de ocupacéo do

solo. Neste caso, a taxa de producdo/atracdo € determinada pelo tipo de atividade
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existente ou projetada para cada zona de trafego. Essa taxa, normalmente, é considerada
como uma aproxi da area construida ou de utilizacdo do solo por atividade. A pesquisa
de dados, nesse tipo de analise, poderé obter varias taxas, o que permitira trabalhar com
um maior nimero de atividades relacionadas e com modelos mais desagregados. ¢) A

analise de categorias ou de classificacdo cruzada configura-se como modelo de taxas

de viagens que utiliza, porém, dados desagregados. Na condi¢do de geracdo de base
domiciliar, as viagens sdo agrupadas segundo um grupo de domicilios, relacionadas a
estrutura familiar e as condic¢fes econdmicas do domicilio. Nesta técnica, cada categoria
é subdividida em niveis relacionados a utilizacdo (maior ou menor) do sistema de
transporte. Alguns exemplos: nimero de membros permanentes no domicilio; niamero
de veiculos por domicilio; nimero de trabalhadores permanentes por domicilio. As
taxas de viagens sdo consideradas a partir do ano-base, obtidas por métodos estatisticos,
e sdo constantes no tempo. As viagens futuras sdo estimadas a partir da projecédo
(exdgena ao modelo) do nimero de domicilios por categoria em cada zona de trafego
multiplicada pela respectiva categoria (taxa de viagens ano-base). d) O algoritmo para
tomada de decisdo, arvore de decisao, € também utilizado na representacéo das relacdes
existentes no conjunto de dados que estruturam o modelo de geracdo de viagens. Os
modelos de arvores fornecem uma alternativa a problemas de classificagdo de dados.
Eles sdo ajustados por sucessivas divisdes de dados com a finalidade de obter
subconjuntos cada vez mais homogéneos. Define-se variavel resposta, ou dependente
(por exemplo: viagem), aquela que se deseja prever ou classificar de acordo com
varidveis preditoras ou independentes, potencialmente relacionada a primeira. Entre as
vantagens deste método estéo: escolha automatica dos atributos mais relevantes em cada
caso; e adaptacdo aos problemas de regressdo. Além das vantagens de estruturacdo, a

técnica da arvore de decisdo permite: considerar as variaveis de maior relevancia para a
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segmentacdo dos dados; compreender facilmente a sequéncia de dados; e facilitar aos
usuarios a visualizacdo direta de quais os fatores mais influenciam suas classificacdes
ou previsdes, pois representam as variaveis em ordem de importancia. €) O modelo de
regressdo visa a construir uma relagdo linear (ou ndo) entre 0o nimero de viagens
existentes (varidvel dependente) e os varios fatores que influenciam as viagens
(variaveis independentes). A forma mais frequente é o modelo de regressao maltipla. Na
aplicacdo desta técnica, os critérios de escolha das varidveis dependentes devem
observar as seguintes condigdes: (1) estar linearmente relacionados com a variavel
independente; (2) estar altamente correlacionados com a variavel independente; (3) ndo
estar altamente correlacionados com outra variavel dependente; (4) ser facilmente
projetados para o futuro. Nos modelos de regressdo agregados, sdo usualmente
utilizadas variaveis como: producédo de viagens, renda; propriedade de veiculos; nimero
de residéncias (area de ocupacdo do solo), nimero de pessoas empregadas; populacdo
ou densidade populacional e nimero de pessoas em idade escolar e na atragdo de
viagens, area estimada de ocupacéo industrial, comercial e outras atividades; numero de
empregos gerados por atividade; matriculas escolares e acessibilidade. f) O modelo de

escolha discreta procura reproduzir as condicdes em que as pessoas exercem as suas

escolhas perante um conjunto finito (geralmente pequeno) de alternativas. Pode ser
utilizado em contexto estatico (comparagdo entre duas possibilidades hipotéticas) ou
diferencial (modificacdo dos atributos de uma alternativa). E fundamentado na Teoria
de Utilidade Estocastica, na qual cada alternativa tem uma utilidade para o tomador da
decisdo (usuario do sistema) cujo conhecimento para a decisdo € imperfeito. E tem
como finalidade identificar no conjunto de decisdes a variedade de preferéncias e a
utilidade de cada alternativa (descrita em uma funcdo matematica, com um termo

deterministico como funcgéo dos seus atributos e outro aleatorio, cuja dimensédo depende
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do rigor da informagdo prévia e da variedade de preferéncias na populacdo). O
parametro especifico de cada modo, cuja fungdo é abranger todos os atributos mais
dificeis de medir, é ponderado segundo a importancia (peso) do atributo perante os
demais atributos de utilidade das alternativas. Com base na funcéo Utilidade, € possivel
calcular a probabilidade de cada alternativa. A calibracdo dos parametros do modelo de
escolha discreta para reproduzir a avaliagdo de modificacfes de alternativas ja
existentes se faz através de pesquisas de preferéncia revelada; enquanto a calibracdo em
situacdo de avaliacdo da novas alternativas (situacdo projetada) se aplica as pesquisas de

preferéncia declarada.

7.6  As técnicas de obtencéo da preferéncia no planejamento de transportes

O método para a obtencdo de preferéncias declaradas refere-se a uma familia de
técnicas, aplicadas inicialmente a pesquisa de mercado e, posteriormente, no final dos
anos 1970, ao planejamento de transportes. Estas utilizam respostas individuais a
respeito da preferéncia, em um conjunto de opcdes, de forma a estimar fungdes
utilidades (KROES & SHELDON, 1988). Para Green e Scrinivasan (Sheldon, 1991),
os modelos de escolha discreta podem ser definidos como quaisquer métodos
decomposicionais que estimem uma estrutura das preferéncias dos individuos,
utilizando sua avaliacdo global a respeito de um conjunto de alternativas pré-
especificadas em termos de niveis de diferentes atributos. Existem varias formas de
obtengdo da preferéncia declarada, sendo as mais conhecidas; 1) analise conjunta; 2)

medidas funcionais; e 3) analise de trade-off (trocas compensatorias).

Os atributos mais utilizados na parte deterministica da funcdo Utilidade s&o: o

tempo de viagem, 0 preco, 0 numero de transbordos, podendo-se também considerar a
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frequéncia e o conforto relativo ao servigo ofertado. Com base nessas funcGes, é

possivel calcular as probabilidades de escolha de cada alternativa.

7.7 Uma perspectiva de mobilidade virtual — “a conectividade urbana”

Considerando-se a base conceitual dos modelos de geracdo e os atributos que
contribuem para sua estruturacédo, a perspectiva da conectividade digital como modo de
resolugédo de fatores que estimulam a geracdo de viagens projeta uma nova matriz de
deslocamentos nas cidades. E possibilita também a composicdo da mobilidade por

meio de “deslocamentos virtuais” e “deslocamentos mistos (fisico/conectados)”.

