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Este estudo tem como objetivo principal a caracterizacdo do uso de aplicativos de
transporte individual remunerado (ridesourcing) em complementariedade ao transporte
publico, com foco na cidade do Rio de Janeiro. Para tanto, o estudo envolve analises dos
efeitos que aplicativos de ridesourcing tém provocado na mobilidade urbana e as
caracteristicas do perfil dos seus usuarios, bem como uma investigacéo na literatura que
aborda conceitos como a origem e expansdo nos diversos setores sociais que utilizam esse
sistema de locomocdo. Esse tema tornou-se relevante em virtude do crescente uso de
aplicativos de ridesourcing pelo mundo, a escassez de estudos que tratam desses bem
como especificamente do comportamento de complementariedade entre ridesourcing e
transporte publico no Brasil e principalmente na cidade do Rio de Janeiro. A metodologia
utilizada para a caracterizagdo dos usudrios de ridesourcing foi a probabilistica e as
informacdes dos individuos foram coletadas por meio de formulario eletrénico criado
pela ferramenta GoogleForms. Foram coletados dados de 853 respondentes, por um
questionario de 30 questbes. Compreendeu-se que um dos efeitos observados nesta
analise foi o carater complementar dos aplicativos de ridesourcing e o sistema de
transporte pablico de alta velocidade e capacidade em grandes centros urbanos. Assim,
identificou-se que os aplicativos de ridesourcing tornaram-se uma ferramenta a mais para
solucionar problemas que muitos usuarios de transporte publico enfrentam diariamente
no transito, problemas de primeira e ultima milha, por exemplo, e oferecem uma
alternativa modal a mais para realizacdo de viagens que nao eram feitas antes do seu
surgimento e assim se configurando como um possivel integrador social. Portanto, diante
das limitacdes enfrentadas, como obtencdo de dados de viagens realizadas pelos
aplicativos de ridesourcing, possiveis mudancas de comportamento social e de habito
apos a pandemia do COVID 19, recomenda-se a realizacdo de novos estudos a fim de
implementar os resultados obtidos no presente trabalho.
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The main objective of this study is to characterize the use of paid individual
transport applications (ridesourcing) in complementarity with public transport, focusing
on the city of Rio de Janeiro. Therefore, the study involves analysis of the effects that
ridesourcing applications have caused in urban mobility and the profile characteristics of
its users, as well as an investigation in the literature that addresses concepts such as the
origin and expansion in the various social sectors that use this locomotion system. . This
theme has become relevant due to the increasing use of ridesourcing applications around
the world, the small number of studies that deal with these as well as specifically the
complementary behavior between ridesourcing and public transport in Brazil and mainly
in the city of Rio de Janeiro. The methodology used for the characterization of
ridesourcing users was probabilistic and the information of individuals was collected
through an electronic form created by the GoogleForms tool. It was understood that one
of the effects observed in this analysis was the complementary character of ridesourcing
applications and the public transport system of high speed and capacity in large urban
centers. Thus, it was identified that ridesourcing applications have become an additional
tool to solve problems that many public transport users face daily in traffic, first and last
mile problems, for example, and offer an additional modal alternative for carrying out of
trips that were not made before its emergence and thus becoming a possible social
integrator. Therefore, in view of the limitations faced in obtaining data on trips made by
ridesourcing applications owned by companies, as well as possible changes in social
behavior and habits after the COVID 19 pandemic, it is recommended that new studies
be carried out in order to implement the results obtained in the present work.
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1. INTRODUCAO

Novas tecnologias tém provocado profundas transformacdes na vida das pessoas.
Nos ultimos anos, mudou-se a forma de assistir televisdo, armazenar dados, consultar
mapas e até mesmo de como se locomover em centros urbanos. A necessidade ou desejo
de mobilidade, as oportunidades e ferramentas disponiveis para atendé-las mudaram e
continuam se transformando progressivamente, como resultado dos avancos das
Tecnologias da Informagdo e Comunicagdo (TICs) (ENGLISH-LUECK; FIDLER,
2012).

De acordo com Chen, Wang e Fang (2020) as TICs influenciam a forma como séo
decididas as opg¢des de transporte e, assim, 0 comportamento humano em como utilizar
diversos modos de transporte, por exemplo, sem necessariamente possui-los, um aspecto
que seria considerado um paradoxo h& duas décadas e, hoje, coloca-se como uma
realidade. As TICs, citadas como um bom exemplo, facilitaram o desenvolvimento de
esquemas de compartilhamento de veiculos e propiciaram 0 surgimento das
Transportation Network Companies (TNCs), empresas de tecnologia de mobilidade
urbana que possuem aplicativos de transporte individual remunerado e que atuam como
plataformas mediadoras entre passageiros e prestadores de servicos.

A principal caracteristica desses aplicativos ¢ o modelo “on-demand” (em
portugués, sob demanda), pois permite uma conexdo direta e em tempo real entre
passageiros e motoristas. Assim, através desses aplicativos, individuos sdo capazes de
solicitar uma corrida em veiculos particulares, ou até mesmo em taxis tradicionais
(FREIRE et al., 2016).

Ha diferentes termos encontrados na literatura para se referir a estes servicos de
transporte emergentes que conectam motoristas com passageiros por meio de dispositivos
e aplicativos moveis (RAYLE et al., 2014). As TNCs, também chamadas frequentemente
de “ridesourcing”, tém sua origem em 2010, nos Estados Unidos da América (EUA), com
a fundacdo da empresa Uber. Essa foi a primeira empresa do ramo e se expandiu
rapidamente pelo mundo, estando ja disponivel em mais de 71 paises, incluindo o Brasil.

Apesar de ser ainda muito recente o surgimento dessas novas tecnologias, com
apenas 7 anos em operac¢do no Brasil, a Uber ja atua em mais de 500 cidades brasileiras
(UBER, 2022). Atualmente, além da Uber, ja existem outras grandes empresas atuantes

setor e um crescente nimero de usuarios. Portanto, diante do rapido crescimento dessas



organizacOes e do elevado contingente de usuarios, fica evidente que essas tecnologias
criaram e transformaram arranjos na mobilidade urbana.

Neste sentido, partindo desde os conceitos de mobilidade urbana e economia
compartilhada, que deu origem a mobilidade compartilhada, este trabalho inicia-se com
a investigacao na literatura que aborda esses conceitos, assim como a origem e expansao
desses aplicativos de ridesourcing nas diversas sociedades, objetivando explanar o
caminho tragado por esse sistema de locomocéo até o momento atual. O estudo envolve
andlises dos efeitos que estes aplicativos tém provocado na mobilidade urbana e s
caracteristicas do perfil dos usuérios.

Desta forma, um dos efeitos verificados com o uso dos aplicativos na mobilidade
urbana foi a combinacdo desses com o transporte publico, no que é chamado de primeira
e Ultima milha. Parcerias entre sistemas de transporte publico e empresas de aplicativos
de ridesourcing comecaram a surgir, a fim de atrair mais usuarios para o0 transporte
publico. Aplicativos especializados em rotas de transportes passaram a sugerir rotas
combinadas de transporte publico com tais aplicativos. Portanto, este estudo busca
avancar a pesquisa nessa area, examinando a escolha do modo de deslocamento atraves

do uso de aplicativos de ridesourcing em complementariedade ao transporte publico.