A tecnologia da informacéo, assim como a rede mundial de computadores, acelera
de maneira definitiva os modelos de realizacdo de atividades relacionadas as fungoes
de: homeworking como alternativa de trabalho; e-learning com técnicas de ead (ensino
a distancia) e, e-commerce para aquisicdo de produtos e servicos, além da prestacao de

servigos bancarios - internet banking.

Sendo uma possibilidade de realizagdo de atividades no espaco urbano que acabam
por eliminar um conjunto de deslocamentos fisicos na rede viaria, as alternativas de
deslocamentos virtuais geram impactos sobre os modelos de mobilidade. Assim, a
perspectiva de uma mobilidade virtual produz um novo paradigma de conectividade
urbana, onde a acessibilidade estruturada para atender a relacdo entre dois pontos
geograficamente distantes, nos modelos espaciais de desenvolvimento urbano, pode ser
projetada, segundo padrbes que estimulem novas centralidades virtuais, reduzindo
deslocamentos. Estes podem ser motivados por uma necessidade relacionada ao

trabalho, estudo, negdcios, lazer e/ou servigos, nesses casos, a atividade “transporte”

80



pode ser interpretada como dindmica, na qual a maximiza¢do da fungdo “utilidade”
pressupde a economicidade de trés fatores principais: 1) um orgamento limitado, 2) na

distancia (espago) entre a origem e o destino, e, 3) no tempo gasto nos deslocamentos.

No contexto de uma “conectividade urbana”, o planejamento de transporte contribui
para a avaliacdo de projetos que visam & economia do tempo e da distancia das viagens.
Seu objetivo é maximizar a utilidade (atendimento da necessidade motivadora da
viagem) e minimizar os custos (consumo de tempo e distancia dos deslocamentos em
meio urbano). Sendo assim, as premissas para uma nova perspectiva de mobilidade
baseada no ambiente de conectividade urbana, partem das seguintes constatacGes
iniciais:

1) é crescente a utilizacdo e a facilitacdo das tecnologias méveis de informacdo e

comunicacéo;

2) os novos aplicativos informacionais potencializam a realizacdo de conteddos e

decisdes em meio magnético (on-line);

3) as novas geragOes nascem num ambiente tecnoldgico que estimula o0s

“deslocamentos virtuais’;

4) o desenvolvimento tecnologico, que alcanca cada vez mais a condigdo de
portabilidade e menos linguagem escrita, estimula a comunicacao a distancia atraves da

linguagem oral;

5) a possibilidade de uma “nova cultura da mobilidade” ¢é fator determinante nos
modelos de desenvolvimento espacial, e a perspectiva da mobilidade virtual define uma

nova conectividade urbana.
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Essa nova cultura, partindo da utilizagdo e do acesso crescente a celulares e
computadores, a chamada “geragdo internet”, tem avangado com a oferta de solugdes
tecnoldgicas de conexdo a rede, que resultardo em uma mudanca paradigmatica a
ciéncia dos transportes. Além de alterar a relacdo das pessoas com o meio (tratamento
das distancias), com o uso e valor do tempo (gasto em deslocamento) e com a

distribuicdo modal (impedéncias e/ou congestionamentos).
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8 O comportamento do usuario, a teoria do consumidor e o planejamento da

mobilidade

A teoria do consumidor ou da escolha € uma teoria microeconémica, que busca
descrever como o0s consumidores tomam decisGes de compra e como eles enfrentam os
trade-offs e as mudancas em seu ambiente. Os fatores que influenciam as escolhas dos
consumidores estdo basicamente ligados a sua restricdo orcamentaria ou preferéncias.
Para a teoria do consumidor, as pessoas escolhem obter um bem ou servico em

detrimento de outro em virtude da “utilidade” que Ihe proporciona.

8.1 Teoria do equilibrio geral

Como modelo baseado na microeconomia, a teoria do consumidor trata das escolhas
dos individuos — ai considerada a satisfacdo de necessidades que possuem valor. Estuda
os fundamentos das escolhas econémicas de cada individuo e a sua evolucdo no tempo,
motivada pela alteracdo dos precos relativos, do rendimento, das necessidades (gostos e

preferéncias), da tecnologia, da informacéo, etc.

O comportamento do individuo ndo é apenas avaliado numa perspectiva “parcial”,
mantendo o comportamento dos demais individuos constante, mas, sim como resultado
da interacdo entre as decisOes individuais. E, para tal, considera a premissa principal: “O
individuo tem necessidades que satisfaz com bens e servicos, sujeito as restricbes que
Ihe sdo impostas pelo meio econdmico e social em que esta inserido. Restrigdes estas
que também existem pela interacdo das decisdes dos outros individuos que competem e

colaboram na alocagéo de recursos escassos e com valor.
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Ainda na perspectiva de uma teoria microecondémica do consumidor, torna-se
aceitavel assumir que o individuo maximiza a soma total do valor das coisas que possui,
fundamentalmente, a partir de dois conceitos basicos. O primeiro, e a razdo pela qual os
individuos atribuem valor as coisas e realizam ac¢des de forma a maximizéa-lo, estabelece
que as pessoas tenham necessidades que satisfazem com coisas. E o segundo determina
que esse valor por unidade consumida € sensivel a variagdes na medida em que

apresentam-se escassos no mercado.

Na perspectiva normativa — quando se quer melhorar a situacdo e o meio que a
rodeia —, é preciso fazer um juizo de valor quanto ao que é melhor e o que é pior e em
que sentido sera o melhoramento, partindo-se de experiéncias anteriores capazes de
projetar alteracGes que melhorem as condi¢fes de uso. O que pode torna-las mais

duréveis, mais baratas, mais Uteis, mais leves, menos nocivas para 0 meio ambiente, etc.

Resumindo, numa perspectiva utilitarista centrada no individuo, o valor resulta de
uma avaliacdo subjetiva da capacidade de satisfazer as necessidades do individuo. A
teorizacdo do comportamento do individuo humano é por natureza abstrata e complexa
e obriga, para sua interpretacdo, conhecimentos matematicos sobre funcdes reais de

variaveis reais.

8.2 Modelos comportamentais aplicados ao planejamento de transportes

Os modelos comportamentais aplicados ao planejamento de transporte estdo
fundamentados na teoria do consumidor. Toda vez que um individuo decide viajar ou
realizar um deslocamento, leva em consideracdo trés atributos elementares: a renda

produzida — entendida como o grau de satisfacdo obtido; o custo do deslocamento; e o
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tempo necessario para obtencdo do resultado pretendido. Sendo sempre uma decisao
complexa e subjetiva, baseada na anélise custo-beneficio, quando necessita decidir uma
viagem, em termos econémicos, o individuo analisa 0 ganho de valor ou bem-estar que

resulta da realizacdo do motivo e da necessidade do deslocamento.

A conceituacdo teorica desse fendbmeno comportamental dos individuos dentro do
sistema urbano propde hipoteses explicativas de maneira distinta de acordo com a
tendéncia observada, ndo sendo a explicagdo diretamente observavel. Assim, as
hipoteses superficiais relacionam-se diretamente a elasticidade dos precos e aos
mecanismos concorrentes no mercado. Neste caso, o usuério do sistema opta pelo
menor preco. Diferentemente, nas hipo6teses profundas, onde o agente econdémico
maximiza a funcdo utilidade que inclui toda oferta de servicos disponiveis no mercado e

o custo de oportunidade, estando sujeito as restricdes orcamentarias.

Na interpretacdo do fendmeno, com base na teoria do consumidor, a renda
produzida pode considerar valores tangiveis e intangiveis de uma atividade que
necessita ou deseja realizar. Em termos monetarios, é o valor recebido quando concluida
a tarefa, deduzidos os custos de sua realizacdo. J& em termos de uma percepcao
monetarizavel, é observada quando produz satisfacdo, conforto ou reducdo de custos
intangiveis. Sua aplicacdo esta relacionada ao sentido de valor que pode ser
representado numa escala que traduz nédo sé a ordem de preferéncia dos individuos, mas
tambeém a magnitude do valor atribuido a sua realizagdo. O valor atribuido as coisas
deriva exatamente da sua capacidade em satisfazer essas necessidades e de aumentar o

seu bem-estar.

Para o planejamento de transportes, representa 0 tempo, enquanto recurso nao

renovavel, o principal fator de producédo da renda, para o qual se deve atribuir um valor.
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Em termos econdmicos, isso significa darmos valor, tanto ao tempo que é diretamente
empregado na produgdo da remuneracdo contratada com o empregador, quanto ao
tempo livre, considerado como ndo aplicado a producdo. E, ainda, aos tempos dedicados
a atividades socialmente Uteis, mas que ndo entram no circuito monetario, como
cuidados com a familia, embelezamentos de jardins, arborizacdo das calcadas por

vizinhos dedicados, e assim por diante, porque o prazer da vida tem valor.

Em termos de regulacdo da economia do tempo, pode-se concluir que o mercado
constitui-se de mecanismos estruturalmente insuficientes de alocacdo dos recursos do
trabalho. Fator que exige solugdes sistémicas articuladas, capazes de compreender as
diferentes conotacGes de tempo que proporcionam a vida e o bem-estar de um

individuo.

8.3 Interpretacdo microecondmica do tempo nos modelos comportamentais de

planejamento de transportes

A primeira grande mudanca na interpretagdo microecondmica do tempo ocorre a
partir dos anos 1950, quando o tempo, como valor, passou a ser considerado nao mais

como a simples relacdo entre a renda obtida e o tempo produtivo.

Com as contribuicbes de BECKER (1965), obteve-se a interpretacdo das
possibilidades de agregacédo do valor do tempo de um individuo a partir da sua condi¢ao
de consumidor que se apropria de um “produto final”. Entendendo-se esse produto
como um somatorio de insumos e tempo. Partindo-se da constatacdo de que um produto
final adquirido para atender a uma necessidade ou a um prazer possui uma quantidade
de tempo intrinseco que leva em consideracdo o individuo que o valoriza e esta disposto

a adquiri-lo. Dessa forma, foi possivel interpretar esse valor de tempo internalizado nos
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produtos consumidos como geradores de uma taxa de renda marginal. Sendo um valor
agregado ao produto, sua percepcdo enquanto renda € limitada pelo orcamento e
proporcional a taxa média de renda do individuo, podendo produzir déficit ou
financiamento pelo consumidor. Nesse caso, 0 reconhecimento do tempo como um
imput tem consequéncias ndo triviais no campo da pesquisa de transportes. Isso porque
a decisdo de consumir, parte da constatacdo de que a demanda por viagens € derivada de
uma necessidade ou de um desejo por servicos ou mercadorias que nao podem ser
estocadas para utilizacdo posterior. Sendo uma condicdo de producdo e consumo
simultaneo, o valor microecondmico do tempo assume diferentes significados. Assim,
quando decidem o que querem consumir, quanto e com que frequéncia, os individuos
devem também considerar a condi¢do de deslocar-se e os custos relativos como tempo e

valor monetario da viagem.

DeSerpa (1971) aprofundou na diregdo dos estudos do consumo de mercadorias
(beneficios), considerando a condicdo de alocacdo de um minimo de tempo, em
contraste com a teoria do or¢camento classico limitado & maximizacdo da utilidade, na
qual mercadorias sdo 0s Unicos recursos de satisfacdo. Na perspectiva de DeSerpa, todo
0 consumo pressupde intrinseca ou extrinsecamente uma quantidade de valor do tempo

de transporte.

GRONAU (1986) analisou o valor do tempo sob a perspectiva da economia
domeéstica, identificando o conjunto de tempos necessarios a reproducdo das condigdes
de sustentacdo ao tempo produtivo da renda. Incorporou importantes contribuicGes as
analises do valor do tempo, com estudos sobre a economia doméstica como tempo
reprodutivo, aquele dedicado as tarefas de cuidado pessoal relacionadas com moradia e
familiares, e as atividades de lazer e 6cio, como tempos constitutivos para realizagéo de

87



renda marginal, aquela que ndo é um valor tangivel, mas produz bem estar e reduz o
consumo de gastos produzidos pelo estresse, por exemplo. Suas conclusdes permitiram
a conceituacdo de um tempo total, como o somatério dos tempos de mercado

(produtivo), de tarefas domésticas (reprodutivo) e de lazer (6cio).

JARA-DIAZ (2000) produziu o entendimento sobre a microeconomia do valor do
tempo, consagrando a interpretacdo de trés diferentes naturezas nas restricdes de tempo
aos modelos econométricos de transportes: 1) “o tempo como um recurso que é
consumido na realiza¢do da renda”; 2) “0 tempo como insumo que € parte do consumo
de produtos finais”; e 3) “o tempo como recurso finito e ndo estocdvel, portanto,

podendo ser economizado na medida em que ndo é consumido”.