1.1 Objetivos
1.1.1 Objetivo Geral
O objetivo geral desta pesquisa é caracterizar o uso de aplicativos de transporte
individual remunerado (ridesourcing) em complementariedade ao transporte puablico,
com foco na cidade do Rio de Janeiro.

1.1.2 Objetivos Especificos

O trabalho concilia os seguintes objetivos especificos:



a) Caracterizar o perfil do usuario de aplicativos de ridesourcing de forma
isolada e complementar ao transporte publico.

b) Identificar as mudancas no padrdo de viagens, bem como a intencéo de compra
de veiculo proprio, antes e depois do surgimento dos aplicativos.

c) ldentificar as estacfes de transporte publico na cidade do Rio de Janeiro mais
propensas ao uso complementar dos aplicativos de ridesourcing.

d) Investigar a relacdo do uso do aplicativo de ridesourcing com os efeitos na
mobilidade sob a perspectiva individual e coletiva-sustentavel, bem como a
relacdo das caracteristicas socioeconémicas (usuarios) e locacionais (estacdes
de transporte publico) no uso complementar dos aplicativos ao transporte

publico com foco no sistema metroviario.

1.2 Justificativa

De acordo com o Departamento de Assuntos Econdmicos e Sociais das Nacdes
Unidas (UNDESA), 55% da populacdo mundial (ou 4,2 bilhdes de pessoas) em 2018
viviam em centros urbanos. Estima-se que até 2050, mais 2,5 bilhdes de cidadaos terdo
escolhido uma cidade para fixar residéncia, representando, assim, 70% da populagéo
mundial vivendo em centros urbanos. Esse grande crescimento populacional nas cidades
€ um aspecto que pode criar desafios cada vez maiores para a mobilidade urbana. O ritmo
de crescimento da infraestrutura urbana ndo consegue acompanhar a demanda para
atender as condicdes adequadas de mobilidade e acessibilidade, levando a necessidade de
melhorar o aproveitamento da infraestrutura existente com o auxilio da tecnologia e da
conectividade urbana (ONU, 2019).

Problemas como longos congestionamentos, poluicdo ambiental e sonora e
sistemas de transporte publico ineficientes, de pouca frequéncia e superlotados, sdo
realidades em cidades como Rio de Janeiro e S&0 Paulo. Num contexto de continuas e
complexas tentativas de solucionar tais aspectos, adicionando-se a isto muitas vezes a
ineficiéncia do Estado, surgem tecnologias que sdo extrinsecas aos problemas e
dificuldades que determinadas sociedades possuem.

Os aplicativos de ridesourcing sdo exemplos dessas novas tecnologias que surgiram
e se espalharam pelos mais diversos paises, desde aqueles que ja possuem eficientes
sistemas de transporte publico coletivo, até os paises onde isto ndo ocorria, ou seja, paises

em desenvolvimento como Brasil e india (WELLE, 2015). Desta forma, oferecendo



servigos muitas vezes mais baratos, ou de melhor custo-beneficio, esses aplicativos
podem acabar se tornando mais atrativos do que os sistemas de transporte publico em
determinadas situagdes do dia a dia (SILVA, 2018).

Neste sentido, a atividade dos novos servicos de transporte baseados na utilizagéo
de aplicativos para celular, tem provocado um grande debate sobre seu papel no transporte
urbano. Os aplicativos de transporte individual remunerado, como a Uber, tém tido um
impacto significativo na mobilidade urbana em todo o mundo. Desde sua fundagdo em
2010, a Uber ja realizou mais de 10 bilhGes de viagens, um nimero impressionante que
cresce a cada dia. Em 2018, apenas um ano, foram realizadas 5,2 bilhGes de corridas,
totalizando uma distancia percorrida de 41,8 bilhdes de quildometros pelos passageiros
transportados. E inegavel que a popularidade desses aplicativos vem transformando a
forma como as pessoas se movimentam nas cidades (UBER, 2022).

Portanto, esse rapido crescimento do servigo de ridesourcing e a grande escala e
repercussao que o transporte sob demanda vem ganhando em todo o mundo, foram fatores
gue motivaram o interesse por esta pesquisa.

Atualmente, além da Uber, j& existem outras grandes empresas em operagdo e um
crescente numero de usuarios. Um exemplo € o aplicativo 99, empresa fundada em 2012
e, seis anos depois, foi comprada pela empresa chinesa DiDi, a maior plataforma de
transporte por celular do mundo, que atinge mais de 60% da populacdo mundial e cobre
mais de mil cidades. No Brasil, os nimeros também s&o expressivos. Até agosto de 2021,
a Uber ja possuia mais de 18 milhGes de usuarios cadastrados, com mais de 600 mil
motoristas em 1.600 cidades atendidas (99APP, 2022). Portanto, diante do rapido
crescimento dessas empresas e de uma alta parcela da populacdo que soma mais de 10%
do total ativa nessas plataformas, evidencia-se que essas tecnologias criaram e
transformaram as alternativas disponiveis de acessibilidade e consequentes arranjos na
mobilidade urbana.

Quanto ao recente surgimento dos aplicativos de transporte privado e remunerado,
poucos estudos tratam desse tema, principalmente no que tange a sua
complementariedade aos sistemas de transporte publico das cidades. A maioria dos
estudos foi realizada em paises desenvolvidos como os Estados Unidos da América e
paises europeus, lugares com discrepantes diferencas de organizacéo urbana e social em
relacdo aos paises em desenvolvimento como o Brasil, restringindo a associacdo de seus
resultados a nossa realidade (STEFANSDOTTER et al., 2015, HENAO, 1017, RAYLE



et al, 2016, FEIGON et al., 2018, MURPHY; FEIGON, 2016, TILAHUN et al2017,
DIAS et al., 2017; CASSEL , 2018, YOUNG; FABER, 2019).

Nessa perspectiva, considerando o cardter complementar ao transporte coletivo,
esse estudo parte da hip6tese de que o uso de aplicativos de transporte individual pode
facilitar o acesso ao transporte coletivo correspondente a primeira ou Gltima milha, ou
preencher as lacunas de horérias dos servigos publicos, melhorando o acesso a
oportunidades e a respectiva mobilidade, principalmente dos moradores das areas
periféricas das cidades (SHAHEEN et al., 2017).

1.3 Delimitagdo da Pesquisa

A delimitacdo desse estudo compreende as viagens realizadas por aplicativos de
ridesourcing, de forma complementar ao transporte publico na regido metropolitana do
Rio de Janeiro, com énfase nas viagens realizadas através de metr6 e trem. A delimitacao
do publico-alvo da pesquisa de campo foi a comunidade académica (estudantes,
servidores, professores e outros) do Centro de Tecnologia (CT) do campus Cidade
Universitaria da Universidade Federal do Rio de Janeiro, localizado na cidade do Rio de

Janeiro-RJ.