Segundo essa concepgao, o tempo gasto em alguma atividade é particularmente um
valor da escolha e, particularmente, um valor da necessidade. Quando percebido como
uma necessidade, uma restri¢do adicional compulséria € explicitamente introduzida. Ao
contrério, essa restricdo nao é efetiva quando o tempo alocado torna-se somente um
valor da escolha e o valor (pre¢o) do tempo ndo tem efeito na decisdo do consumidor.

(DeSerpa, 1971)

PALMQUIST (2007) demonstrou a partir dos estudos de DeSerpa (1971), que a
inclusdo do tempo minimo requerido e do tempo potencialmente alocado

discricionariamente leva a diferentes valores de tempo marginal.

Para SHAW (1992), virtualmente, toda a literatura inicial sobre demanda de
trabalho e recreacdo assume que o valor do tempo de um individuo em uma atividade €
no maximo igual ao seu salario, podendo ser alguma fracdo dele, ou zero, nas situagoes

sem a existéncia de renda. Essa teoria, no entanto, ignora que o consumo de qualquer
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mercadoria (beneficio) ndo pode ser realizado sem incorrer custos de viagem ou

comunicagéo.

Outras contribuicdes importantes para o aprimoramento da anélise de atributos que
compdem o valor do tempo nos modelos de transporte podem ser destacadas. Assim,
JOHNSON (1966), considera que 0 “tempo ¢ igual a taxa de renda mais o valor
subjetivo do trabalho”, permitindo observar-se como renda, valores ndo monetarios
produzidos pelo tempo dedicado ao trabalho; OORT (1969) conceitua o valor do tempo
considerando que os deslocamentos séo fatores determinantes na producdo da renda
percebida pelo usuério do sistema - “como valor subjetivo do tempo de viagem”;
EVANS (1972): “introduz uma familia de restricdes que objetivam a analise de inter-
relacionamentos entre o conjunto de atividades”, permitindo interpretar que as opgdes
de atividades e a decisdo de realizar viagens € um dos fatores determinantes na renda

dos usuarios.

E relevante fazer uma distingdo entre o valor do tempo e o custo do tempo. O
primeiro representa um beneficio marginal subjetivo do tempo gasto em certa atividade,
enquanto o segundo reflete o conjunto de beneficio do tempo gasto na proxima
alternativa. Entdo, o custo de oportunidade do tempo é influenciado ndo somente pelo
salario (diretamente), mas também pela atividade que a pessoa realiza, tanto quanto pela
lista de possiveis atividades alternativas. E visto que a deciséo de trocar uma atividade
por outra é feita na margem, o momento da decisdo observa o tempo de alocacdo

necessario para ser considerado como tal.

Em outras palavras, levando-se em conta que individuos podem alocar tempo de
forma diferente para periodos variados (do ano, da semana ou do dia), a melhor

atividade alternativa depende fundamentalmente do momento da deciséo.
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8.4 Formulacdo matematica do valor médio do tempo gasto em transportes

Em termos matematicos, tendo um individuo uma quantidade Tp de horas
disponiveis para consumir em um deslocamento D, e ainda que a realizacdo da viagem
pressuponha a realizacdo de uma renda Xp, pode-se calcular o valor médio da viagem
por unidade de tempo despendido. O valor pode ser estimado, também, a partir de
unidades temporais — intervalos. Como o valor médio é uma fragdo entre o valor da
viagem e o tempo gasto, considera-se que os valores medios variam ndo de forma linear,
mas de acordo com a projecdo do tempo consumido e com o valor estimado da viagem.
Como uma agregacgédo da renda produzida da viagem e do custo do deslocamento, o
valor médio do tempo varia conforme a quantidade de tempo gasto e de um tempo
marginal do deslocamento. Este pode ser resultado de mudangas comportamentais
adotadas pelo usuario ou baseadas em informac6es que facilitam a tomada de decisdes

sobre o deslocamento.

Adotando-se, como exercicio explicativo, que para realizar uma viagem seja
necessario o consumo de 10 unidades de tempo e admitindo-se que o valor da viagem
realizada equivale a um percentual da renda do individuo igual a 100, pode-se concluir
que cada unidade temporal tem um valor equivalente a 10 unidades de valor do tempo.
Agora, se forem alterados o modo de transporte, a forma (percurso) ou a tecnologia
aplicados na realizacdo da viagem, passando a necessitar 0 consumo de apenas cinco
unidades temporais para a mesma viagem, o valor desta permanece em 100; enquanto o
valor médio do tempo passa a valer 20. Correlacionando as quantidades de tempo gasto
e o valor da viagem, representando o par (Q—V), em funcdo da disponibilidade do

tempo, o resultado é uma série crescente com incrementos decrescentes.
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FIGURA 17 — CURVA DE VARIAGAO DO VALOR DO TEMPO X TEMPO DE VIAGEM. FONTE: ELABORADO PELO AUTOR

Considerando o valor do tempo e sua condi¢do na geracdo de renda aos usuarios do
sistema urbano, os modelos de mobilidade estruturam o0 consumo de tempo
correlacionando-o com a renda percebida pelo consumidor, conformando o tempo na
sua condicdo de um atributo finito e de uso limitado. Assim, podemos classifica-lo
segundo as atividades que constituem a necessidade da viagem, as condigdes
socioeconémicas do usuario e o tempo consumido na producdo de uma renda percebida

(satisfacdo) lato sensu.

Desta forma, tem-se a formulacdo matematica do valor médio do tempo, como um
somatorio de intervalos temporais que pode ser descrita a partir da alocacdo nas
atividades em que é aplicado. Assim, podemos classifica-lo como: o tempo orientado as
atividades produtoras de renda - tempo produtivo T, (cujo valor esta associado a renda
X,); 0s tempos consumidos em outras atividades complementares a formagao da renda,

nas tarefas domesticas, nas relagdes comunitarias. Ou a partir dos tempos de lazer ou
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6cio, cuja renda percebida ndo é expressa em valor monetario tangivel, mas é parte da

percepcao da renda total de um individuo, neste caso, intangivel e renda monetarizavel.

Para afericdo completa da renda de um individuo, fragdes de tempo observadas nas
atividades complementares podem ser consideradas, como valor do tempo reprodutivo
Tr. E também as atividades ludicas que tém por objetivo a reproducdo de valores
cognitivos do individuo, ou tempo de lazer T,. Considerando o tempo como recurso
finito, no qual o seu consumo é restrito, pode-se formular a equacdo do tempo total de

um individuo como o somatorio destas fracfes (intervalos) dos tempos.

Assim,

TT = Tp+(a)TR+(ﬂ)TL (l)

onde, Tt € o tempo total de um usuério do sistema, o equivalente ao intervalo
temporal de 24 horas. T, € o tempo necessario para produgdo da renda monetaria, Tr € 0
tempo reprodutivo aplicado as atividades domésticas e de reproducdo de sua capacidade
produtiva, embora ndo pago diretamente pelo empregador, é subsidiado pelo tempo
produtivo, sendo agregadas varidveis qualitativas dummy (a) aplicavel para
interpretacdo de diferengas comportamentais de género e, ainda, T, como tempo
dedicado as atividades comunitarias e de lazer ou ocio, agregadas em (p), aplicavel a
interpretacdo de diferencas comportamentais de ordem da classe social, instrucdo e
comunitaria. Sendo um somatdério de intervalos de tempos aplicados a um interesse ou
atividade — e considerando que essas atividades pressupdem um deslocamento para fora
de casa —, deve-se acrescentar, na equacdo geral do tempo, uma parcela exclusiva ao

tempo de viagem ou tempo consumido em deslocamento, Tp.

Dessa forma, assim resulta a equacao do tempo:
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Tr=Tp+ (a)TR+(,B)TL + Tp. (2)

Sendo o tempo um dos atributos de geracdo da renda, pode-se admitir que para cada
fracdo de tempo despendido h& a producdo de uma renda equivalente. A equacdo da

renda total, entdo, pode ser expressa como:

X1=Xp+ Xg+XL-Cp  (3)

Onde, Cp € o valor de custo a ser deduzido da renda total, uma vez que necessario

consumir tempo e moeda nos deslocamentos.

O valor médio dos intervalos de tempo, considerando que a quantidade Tt é

limitada, pode ser dado como:

Vimedio= Xt/Tt, ou

Vimsdio= Xp + Xp+X(- Cp/ Tp+ Tr+T + Tp (4)

Como é propdsito analisar as hipdteses de variacdo do valor médio do tempo de um
usuario urbano, a partir dos deslocamentos virtuais produzidos pelo uso das tecnologias
de informagdo e comunicacdo — internet, passa a considerar uma simplificacdo da
equacéo (4) e propondo a exclusdo dos tempos alocados para atividades reprodutivas e

lazer, resultando a equagéo (5).

VTméd= (XT -CD)/[TP + (TD-ATD)] (5)

Aplicando-se varia¢des do tempo de viagem (47p), produz-se reflexos sobre o valor
médio do tempo, na medida em que reduzem as duas variaveis que contribuem para o

custo de deslocamento, reduzindo também o divisor da equacdo, podendo resultar em
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um valor de renda marginal Xmp, que se adiciona a renda total pela redugdo do custo e

do tempo de viagem. Dessa forma, tem-se:

VTmea= (X1 + Xmp -Cp)/[Te + (To-47b)] (6)

Exercitando-se a equacdo (6), a partir de uma renda total equivalente a X;= 100, o
custo de transporte Cp =10, o intervalo de tempo produtivo Tp = 8, 0 intervalo do tempo
de deslocamento Tp = 3 e a redugdo do tempo de viagem ATp, variando de 10% a
99,67% de Tp, resultam as curvas de variacdo do valor médio do tempo apresentadas na

figura (18) abaixo.

Variac¢ao do Valor do Tempo médio

VTméds= (XT -CD)/[Tp + TD] VTméd= (XT -CD)/[Tp + TD(1-ATD)] VTméds= (XT+XmCD -CD)/[Tp + TD(1-ATD)]

FIGURA 18 — CURVAS DE VARIAGAO DO VALOR DO TEMPO MEDIO, SEGUNDO AS VARIAGOES DA RENDA MARGINAL.

FONTE: ELABORADO PELO AUTOR

A observacgao das curvas reproduzidas no grafico permite interpretar as variacdes do
valor médio do tempo, a partir da reducdo dos tempos de viagem, e também o

incremento marginal de renda na medida em que 0s custos e 0s tempos da viagem sdo
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reduzidos. Nesta condicdo, a formulagdo matematica do valor do tempo pode também
considerar os valores de renda marginal produzidos a partir da reducdo do tempo de

viagem e sua realocagdo em outras atividades, e se expressa na equacao (7):

VTmea= (X1 + Xmr + XL + Ximp 'CD)/[Tp + ()Tmr +(6) T + Tol) (7)

Neste caso, os valores de ATgre AT, equivalem respectivamente a uma redugdo ATp
no intervalo de tempo de deslocamento Tp, resultando em um valor marginal Tpp entre

0 e 20% e uma realocacdo em Tpre TmL.

Alocacao do Tempo x Reducao de
Viagens ao longo do dia
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ETp ®TmR=TR+ATR ®TmL=TL+ATL ®TmD=TD-ATD

FIGURA 19 — A DISTRIBUICAO DO TEMPO, SEGUNDO O TEMPO MEDIO DE LAZER, TEMPO MEDIO REPRODUTIVO, TEMPO MEDIO DE
DESLOCAMENTO E O TEMPO PRODUTIVO. FONTE: ELABORADO PELO AUTOR

No grafico, observa-se a variacdo dos tempos e sua realocacdo. Mantendo-se
constante o tempo produtivo e reduzindo-se os tempos de deslocamento, totalizando as

24 horas como intervalo temporal equivalente ha um dia normal de ocupacéo produtiva.
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Na medida em que os tempos sdo realocados, um conjunto de variagdes de renda
marginal ocorre na equacgdo do valor médio do tempo, uma vez que mantida a atividade
produtiva e reduzido o custo de viagem, também € possivel a producdo de renda
marginal nas atividades doméstica e/ou de lazer. Assim, observando-se 0os mesmos
parametros que determinaram o grafico de distribui¢do do tempo de um usuério urbano,

podem-se calcular os valores de renda marginal.
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FIGURA 20 — VARIAGOES DA RENDA MARGINAL PRODUZIDA A PARTIR DA REDUGAO DO TEMPO DE VIAGEM. FONTE:
ELABORADO PELO AUTOR

No exercicio da equacdo do valor médio do tempo, uma vez havendo reducdo dos
tempos de viagem, havera correspondente realocagdo em atividades que proporcionam
renda marginal. E como consequéncia, uma revalorizagdo do tempo do usuario do
sistema. Esses valores de renda marginal ocorrem tanto pela economia de tempo nas
atividades produtivas e de consumo quanto pela perspectiva de reducdo dos custos de
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deslocamento, que incidem diretamente na renda geral. As variacfes de renda sdo
exemplificadas, com base no mesmo exercicio, com a apresentacao dos intervalos entre
renda produtiva e renda total percebida pelo usuario do sistema a partir da reducédo dos

tempos de deslocamento.