1.4 Estrutura do Documento

Este estudo é organizado em 7 capitulos, sendo:
1 INTRODUCAO

2 REVISAO DE LITERATURA - apresenta-se a revisdo literaria em subdivises de
itens que abordam:

2.1 Mobilidade Urbana: evolugéo e tendéncias, 0s principais conceitos de mobilidade
urbana, bem como as novas tendéncias (social e tecnoldgica); conceitos de economia
compartilhada e mobilidade compartilhada e os impactos tecnoldgicos e sociais
consequentes; conceitos de sustentabilidade e mobilidade urbana sustentavel.

2.2 Surgimento dos aplicativos de ridesourcing, sua evolu¢do no mundo e no Brasil.

2.3 Principais caracteristicas dos servicos oferecidos por empresas de aplicativos de

ridesourcing bem como de seus usuarios.



2.4 Analise sistematica de outros estudos que abordaram este tema, a fim se se analisar
como esta abordagem vem sendo realizada por outros estudiosos.

2.5 Dados informacionais relativos as caracteristicas do ambiente social e construido a
partir das viagens de primeira e Gltima milha, ou seja, da estacdo até a casa ou trabalho
de quem usa transporte publico por exemplo e como ocorrem.

2.6 Como a complementariedade entre transporte pablico e aplicativos de ridesourcing
esta acontecendo pelo mundo.

2.7 Regulamentacdo dos aplicativos de transporte individual e remunerado no contexto
brasileiro, além das regulamentacdes e legalizacdo da operacionalidade dos aplicativos.
2.8 Pesquisa na literatura de outros trabalhos semelhantes, identificando as abordagens

adotadas por eles, tipos de pesquisa e seus principais resultados.

3. O USO DE APLICATIVOS DE MOBILIDADE URBANA:
CARACTERIZA(;AO DE USUARIOS, VIAGENS E FATORES
RELACIONADOS

Este capitulo subdivide-se itens que abordam:

3.1 Perfil dos usuarios no Brasil e no mundo,

3.2 Caracteristicas das viagens realizadas pelos usuarios.

3.3 Razoes para escolha desse modal entre usuarios.

3.4 Impactos do uso de aplicativos de ridesourcing, devido aos diferentes conceitos de
mobilidade.

3.5 Mudanca modal, citando os estudos anteriores que buscaram entender os impactos do
uso de aplicativos de transporte individual e remunerado, e que investigaram impactos
causados por essas mudancas.

3.6 Posse de veiculos, apresentando como os impactos provocados pelo uso de aplicativos
de transporte individual e remunerado na mudanca modal podem provocar efeitos
também na intencao de compra de veiculos.

3.7 Impactos Sociais, discute o fato de individuos mais jovens, com maior nivel de
instrucdo e com poder aquisitivo médio ou alto, ttm melhores probabilidades de serem
usuarios de aplicativos de transporte individual e remunerado.

3.8 A importancia da primeira e ultima milha no planejamento do transporte urbano de
alta capacidade, disserta sobre a viagem de um individuo que é entendida como a jornada

inteira, desde a origem ao destino.



3.9 Complementariedade de aplicativos de transporte individual remunerado ao sistema
de transporte publico, refere-se as pessoas de todo 0 mundo que usam carros particulares
para ir ao trabalho e, na sua maioria, essas viagens de ida e volta s&o feitas por um unico
ocupante. Demonstra-se que as baixas taxas de ocupacdo de veiculos combinadas
com o alto nimero de viagens durante os horarios de pico, geralmente levam a um
congestionamento intenso do trafego nas areas urbanas

3.10 Selegéo de estudos realizados no Brasil sobre aplicativos de mobilidade urbana,
apresenta 13 artigos compativeis com o objeto deste estudo, em sites de revistas
cientificas e universidades brasileiras, utilizando-se, como critério de inclusdo as
principais palavras-chave: mobilidade urbana; uso de aplicativos mdveis; ridesourcing;
Uber; mobilidade compartilhada; transporte publico e Uber, smarphones ; aplicativos. As
publicac@es incluidas sdo datadas entre 2016 a 2020. Esta selecdo € sintetizada na Figura
7 e 0s principais aspectos apresentados na discussdo de resultados sdo baseados nesses

artigos.

4 METODO - neste capitulo apresenta-se a metodologia adotada para realizacio desse
estudo no Rio de Janeiro, caracterizacdo da Area de Estudo, Instrumento de Coleta de

dados e Instrumentos para validacéo da pesquisa.

5 APRESENTACAO DOS RESULTADOS - Neste capitulo sio apresentados os
resultados da pesquisa com os graficos e tabelas correspondentes ao questionario e que
compuseram o estudo de caso. Traz o perfil dos entrevistados, segundo o questionario e
a consulta a comunidade da UFRJ, especificamente a comunidade académica do CT.
Caracterizacdo do perfil dos usuéarios de aplicativos de ridesourcing, comparagao com o
uso de aplicativos de ridesourcing de forma isolada, bem como de forma integrada ao
transporte publico, caracterizacdo do comportamento do uso de aplicativos de

ridesourcing de forma isolada e de forma complementar ao transporte pablico.

6 DISCUSSAO DOS RESULTADOS dos dados coletados entre 853 participantes da

pesquisa, por um questionario de 30 questdes.

7 CONSIDERACOES FINAIS sobre os resultados encontrados.

REFERENCIAS, a listagem completa dos autores consultados neste estudo.



O Figura 1 traz um fluxograma com uma caracterizacdo de todos os capitulos

apresentados neste estudo.

CARACTERIZACAO DO USO DE APLICATIVOS DE TRANSPORTE INDIVIDUAL
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Figura 1 - Fluxograma apresentando etapas do desenvolvimento deste trabalho
(Fonte: Proprio autor).



2. MOBILIDADE URBANA E TECNOLOGIA DE COMPARTILHAMENTO
DE TRANSPORTE
2.1 Mobilidade urbana: evolucgéo e tendéncias.

Até o final da década de 1970, o conceito de mobilidade era predominantemente
visto como uma questdo de prestacdo de servigos de transporte. Assim, o principal
problema enfrentado pelas empresas desse setor era combinar a oferta de infraestrutura
com a demanda pelo transporte, tanto de mercadorias quanto de passageiros. Além disso,
a abordagem de planejamento da época era marcada por: (a) énfase no transporte
rodoviario, (b) prioridade no transporte privado e ndo no transporte publico, (c) esforcos
limitados para promover modos ndo motorizados e (d) uma separacdo frequente do
planejamento urbano e do transporte (Da SILVA et al., 2008) (HANAOKA et al. (2014).

No entanto, ainda segundo Da Silva et al. (2008), 0 modo como as cidades e seus
sistemas de circulacdo eram planejados comegou a mudar nas ultimas décadas do século
passado. Essa mudanca resultou, ndo apenas em inovadas estratégias de planejamento,
mas tambeém no desenvolvimento de um novo conceito de mobilidade urbana, baseado
no pressuposto de que os problemas nesse sentido ndo s@o apenas uma consequéncia de
um acesso fisico limitado aos modos de transporte. Pelo contrario, o conceito envolve
questdes ambientais, econdmicas, sociais e comportamentais complexas, aspectos
diretamente conectados ao planejamento fisico da cidade, a questdes de financiamento e
a uma abordagem de gerenciamento de sistemas para lidar com problemas de mobilidade.

Em resumo, o novo conceito concentra-se na melhoria das condigdes de
mobilidade e acessibilidade, visando a melhor qualidade de vida para os cidadaos urbanos
e, portanto, na busca do que atualmente é chamado de mobilidade urbana sustentavel.

Um dos primeiros conceitos de mobilidade urbana sustentavel aplicado pela
Organizacdo para a Cooperacdo e Desenvolvimento Econémico (OCDE) e,
posteriormente, complementado pelo Grupo de Especialistas em Transporte e Meio
Ambiente da Comissdo Europeia, define transporte sustentdvel como aquele que "[...]
contribui positivamente para o estado econémico e social sem prejudicar a saide humana

e 0 meio ambiente, integra as dimensdes social, econdémica e ambiental, bem como:



e Permite a satisfacdo das necessidades basicas de acessibilidade e mobilidade de
pessoas, empresas e sociedade, para que seja compativel com a satide humana e
o equilibrio de ecossistema, promovendo a igualdade intra e intergeracional.

e Tem custos aceitaveis, funciona de forma eficiente, oferece a possibilidade de
escolner modos de transporte e suporta uma economia dinamica e
desenvolvimento regional.

e Limita as emissBes e os residuos de acordo com a capacidade da Terra de
absorvé-los, utiliza recursos renovaveis a uma taxa abaixo ou igual a sua
regeneracgdo, utiliza recursos ndo-renovaveis a uma taxa abaixo ou igual ao
desenvolvimento de substitutos renovaveis e reduz o uso e o som da terra

emissdes para o nivel minimo possivel."

Portugal et al. (2017) também criticam a definicdo tradicional atribuida a
mobilidade. A abordagem tradicional € criticada e conhecida pelo lema “Prever e prover
a Demanda de viagens”, carregando o viés quantitativo que valoriza o trafego veicular,
principalmente o automovel, enquanto a planejamento da mobilidade tinha a pretensdo
de mudar tal viés, que ndo ocorreu. Esta auséncia tem justificado a defesa do
planejamento da acessibilidade que busca integrar os transportes e o0 uso do solo,
significando um avanco ao promover um olhar intersetorial que articula o planejamento
dos transportes e 0 urbano. Os autores acrescentam que o planejamento da acessibilidade
deve ter, como foco, a mobilidade sustentavel, um conceito relativamente novo e cuja
complexidade exige uma viséo interdisciplinar e a inclusdo de dimensdes qualitativas
referentes as internalidades e externalidades associados as viagens.

A “mobilidade sustentavel”, portanto, considera a acessibilidade como um
instrumento de transformacdo, procurando incentivar escolhas mais sustentaveis na
programacdo das viagens, inclusive quanto as modalidades mais produtivas social e
ambientalmente, como destaca 0 “transporte sustentavel” (BANISTER, 2008;
PORTUGAL et al., 2017).

A Figura 2 apresenta esquematicamente algumas dessas mudancas.
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Figura 2 - Fluxograma da Mobilidade Sustentavel
(Fonte: adaptado pelo autor, com base em Banister, 2008; Campos, 2006)

Ciclistas
e
Pedestres

Ciclistas e pedestres passaram a ter grande destaque (posicionados no topo da
pirdmide). Em compensacdo, os usuarios de carro foram para a base em questdo de
sustentabilidade. Fica evidenciada a diferenca entre o antigo conceito de mobilidade
urbana e o que propde a mobilidade sustentavel. Em paralelo, assim como existiam
indicadores para aferir a mobilidade urbana tradicional, Portugal et al. (2017) apresentam
0s novos indicadores para uma mobilidade sustentavel, dentre os quais, destacam-se:

¢ Baixa taxa de imobilidade;

e Alta proporcao de viagens em modos de grande capacidade;

e Baixa proporc¢do de viagens de automdveis;

e Baixa proporc¢do de viagens em modos rodoviarios motorizados;

e Alta porcentagem de viagens ndo motorizadas.

Banister (2008) propde uma comparacdo entre as abordagens tradicionais de
planejamento de transportes e aquelas alternativas baseadas na mobilidade sustentavel.
Entre as que se destacam, estdo a passagem de uma avaliacdo puramente econémica de
mobilidade, para outra com mudltiplos critérios, levando também em conta aspectos
sociais e ambientais, além de valorizar o papel da acessibilidade e a escala local com foco

nas pessoas e nao no trafego veicular nesse processo. Outro ponto importante para a
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andlise de qualquer que seja o servigo de mobilidade, bem como o que ser tratado nesse
estudo, é a participagdo da sociedade no planejamento, enquanto a visao tradicional valia-
se de processos complexos e fechados de andlises.

O mesmo conceito € adotado por Campos (2006) que define algumas estratégias
para se alcancar a mobilidade urbana sustentavel. Para ela, cabe ao poder publico criar
mecanismos que possibilitem a melhor utilizagéo do solo urbano dentro dos preceitos da
sustentabilidade, bem como incentivar a maior qualidade no transporte ofertado, a
integragdo de sistemas e o investimento em transporte de maior capacidade. A autora
também salienta que algumas medidas trardo resultados em longo prazo e, certamente,
favorecerdo geracOes futuras, mas outras podem ter um resultado mais imediato, desde
que ndo sejam demasiadamente restritivas a ponto de dificultar o deslocamento da
populagdo, ou aumentar, em muito, o seu custo. Um exemplo ¢ a “oferta inteligente de
transporte”, Ou Seja, atrair demanda para um sistema coletivo que atenda as necessidades
da populacéo.

Assim, devido aos diferentes conceitos de mobilidade que tendem a variar
segundo o seu contexto de analise, bem como a partir de uma visdo mais tradicional e na
que envolve aspectos socioeconémicos e ambientais, este estudo adota o conceito de
mobilidade urbana sob o prisma da mobilidade sustentavel.

Deste modo, a partir do contexto evolutivo da mobilidade urbana, observa-se
atualmente que, tendéncias sociais bem como tecnolodgicas estdo influenciando cada vez
mais a mobilidade urbana. Tecnologicamente, a mobilidade depara-se com o
desenvolvimento de materiais inovadores, dispositivos mais modernos e poderosos,
computacdo em nuvem e servigos madveis, acesso a mapas e informacgdes de transito
através de desenvolvidos sistemas de Global Positioning System ou Sistemas de
Posicionamento Global - GPS. Novas tecnologias estdo permitindo o barateamento da
obtencdo e da geracdo de dados e monitoramento em tempo real, melhorando os servicos
de empresas de transporte e ao cidaddo, fornecendo informacdes de servigos de transporte
coletivo, privado, estacionamentos disponiveis, entre outros beneficios (CASSEL, 2018).