Variacao da Renda Total x Redug¢ao
do Tempo de Viagem
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FIGURA 21 — VARIAGAO DA RENDA TOTAL X REDUGOES DO TEMPO DE VIAGEM, COM A RENDA DO TRABALHO CONSTANTE.
FONTE: ELABORADO PELO AUTOR

Finalmente, cabe analisar as variagdes de valor medio do tempo adquirido pelo
individuo que adquire um produto final em relagdo ao custo de aquisi¢do, ao custo de
deslocamento e a geragdo de renda. Nesse caso, como o custo de transporte € um valor
monetario diretamente incidente no poder aquisitivo dos individuos, pode-se considerar
que a economia deste gasto é promotora de nova possibilidade de renda que se projeta

em aquisicdes, que de per si produzem renda marginal pela agregacdo de tempo
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intrinseca aos produtos consumidos. Como gasto, requer um financiamento ou
estruturacdo orcamentéria, assim, neste caso, a reducdo de custos relacionados a
supressdo das viagens, pelo uso de “deslocamentos virtuais”, produz renda marginal,
que pode realinhar os valores de renda e reequilibrio dos orcamentos dos usuérios do

sistema.

8.5 Modelos comportamentais e o0s impactos do valor do tempo para

deslocamentos urbanos

O objetivo desta secdo € analisar as hipoteses de influéncia de tecnologias
computacionais nos modelos comportamentais baseados na avaliagdo do valor do
tempo. Consideram-se as possibilidades de deslocamentos virtuais ou mistos,
entendendo-se os deslocamentos virtuais como todas as atividades que se realizam sem
a necessidade de “ir” a algum lugar, portanto ocorrem totalmente no modo
computacional, por meio de conexao via internet. Como deslocamentos mistos aqueles
que ocorrem de forma complementar e sdo realizados para acessar pontos de conexéo
proximos ao local de origem da viagem. Como exemplo, pode-se citar 0 acesso a
terminais eletrdnicos do sistema financeiro ou outros servicos. Neste, o individuo
desloca-se em meio fisico até o caixa eletrbnico mais proximo e realiza a operagdo

financeira conectando sua conta bancéria que se localiza em agéncia bancaria distante.

Como principio, a modelagem de transporte € a representagdo matematica do
atendimento ao numero de deslocamentos (viagens geradas — produzidas ou atraidas)
por uma zona de trafego, em uma determinada area de projeto, em um tempo futuro
determinado. Com base nos critérios de acessibilidade, a geragéo ¢é entendida a partir de
atributos especificos, como propriedades de veiculos automotores por domicilio, valor
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de renda domiciliar ou valor do solo urbano. Em alguns casos especificos, sdo
analisadas as ligacGes telefénicas entre setores, como aproxi de comunicagdo entre
setores. Na era digital, no entanto, o estudo da geracdo de viagens devera analisar, para
além das questbes referentes aos deslocamentos fisicos, o potencial de deslocamentos
virtuais. Para tal, a investigacdo devera observar o grau de conectividade entre
computadores e a portabilidade entre domicilios de cada zona de trafego e introduzir os
deslocamentos virtuais na matriz de geracdo de viagens. Neste ambiente de crescente
virtualizacdo das relagdes urbanas, a geracdo de viagens que tém como referéncia 0s
usuarios, enquanto tomadores de decisdo, mesmo que influenciados pelas condi¢des do
ambiente em relacdo as alternativas de transporte que lhe sdo ofertadas, utilizam os
modelos comportamentais com ferramenta essencial ao planejamento de sistemas de
transporte. Assim, na elaboracdo dos modelos de geracdo com base comportamental,
tendo o valor do tempo de viagem, como questdo principal estd condicionada a
interpretagdo desta realidade. Neste sentido, este estudo propde a analise das
possibilidades de mobilidade virtual, na qual realiza-se a viagem sem ocorrer 0
deslocamento fisico. Além do aspecto de virtualizacdo da viagem, também é
considerada a hipétese de reducdo do tempo desta mediante a condi¢cdo de mobilidade
integrada fisico/virtual. Com o uso de ferramentas computacionais (aplicativos) que
permitem uma otimizacdo dos deslocamentos fisicos, com reducdo de tempos de
viagem e percursos saturados, otimizando as condigdes de circula¢do e de uso da rede

viaria.
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9 A geracio de viagens na “Era Digital” e 0 uso de tecnologias de comunicacéo e

informacgéo — TCI

Sendo parte importante no equacionamento dos problemas gerados pela expansao
das cidades, os modelos de mobilidade urbana sdo dependentes das seguintes variaveis:
tamanho, forma e distribuicdo de adensamentos, regulacdo de uso e ocupacdo do solo
urbano, velocidade média dos deslocamentos, morfologia urbana, entre outras, e
conformam os fundamentos do planejamento da infraestrutura de transportes e
circulacdo. Além dessas premissas, a oferta de mobilidade atende também a
conectividade urbana e neste sentido, € importante considerar 0os incrementos da
comunicacdo digital, particularmente o uso da internet, que, com a possibilidade do
deslocamento virtual, permitem e fortalecem as conexdes no territorio das cidades e
com o exterior. Facilitam, ainda, a evasdo dos moradores das areas centrais (poluicéo,
nivel elevado de ruidos, congestionamentos, inseguranca, etc..) para as periferias

(suburbios), motivados pelo valor da terra e por condi¢des ambientais mais favoraveis.

9.1 Premissas e comentarios sobre politicas de mobilidade urbana na “Era
Digital”.

S&o esses deslocamentos virtuais que, por um lado, evitam o uso das vias urbanas
(deslocamentos fisicos), estabelecendo uma nova interacdo (tempo/espago) na
realizacdo das atividades na cidade. E, por outro lado, produzem a expanséo do tecido
urbano, proporcionando maiores distancias nos deslocamentos e maior necessidade de
infraestrutura para atendimento da acessibilidade nos sitios urbanos distantes do centro.
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Considerando a abordagem dos deslocamentos virtuais, o DTLR (UK, 2002)
produziu um amplo relatério de revisdo bibliografica dos estudos e abordagens
relacionados & mobilidade urbana virtual. O trabalho teve como foco observar os
estudos relacionados a cinco areas de transporte que podem ser afetadas pelos
deslocamentos virtuais apresentando uma visdo geral do conjunto de é&reas de

abordagem da reviséo efetuada.

Sistemas de

transportes
inteligentes
e Telematica

Impactos de
ICT em
viagens e
distribuicao
de cargas

ICTe
negadcios

-

ICT e Analises

: geograficas
Cidades v e espaciais

FIGURA 22 - AREAS DE IMPACTO DAS TECNOLOGIAS DE INFORMAGAO E COMUNICAGAO NA MOBILIDADE URBANA.