No setor social, observa-se aumento da expectativa de vida da populacéo,
crescimento de discussdes sobre consciéncia ambiental, transformacdes para habitos de
consumo mais colaborativos e voltados para a ideia de menos posse e mais acesso, 0 que
nos remete ao principio de maior equidade na oferta de acessibilidade em termos espaciais
e socioeconbémicos. O aumento da expectativa de vida da populagdo intensifica a

necessidade do melhoramento da qualidade dos servigos de transporte, dada a maior
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dificuldade de deslocamento dos idosos, enquanto o crescimento da consciéncia
ambiental reitera a necessidade de que os avangos na mobilidade sejam pautados por uma
agenda que ratifiguem a sustentabilidade, diminuindo emissdes de gases poluentes por
exemplo (CASSEL, 2018).

Nesta perspectiva, essas tendéncias tecnoldgicas e sociais estimulam novos
modelos de negdcios, conhecidos como modelos de economia compartilhada e, sendo
mais especificos para a area de transportes, estimulam o que se conhece por mobilidade
compartilhada.

2.2 Conceitos de Economia e Mobilidade Compartilhadas

Os modelos de negdcios da economia de compartilhamento abrangem varios
nichos de mercado, como o de hospedagem (Airbnb, Couchsurfin, por exemplo); trabalho
(como o Handy, TaskRabbit); equipamento (como o NeighborhoodGoods); alimentos
(como o Social Dining Network), e o setor de transporte (como o Uber, Cabify, 99Pop).
Botsman e Rogers (2010) explicam que os consumidores estdo optando pelo acesso a
bens sem o custo, ao 6nus e aos maiores impactos ambientais frequentemente associados
a propriedade pessoal. Ainda segundo os autores, a mobilidade compartilhada, entendida
simplificadamente como uso compartilhado de um veiculo, bicicleta ou outro modelo
veicular, é o setor mais crescente da economia compartilhada.

Modelos econémicos baseados no compartilhamento P2P (peer-to-peer = entre
pares), ou no consumo colaborativo de recursos, sdo exemplos de modelos da mobilidade
compartilhada. Os servigos P2P sdo, em geral, prestados, primariamente, por individuos
ndo estruturados formalmente em organizacGes. No entanto, existem plataformas que
intermedeiam as trocas entre pares de organizagdes privadas (também chamados de B2B
— business-to-business + entre empresas). Fatores que vém facilitando ainda mais o
compartilhamento entre individuos, sdo as plataformas de redes sociais online e
tecnologia movel ativada por Sistemas de Posicionamento Global (SUSAN; SHAHEEN &
CHAN, 2016).

Para Schor (2016), bens de consumo, tais como casas, carros e ferramentas,
tornam-se compartilhados gerando novos meios de consumo e também de renda.
Essas novas tendéncias proporcionam ao consumidor um custo acessivel a bens, servigcos

e locais e, em alguns casos, oferecem até possibilidades para gerar ganhos
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financeiros extras, muitas vezes acrescentando uma renda mensal aos proprietarios desses
bens a serem compartilhados.

Nesse ambito, estudos realizados pela IE Business School e o Banco
Interamericano de Desenvolvimento (2016) mostram o Brasil na lideranga de iniciativas
colaborativas na América Latina, com 26% das operacdes nos setores de servicos para
empresas, 24% no transporte e 19% no aluguel de espacos fisicos. Economistas ja
destacam a importancia das oportunidades que a economia compartilhada pode gerar no
Brasil, dada a quantidade de empresas que surgem e se instalam no pais. Empresas como
Spotify e Netflix oferecem servicos de musica e filmes compartilhados, por meio dos quais
0 usuario pode ter acesso aos servigos as vezes gratuitamente, mas em geral, escolhendo
pacotes de assinatura conforme sua necessidade. O Airbnb conectou pessoas em busca de
espacos para hospedagem a proprietarios de espagos que estavam 0Ci0SOS e sem
perspectiva de aluguel, de forma muito simples através de um aplicativo no smartphone.

Nesta linha, o transporte privado, seguindo essa mesma logica de conexéo, tem se
transformado diariamente, e empresas para as quais o foco € o segmento de
compartilhamento no transito por aplicativo tem aumentado no Brasil. Atualmente, Uber,
Uber Juntos, 99Taxis, Lady Driver, Waze Carpool, Easy Taxi, BlaBlaCar, entre outros
sdo empresas que utilizam aplicativos para também conectar pessoas que querem se
locomover a pessoas que querem compartilhar seu veiculo de forma remunerada (PAULO
et al., 2019).

De acordo com Confederacdo Nacional de Dirigentes Lojistas — CNDL (2017) e
Sistema de Protecdo ao Crédito - SPC Brasil entre todos os modelos de economia
compartilhada presentes no territério nacional, os servicos oferecidos por empresas de
mobilidade compartilhada sdo os mais conhecidos e com maior nivel de aceitacdo e
frequéncia de uso pelos brasileiros. Também €é importante ressaltar que, a mobilidade
compartilhada recebe outros diferentes nomes, como mobilidade como um servico (MaaS
- Mobility as a Service), ou transporte como servico (neste estudo adota-se apenas o termo
mobilidade compartilhada) (SHAHEEN et al., 2017).

Portanto, dentre todas as modalidades de servigcos oferecidos pela mobilidade
compartilhada, os novos servigcos de mobilidade sob demanda sdo os que mais crescem,
como bikesharing (compartilhamento de bicicletas) e carsharing (compartilhamento de
veiculos), ridesharing (compartilhamento de viagens), pop up transit (transporte coletivo
sob demanda) e, principalmente, os servigcos de ridesourcing (viagens individuais sob

demanda). Para Shaheen et al. (2017), os beneficios potenciais mais relevantes dos
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servigos sob demanda sdo a maior quantidade de informacdo disponivel e de facil
interpretacdo, maior conectividade multimodal, o foco no usuério, aumento da area de
alcance do transporte publico coletivo, a otimizacdo da conexdo entre passageiros e
provedores de servico, entre outros. Em sintese, a mobilidade compartilhada vem sendo
discutida como alternativa sustentavel para grandes centros urbanos que possuem grandes
problemas de poluicdo, congestionamentos, bem como por maior presséo nos sistemas de
transporte devido ao crescente aumento populacional e uso do solo (TOL, 2017).

Os servicos sob demanda tém a capacidade de promover estratégias de mudanca
modal e ampliar a eficicia dos transportes até em lugares com a baixa disponibilidade de
recursos financeiros para investimentos (SHAHEEN et al.,2017). Portanto, ao passo que
esses novos modelos de mobilidade baseados em tecnologia prosperam, é importante
entender como competem e interagem com modos de transporte tradicionais. Muito além
de comportamento de viagens, essas ferramentas e servicos podem impactar
significativamente o sistema de transporte, a sociedade e 0 meio ambiente (HENAO,
2017).

Assim, parte-se do conceito adotado por Heinrichs (2013), pelo qual a economia
compartilhada € entendida como um sistema econémico e social que permite 0 acesso a
bens, servicos, dados e outros recursos e capacidades, um padrdo de mercado heterogéneo
transitando entre a posse e a doacdo de transacdes entre pares, constantemente promovido
por meio de plataformas digitais. Percebe-se, por meio dos elementos motivadores e
direcionadores, que a economia compartilhada, em sua natureza, traz a concepgao de um
atrelamento ao conceito de sustentabilidade, atendendo a sua triplice abordagem:
econdmica, social e ambiental.