FONTE: DEPARTMENT FOR TRANSPORT, LOCAL GOVERNMENT AND THE REGIONS — LONDON 2002
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Como resultado dessa investigacdo, algumas conclusGes importantes foram

relacionadas, e as principais estdo destacadas.

Em estudos de modelo de teleworking sdo observadas a reducdo no nimero

de viagens, a reducdo de quilometragens e a emissao de poluentes.

e Telework em tempo integral € menos comum do que em tempo parcial.
Estudos apresentam uma média de 1,5 dia de trabalho neste modo por

Semanas.

e A frequéncia de telework é enfatizada como uma das questBes importantes

para o calculo dos impactos em transportes.

e A reducdo de quilometragem observada em teleworking varia entre estudos,
mas os teleworkers substituem os deslocamentos por motivo de trabalho

mais longos do que a média nacional (UK).

e Isso permite concluir que os deslocamentos virtuais por motivo de trabalho

tém maior aplicacdo para viagens de longa duragéo.

e As observagbes prévias sugerem que o potencial para reducdo de
quilometragem e emissdo de poluentes por veiculos em viagens resultante do
teleworking pode ser superestimado (por exemplo, as pessoas que moram no
local de trabalho, ndo utilizam os deslocamentos virtuais e, portanto, este

fator deve ser considerado nos efeitos estimados).

Em estudos especulativos dos impactos do teleworking, usualmente séo estimadas
pequenas porcentagens de reducdo nos niveis de trdfego. Em alguns casos, menos do

gue o aumento previsto nos volumes de trafego. Assim, um aumento maior em
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teleworking devera existir somente se o0s niveis de trdfego aumentar
(congestionamentos). Em estudos americanos existe a tendéncia de calcular que os

efeitos globais de teleworking ocorrerdo, de modo geral, em substitui¢do de viagens.

Muitos comentérios de especialistas em e-commerce— tanto para business-to-
business quanto para business-to-consumer — conduzem ao aumento do trafego de

cargas. Poucos, no entanto, oferecem alguma previséo desse crescimento.

Existem algumas opinides divergentes — baseadas no aumento da eficiéncia e da
produtividade — que afirmam que as tecnologias de informacdo e comunicacdo — ICT

irdo melhorar a distribuicdo de cargas com menor nimero de veiculos em circulagdo.

N&o existe consenso sobre os impactos do e-commerce nas viagens de passageiros.
Muitos propdem um ndmero de cenarios relativos a diferentes modelos de negdcios e
logistica, algumas opinifes indicam um aumento na rede e outros, uma possivel
diminuicdo da rede no trafego como um todo. O quadro abaixo resume algumas
evidéncias observadas no calculo de quilometragens reduzidas com o uso de tecnologias
de comunicacdo, relacionando os autores da pesquisa, 0 ano de publicacdo e os

resultados obtidos.

Estudo Viagens reduzidas pelo teleworker (trabalho)
MITCHEL & TRODD 113 milhas por semana
(1994)
LYONS et al (1997) 58 milhas por teleworking por dia
MOKHTARIAN (1997) 51 milhas por teleworking (base ndo domiciliar)

34 milhas por teleworking (base domiciliar)

BT (2000) 93 milhas por semana por usuério de carro

143 milhas por semana por usuario de trens

FIGURA 23 — REDUGOES DE KM COM USO DE TELEWORKING

FONTE: DEPARTMENT FOR TRANSPORT, LOCAL GOVERNMENT AND REGIONS — LONDON 2002
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10 Conclusdes e recomendacdes para futuros trabalhos

10.1 Conclusdes

O desafio da presente dissertacdo esta na abordagem de uma tematica que articula
diversos setores do conhecimento sobre as cidades, 0 modo de vida e as consequéncias
da expansdo do territorio das aglomeracdes urbanas. Sob a o6tica de efeitos produzidos
pelo uso da internet como modo de “deslocamento” ¢ “supressdo” de viagens, parte-se
da economicidade produzida sobre o “Valor da Terra”, fundamentados nos conceitos de
microacessibilidade e macroacessibilidade, ¢ na perspectiva de um “Valor do Tempo”

com a geracdo de economia (renda) aos usuarios dos sistemas urbanos.

Como forma de contemplar o objetivo geral e as hipdteses especificas, € apresentado
um conjunto de conclus@es que sintetizam o conhecimento acumulado como resultado
deste estudo e permitem a proposicdo de recomendacdes para trabalhos futuros. Assim,

conclui-se:

1. Os modelos de desenvolvimento urbano baseados na teoria da centralidade
ou localizacdo, cuja formacdo de valor da terra esta diretamente ligado a
acessibilidade fisica e a especializagdo de uso do espaco, sdo especulativos,
geram renda na terra, aumentam 0s custos de transporte e produzem impacto

negativo no orgamento dos usuarios urbanos.

2. Os modelos de acessibilidade, fundamentais no incremento do produto
interno bruto das cidades, uma vez que voltados ao escoamento da producéo

- promovem um fendmeno de desindustrializagdo do centro — pelo

104



esgotamento da mobilidade e reindustrializagdo na periferia requerendo

maior acessibilidade.

Com o incremento da acessibilidade nos centros periféricos hd uma
valorizacdo do territorio e um aumento de custo de transporte suportado no
valor agregado dos bens e mercadorias circulantes, aumentando o custo de

vida dos usudrios do sistema urbano e do uso de automoveis.

O centro urbano consolidado — com a terra supervalorizada — reorganiza-se
economicamente, concentrando sua geracdo de valor nas atividades de
servico e consumo, intensivas em capital humano. Esta reestruturagéo
econdmica impacta os modelos de acessibilidade e mobilidade urbana,
aumentando os custos de circulagdo e transporte e, como consequéncia, a

virtualizacdo das operacGes de negdcios.

A geracdo de megacidades consolida esta processo, reduzindo a renda dos
usuarios urbanos e, como consequéncia, reduzindo a sua capacidade de
consumo do espaco central das cidades que acabam expulsando os
moradores para as periferias com o0 aumento ainda maior dos custos de
transporte.  Desta forma, o0s centros urbanos concentram atividades
econbmicas, atraem pessoas em determinados periodos da atividade
comercial, promovem inseguranca, poluigéo e custos publicos cada vez mais

acentuados em saude, seguranga, transporte publico e meio ambiente.

Em contrapartida, a mobilidade virtual, reduz o custo de transporte e, como
consequéncia, gera renda aos usuérios do sistema urbano. Tornando a

mobilidade independente da condicdo de acesso fisico, produz uma reducéo
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da formacdo de capital especulativo da terra e realoca os individuos no
espaco urbano a partir de necessidades e desejos de vida (modelos
comportamentais de localizacdo). Com a reducdo dos custos publicos de
transporte, poluicdo e seguranga, podendo reduzir a velocidade de expanséo

na formacéo de capital urbano especulativo, baseado na valorizagéo da terra.