Ainda segundo Heinrichs (2013), existem pontos importantes que permitem
associar a sustentabilidade a economia compartilhada. Sdo estes:

1. A influéncia da consciéncia ambiental e de sustentabilidade na mudanca de

habitos e praticas de consumo;

2. Debate mais amplo sobre limites ao crescimento material e novos indicadores

de riqueza e qualidade de vida como das praticas de economia compartilhada;

3. Desenvolvimento disruptivo das tecnologias de informacdo e comunicacao,

facilitando a economia de partilha.

Desse modo, segundo Sorooshian et al. (2021) a preocupa¢do com 0s impactos

ambientais, o trafego crescente nos grandes centros urbanos, a procura por novos meios de
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locomocao nas cidades e um transporte publico muitas vezes ineficiente ou escasso abrem
caminhos para a busca de solugdes que atendam ou minimizem esses problemas. A
mobilidade compartilhada surge como possivel solucdo para alguns desses problemas, pois
0s servicos oferecidos por essa categoria podem facilitar a mobilidade de um consumidor sem
a necessidade da aquisi¢do de um veiculo pessoal, além de assumir um papel potencial em
contextos em que os sistemas de transportes de maior capacidade sdo indevidamente
alimentados por modalidades de menor capacidade, desestimulando o seu uso, 0 que costuma
ocorrer nas cidades brasileiras, assumindo assim uma agdo mais sustentavel.

O setor de transporte é, atualmente, responsavel por cerca de um terco do consumo
total de energia nos paises europeus e nos Estados Unidos da América. No Brasil, esse
valor é 32,2% do consumo total (EPE, 2016) No entanto, a quantidade de viagens em
carros particulares com um ocupante (Sovereign Individual — SOV, ou veiculo de
ocupacao individual) também é alta nesses paises (GABRIELLI et al., 2014). Ainda
existem muitos obstaculos para reduzir a poluigdo atmosférica e sonora, engarrafamentos
e 0S custos pessoais, sociais e ambientais da mudanca para modelos sustentaveis. Varias
estratégias foram propostas para promover a mobilidade urbana sustentavel e modos de
transporte mais eficientes (SANTOS et al., 2010). Essas propostas concentram-se em
convencer 0s usuarios de transportes a adotar comportamentos conscientes e sustentaveis.

Litman (2011) afirma que um sistema de transporte eficiente exige uma reducéo
significativa no uso e na circulacdo de carros e na migracdo para modos de transporte
com maior eficiéncia, como transporte publico, ciclismo, caminhada e modos
compartilhados inovadores de transporte que compartilham veiculos para diversas
finalidades e lazer. No entanto, o carro particular apresenta uma clara vantagem sobre
outras opcOes de transporte em trés atributos principais para sua selecdo como modo de
escolha: flexibilidade, conforto e disponibilidade (MARTINEZ; VIEGAS, 2017).

Além disso, algumas viagens dependem do carro devido a sua natureza ou a sua
localizagdo espago-temporal, como por exemplo ir ao supermercado para fazer compras.
Portanto, é possivel afirmar que os modos compartilhados podem contribuir para uma
solucdo, pois tendem a oferecer os principais atributos supramencionados. Li et al. (2014)
apontam que o carsharing pode oferecer uma alternativa conveniente e econémica ao uso
do carro particular em algumas situacdes, especialmente em areas urbanas com alta
densidade populacional. De acordo com a UN Habitat 111 (2016), os veiculos particulares
permanecem estacionados cerca de 95% das vezes e, quando estdo em movimento, a taxa

de ocupagdo média fica bem abaixo de 02 pessoas por carro.
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Os modos compartilhados tém o potencial de reduzir o congestionamento do
trafego e a necessidade de vagas, resultando em uma diminui¢do no numero total de
veiculos no transito. S& modos intermediérios entre modos privados e transporte de
maior capacidade e podem ser considerados como componentes significativos de um
sistema de transporte abrangente e eficiente em &reas urbanas. Na Franca, 0os modos
compartilhados ajudam a reduzir o congestionamento do trafego por meio de taxas mais
altas de ocupacdo de veiculos (MACHADO et al., 2018). De acordo com Bhatta et al.
(2017), a taxa média de ocupagdo para viagens de curta distincia em modos
compartilhados é de 2,5 pessoas por carro, enquanto para viagens de longa distancia, essa
taxa pode chegar a 3,5 pessoas por carro. Isso significa que o compartilhamento de
veiculos pode reduzir o nimero de veiculos necessarios para transportar 0 mesmo nimero
de pessoas, resultando em beneficios potenciais para 0 meio ambiente e para o trafego
nas cidades.

Miranda (2019) aponta que a necessidade de locomocdo e da auséncia de
infraestrutura de mobilidade urbana nas grandes cidades, os usuarios buscam sempre mais
alternativas, compartilham viagens e veiculos no transito e que mesmo com a crescente
importancia do compartilhamento, seja de servigos ou de bens, a literatura sobre esse
assunto tem sido pouco explorada.

Segundo Martinez e Viegas (2017), o mesmo aconteceu em Lisboa, Portugal. Os
modos compartilhados aumentam a taxa de ocupacdo media por veiculo e diminuem os
niveis de congestionamento e as emissdes de gases de efeito estufa. Da mesma forma,
Sun (2017) descreve como a mobilidade compartilnada aumenta a eficiéncia do trafego e
reduz custos externos desnecessarios, causados principalmente por baixas taxas médias
de ocupacao que levam a altos niveis de congestionamento e poluicéo.

Assim, dentro do universo da economia compartilhada, a mobilidade compartilhada
é a categoria que mais ganha espaco e popularidade. A facilidade e conveniéncia
proporcionada pelos servicos oferecidos atraem um numero crescente de novos usuarios
que necessitam se locomover no espacgo urbano. Rapidez, comodidade e baixo custo sdo
alguns dos fatores que mais promovem essa nova forma de mobilidade que adiciona ao
meio social mais uma opc¢do de transporte, antes protagonizada apenas por veiculos
privados, taxis e transporte publico, este Gltimo muitas vezes obsoleto, insuficiente e com
inimeras deficiéncias que variam de cidade para cidade.

No que tange aos efeitos da mobilidade compartilhada nos congestionamentos e nas

emissbes de CO2, esses vém sendo modelados e avaliados até certo ponto, embora se
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concentrem principalmente em pequenas amostras e estudos de caso, ou em
pressuposicOes heroicas sobre o futuro (LI et al., 2016; SANTOS, 2018; KAPSARC,
2016; WENZEL et al.,, 2019; HENAO, 2017; OLIVEIRA; MACHADO, 2017;
KUWAHARA et al., 2019). O problema com a avaliagdo dos impactos é que, a propor¢ao
de viagens feitas com modos de transporte compartilhados de mobilidade, ndo € apenas
pequena, mas tambem dificil para quantificar.

Embora seja relativamente simples acessar informagdes em alguns lugares sobre
a dimensdo do setor de transportes, gracas as estatisticas mantidas por seus governos e
organizagOes internacionais, 0 mesmo nao pode ser dito a respeito dos servigos de
mobilidade compartilhada. Por exemplo, nas Estatisticas dos Transportes da Gra-
Bretanha, um relatdrio anual publicado no Reino Unido ndo fornece nenhuma informacéo
sobre mobilidade compartilhada. Uma anélise de Servicos inovadores de mobilidade
urbana para o Conselho de Pesquisa em Transportes da Academia Nacional Ciéncias dos
Estados Unidos encontrou exatamente o0 mesmo problema, com os autores afirmando que,
embora dados e pesquisas sobre esses NOVOS servigos estejam aumentando, sdo muito
menos desenvolvidos do que os dados e pesquisa para outros modos de transporte, em
parte porque os provedores nao divulgaram essas informacdes publicamente. Os estudos,
portanto, baseiam-se em informacdes anedoticas, blogs e midia, assim como um relatério
preparado para a Comissdao de Transportes e Transportes do Parlamento Europeu
(SANTOS, 2018).

Atrelado as relacBes com a sustentabilidade nos altimos anos, pesquisadores
comecaram a examinar os efeitos da mobilidade compartilhada (principalmente a Uber)
em questdes sociais. Alguns estudos nessa area centraram-se em trafego e transporte,
considerando que a Uber estd usando a tecnologia para melhorar 0 acesso e a
confiabilidade do transporte. Rayle et al. (2014) usaram uma pesquisa de interceptacédo
para estudar o uso e os impactos do compartilhamento de viagens e descobriram que
realmente respondem a uma demanda ndo atendida de viagens urbanas convenientes.
Wallsten (2015) revela que a popularidade da Uber estd associada ao aumento de
reclamacdes de consumidores sobre taxi em algumas cidades.

Outro estudo realizado em 2016 e conduzido pelo Centro de Uso Compartilhado
de Mobilidade (SUMC), em parceria com a Associacdo Americana de Transporte Publico
— APTA, que agrega agéncias de Transporte dos Estados Unidos da América e Canada,
destacou a complementariedade entre o transporte publico e sistemas de transporte

individual como a Uber e Lyft.
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Segundo Sharon Feigon, citado pela APTA (2016), o principal pesquisador do

estudo e diretor executivo do SUMC,

[...] amobilidade compartilhada e o transporte publico juntos, criam uma rede
robusta de escolhas que podem ajudar a reduzir os custos de transporte
domeéstico, diminuir o congestionamento e as emissdes de gases poluentes e a
possibilidade de viver bem sem possuir um carro. Para ele [...] essas
descobertas sublinham a necessidade de as cidades e os prestadores privados
trabalharem juntos para solucionar os problemas criados pelas lacunas no
servigo de transporte publico e ampliar 0 acesso a empregos, oportunidades e
uma melhor qualidade de vida para todos os moradores (APTA, 2016).

Segundo a APTA (2016), Feigon em seu estudo entrevistou 4500 pessoas que
integram os modais para mobilidade em sete cidades americanas, objetivando inferir que
os diferentes modais podem servir diferentes tipos de viagem individualmente, mas, que
trabalhando em conjunto, podem aumentar a mobilidade urbana e diminuir a dependéncia
de automoveis particulares. A pesquisa dispds de uma grande variedade de fontes, dentre
as quais entrevistas com funcionarios publicos e uma analise de primeiro grau de dados
publicos fornecidos pela Uber. O primeiro resultado obtido foi que, utilizadores dos
sistemas como a Uber, na maioria das vezes, solicitam-na em substituicdo ao uso de

automoveis do que ao transporte publico.

Em outras palavras, a pesquisa concluiu que aqueles que usam aplicativos como
Uber ndo estdo, em grande parte, substituindo as viagens de transporte pablico, mas sim
as que sao feitas em seus veiculos proprios ou taxi. Em seguida, o estudo de Feigon
também concluiu que, quanto mais as pessoas usam modos compartilhados de transporte,
maior a probabilidade de usarem o transporte publico, de possuirem menos carros e
gastarem menos com o transporte em geral. Os pesquisadores chamaram de
“Supersharers” as pessoas que usam rotineiramente varios modos compartilhados, como
compartilhamento de bicicletas, de carros (por exemplo, Car2go ou Zipcar), além dos
aplicativos como Lyft ou Uber, e apontaram que esse grupo economizou mais dinheiro,
possuindo 50% menos carros domésticos do que as pessoas que usam apenas o transporte
publico (APTA, 2016).

2.3 O surgimento e evolucdo dos aplicativos de transporte individual e

remunerado
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A oferta de servicos de transporte individual remunerado em veiculos particulares,
através do uso de aplicativos de empresas de tecnologia, sio modelos de negdcios
modernos com foco na mobilidade do individuo visto como potencial cliente. Esses tipos
de servicos inovadores surgiram gracas aos avangos tecnoldgicos dos microprocessadores
desde a década de 1960 e, posteriormente, com a evolugao das Tecnologias de Informagéo
e Comunicacdo -TICs, que permitiram novas oportunidades de organizacdo e
desenvolvimento das cidades (BARBOSA et al., 2017).

Desta forma, a necessidade de alcancar melhorias na mobilidade urbana alia-se
aos avancos tecnoldgicos que estdo surgindo. Os smartphones tornaram-se,
progressivamente, uma ferramenta essencial para ajudar as pessoas a produzirem ou
alcangarem mobilidade, fornecendo informagdes contextuais e servindo como um recurso
ideal para permitir novos servigos de mobilidade. Usando dados cada vez mais robustos
e facilmente interpretaveis sobre varias op¢des de transporte, 0s usuarios de smartphones
podem escolher entre um namero amplo e crescente de servicos de transporte para
planejar suas viagens e facilitar o seu processo de mobilidade. De modo geral, as TICs
foram responsaveis pelo surgimento de novas oportunidades para a criacdo de opcdes de
transporte que incluem servicos como compartilhamento de carros, de bicicletas, servicos
de transporte individual remunerado, dentre outros (DAVIDSON et al., 2016).

As TICs, alinhadas a uma mudanca no padrdo de consumo, comecaram a abrir
espaco para a chamada Economia Colaborativa, citada no capitulo anterior, com foco na
diminuicao de desperdicios e criacao de servigos mais simples distribuidos digitalmente
em tempo real, a custos mais baixos e altamente escalaveis (HENWOOD, 2015). A partir
do ano 2010, uma gama de novas empresas com propostas inovadoras transformou certos
mercados e passou a atender novas necessidades, sendo conhecidas pela expressdo
"startups”, partindo de uma ideia com alto potencial de rentabilidade e apresentando
crescimentos mais acelerados do que empresas ja consolidadas no mercado.

Estes novos modelos de negdcios passaram, entdo, a ocupar, cada vez mais, uma
posicdo de destaque nas midias e estudos académicos, visto que se tornaram um
importante agente de mercado em diversos setores. Para Rayle et al. (2014), o sucesso
das startups ndo reside apenas na geracdo de novas tecnologias, mas na aplicacdo
estratégica de inovacBes para criacdo de solugbes novas e melhores, muitas vezes
enfraguecendo, ou até mesmo dizimando estruturas de mercado ja existentes.