Com a incapacidade orcamentaria para o atendimento as necessidades
humanas nas megacidades, principalmente nas regibes de menor
desenvolvimento econémico do planeta, como Africa, Asia e América do
Sul/Caribe, a mobilidade virtual passa a desempenhar papel central no
planejamento urbano e nos modelos de transportes. Nesta perspectiva, 0
planejamento e a avaliacdo de projetos de infraestrutura de transportes
devem contemplar os deslocamentos virtuais e mistos como condicdo de
mobilidade indispensével na circulacdo e no desenvolvimento urbano das

cidades.

Sendo a equacdo de transportes a solucdo para o atendimento da demanda
por conexdes de conteldo econdmico/marketing (trabalho, educacdo, lazer,
etc..) em pontos geograficamente distintos, sua realizacdo pressupde a
necessidade de superar uma distancia (entre os pontos de origem e destino
do deslocamento) e o consumo de tempo. Sendo assim, os modelos
econométricos que medem este “consumo” estabelecem uma equag¢do com
uma varidvel dependente - “mobilidade”, e duas variaveis de controle
(exploratorias) - “ tempo e distancia”. Nesta perspectiva, a funcdo utilidade
tem como objetivo maximizar o atendimento a conex&o, com a minimizagao
do tempo e a da distancia, permitindo a proposicdo de reinterpretacoes,
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quanto aos modelos de transporte e mobilidade baseados na conectividade
proporcionada pelo uso de tecnologia da informagédo, com a possibilidade de
uma nova matriz de deslocamentos urbanos, baseados nos conceitos de

“deslocamentos fisicos”, “deslocamentos mistos” e “deslocamentos virtuais”

9. O valor agregado do uso da internet (conectividade) na mobilidade urbana
resulta na minimizagéo do tempo e reducdo da distancia (que pode ser nula),
podendo atingir um resultado positivo a equacao utilidade, quando se realiza
0 motivo do deslocamento inteiramente em meio digital (deslocamento
virtual) e, parcialmente, quando o deslocamento fisico se realiza com
conectividade (acessibilidade digital), podendo reduzir o consumo de tempo,
com melhoria da velocidade de deslocamento e trafegabilidade, agregando

um valor positivo a equacdo (deslocamento misto).

10. Esta nova condicdo, permite concluir-se que na avaliacdo predictiva dos
modelos de transportes, devera considerar os atributos de conectividade, seja
em deslocamentos base-domiciliar e ndo-domiciliar, uma vez que, estes
fatores influenciardo de maneira definitiva nas matrizes de viagens e na
oferta e dimensionamento dos sistemas de transportes no futuro, com as
possibilidades de portabilidade e conectividade embarcada, resultando em
maior eficiéncia das estruturas de transportes e melhor utilizacdo do espaco

urbano.

10.2 Recomendagcdes para trabalhos futuros

A condi¢do de produgdo das solugdes de mobilidade para um mundo que se

urbaniza, além de um processo econémico de globalizacdo e virtualidade na condugéo
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dos negdcios, induz mudangas de comportamento nos usuarios dos sistemas urbanos,

particularmente no panorama das “megacidades”.

Esta condicdo do modo de vida urbana e crescente utilizacdo da internet € o grande
fator de inovagdo que devera ser incrementado nos modelos de planejamento.
Considerando-se os dados da pesquisa PNAD/IBGE para a populagdo brasileira de 10
ou mais anos de idade, no periodo entre 2005 e 2011, o crescimento populacional foi de
9,7%, enquanto o contingente de internautas cresceu 143,8% e a posse de telefone

movel celular 107,2%.

Sendo o acesso, em 2011, equivalente a 46,7% da populagdo e predominante entre
jovens, especialmente nos grupos etéarios de 15 a 17 anos (74,1%) e de 18 a 19 anos de
idade (71,8%), portanto, entre individuos que ndo entraram no chamado “mundo
adulto” ou “mundo do trabalho”, podemos considerar que a condigdo de uma “geragdo
internet” resultard em grandes mudancas no cenéario das cidades do futuro. Neste
sentido, com a possibilidade de geracdo de trabalho e renda com base em diferentes
critérios de acessibilidade e o dominio de ferramentas e aplicativos computacionais que
minimizam o efeito das distancias urbanas, torna-se necessario o desenvolvimento e
medicdo dos efeitos deste fendmeno no espaco urbano, assim como, seu reflexo nas

matrizes de origem/destino nos modelos de geragéo de viagens.

Numa ldgica de apropriagédo individual dos beneficios, & recomendavel aferir, nos
modelos comportamentais de planejamento, os valores das variaveis qualitativas
dummy da equagéo do valor médio do tempo, tanto no que concernem as condicdes de
género (a), quanto nas condi¢cdes de classe (B). Neste sentido, para a populagdo
brasileira, na série histdrica, os percentuais de internautas aumentaram em todas as

classes de rendimento mensal domiciliar per capita, especialmente nas mais baixas:
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entre os sem rendimento e até 0,25% de salario minimo, cresceu de 3,8% em 2005 para
21,4% em 2011; entre 0,25% até 0,5% salario minimo, de 7,8% para 30%, no grupo de
0,5% a 1 salério, de 15,8% para 39,5%, o que demonstra que as camadas mais populares
da populagdo estdo se inserindo no mundo digital da forma intensa e proporgdes

constantes de conectividade.

Em relagdo a portabilidade, em 2011, 115,4 milhGes de pessoas acima dos 10 anos
de idade, o equivalente a 69,1% da populacdo, ja possuiam telefone movel celular para
uso pessoal (contra 55,7 milhdes, ou 36,6% do total nessa faixa etaria, em 2005). O
percentual de mulheres, nesta condigéo, ultrapassou o de homens pela primeira vez em

2011: 69,5% das mulheres (60,3 milhdes), contra 68,7% dos homens (55,2 milhdes).

Assim, partindo-se dos dados de evolucdo da apropriacdo destas tecnologias, torna-
se interessante a producdo de conhecimento relacionado a condicéo de portabilidade e a
perspectiva de incremento de ‘“deslocamentos mistos”, maximizando a utilidade das

viagens.

Por fim, recomenda-se 0 estudo de modelos espaciais de planejamento, baseados em
centralidades virtuais, como critério de sustentabilidade do fenémeno de formacdo e

gestdo das “megacidades” e promog¢do de uma nova cultura da mobilidade.
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