Nesse contexto, as startups, cujo foco esteja voltado para mobilidade urbana,

possuem aplicativos que funcionam como plataformas mediadoras, pois excluem a
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necessidade de um intermediador de comunicagdo entre passageiros e prestadores de
servicos. Nao obstante, sdo alternativas de alguns transportes convencionais ou publicos
de forma acessivel ao consumidor. Assim, incentivam a demanda, a0 mesmo passo em
que geram oportunidades para criacdo de novos modelos de negocios (EINSENMANN,
2006).

Contudo, os servicos oferecidos por essas startups vém gerando muitos debates
sobre qual seria 0 seu papel no transporte urbano. Adotando a esses Sservigos a expressao
em inglés “ridesourcing”, atendem dinamicamente sob oferta ou demanda, permitindo
que os usudrios solicitem corridas de carro em tempo real a motoristas que estejam
disponiveis, usando um aplicativo de smartphone. Diferente do compartilhamento de
viagens, 0s motoristas desses aplicativos operam com fins lucrativos e oferecem viagens
ndo incidentais, o que nao acontece de forma fortuita e/ou imprevisivel, para suas proprias
viagens. Esses servigos séo diferenciados dos oferecidos por téxis tradicionais, pois
necessitam do uso da tecnologia de smartphones e de um algoritmo de correspondéncia
dindmica (RAYLE et al., 2016).

Um exemplo das startups de transporte privado individual remunerado que atuam
no Brasil sdo 99POP, EasyGo e a Uber, sendo esta ultima, atualmente, a maior do
segmento e possui 0 mais significativo contingente de usuarios ativos. Segundo ela, a
ideia da criacdo do aplicativo nasceu em 2009 nos Estados Unidos, no Estado da
Califérnia, e foi criado por Travis Kalanick e Garrett Camp. Um ano depois, o aplicativo
foi lancado para os sistemas operacionais Android ou Iphone. De olho no langamento, o
aplicativo recebeu investimentos de cerca de 50 milhdes de dolares. Um dos primeiros
paises, além dos Estados Unidos da Ameérica onde a Uber expandiu seus servicos, foi a
Inglaterra em 2012. Ainda de acordo com a empresa, Seus Servicos ja estdo presentes em
mais de 10 mil cidades de 71 paises pelo mundo (UBER, 2022).

Segundo a revista Forbes, em 2014, a empresa Uber foi a maior startup privada
com o mais expressivo aporte de capital na historia (HUET, 2014). Esse crescimento péde
ser visto na pratica, pois somente em 2014, a empresa adicionou, em média, 20 mil
motoristas por més, somente nos EUA. No mesmo ano, ela foi avaliada em 40 bilhdes de
dolares (WESSEL, 2014).

A Uber foi apontada como a startup de maior valor de mercado no mundo,
chegando a ser avaliada em 68 bilhdes de dolares em 2015. Com o inicio de operacdo da
UberX em 2012 ( LESKIN, 2019), houve uma expansdo da empresa que, até entdo, s6

oferecia o servico de taxis luxuosos. Essa nova oferta fez a inclusdo de motoristas e
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veiculos comuns, ao contrério do servigo de luxo, reduzindo assim as tarifas. A estratégia
de competir com precos mais acessiveis possibilitou que sua base de clientes rapidamente
crescesse e atingisse uma nova parcela da populacdo (NOGUEIRA et al., 2016). A
empresa foi avaliada em 82,4 bilhdes de dolares em 2019, quando houve a abertura de
capital (POZZI, 2019). Nesta perspectiva, em menos de 6 anos desde a sua fundagéo, esse
crescimento exponencial configurou sua natureza disruptiva, inicialmente impactando o
mercado de limusines e taxis, e depois se expandindo anualmente para novos setores de
transporte.

Outra questdo relacionada ao surgimento dos aplicativos de transporte remunerado
sdo as polémicas quanto a sua regulamentacdo no Brasil e no mundo. Alguns criticos
defenderam a proibicdo do servigo, pois para estes 0os motoristas deveriam ter licenga
similar a dos taxistas e principalmente, pelo fato de a empresa possuir um sistema de
estimativa de tarifas proprio, ndo regulamentado por 6rgéos publicos (NOGUEIRA et al,
2016). Nesta circunstancia, tais tecnologias emergentes da mobilidade, que tém o
potencial de alterar comportamentos nas cidades, seja do trafego ou da vida urbana, é
natural que questdes sobre politicas publicas e regulamentacdes surjam. Resolver estas
questdes legais e éticas tem sido um enorme desafio para os legisladores (INSTITUTE
FOR SENSIBLE TRANSPORT, 2016).

Outros autores como Rached e Farias (2017) analisam a regulacdo para o uso de
aplicativos do Uber no Brasil, bem como o estudo de Olmos e Dalla Favera em 2016, que
apontam e analisam argumentos do Direito em casos contra ou a favor da manutencéo do
aplicativo em centros urbanos como Séo Paulo e os conflitos gerados entre Uber e Taxis.

Neste sentido, segundo Wisniewski e Esposito (2016), a Uber, como empresa de
aplicativo, gerou e ainda gera conflitos em muitos lugares pelo mundo, quando inicia suas
operacdes. Por se tratar de um aplicativo disponivel na rede mundial de computadores e,
ao mesmo tempo, de um sistema de transporte individual de passageiros através de
motoristas parceiros, causa tensdo entre grupos da populagdo quanto & sua operacdo. E
justamente este confronto entre internet e transporte que, na maior parte dos locais onde
é utilizado, tem causado controvérsias quanto a sua atuacao e possivel regulamentacéo.
A relacdo de conflito da-se entre os que operam, utilizam ou se sentem lesados pelo uso
do aplicativo, e as acdes do Poder Publico, através de medidas legislativas ou judiciais,
tendentes a solucionar o problema.

Uma das principais dificuldades encontradas é a pouca quantidade de informacdes

acerca do uso e os reais impactos dos servicos, de forma que ndo cria uma base sélida
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para a tomada de decisdo dos reguladores (RAYLE et al., 2016). As controversias e
conflitos tornam-se muito polarizadas entre pessoas que séo contra ou a favor da operagéo
desses aplicativos. No entanto, os dois lados possuem pouco embasamento em analises
empiricas objetivas (CODAGNONE; MARTENS, 2016).

Outra dificuldade, é a correta defini¢do dos servigos (e também dos taxis) como
sendo de carater publico ou privado, ocasionando distintos tratamentos regulamentares
(SILVA, 2017). Quem é contra a nova modalidade de transporte argumenta que o
ridesourcing é um servico de carater publico e que representa concorréncia desleal e
ilegal com taxistas. J& conforme os apoiadores, 0 servico estd em harmonia com os ideais
de liberdade econdmica e livre iniciativa e que a regulamentacdo ndo é necessaria, visto
que consideram o servico de carater privado e que as notas de avaliacdes apds a
finalizagdo das viagens servem como uma forma de autorregulacdo, que garante aos
consumidores protecédo e seguranca (CODAGNONE; MARTENS, 2016).

Assim, pode-se dizer que os debates quanto a regulamentacdo aconteceram,
principalmente, pela migragdo de muitos usuarios do taxi convencional para 0s novos
aplicativos de transporte. Algumas cidades, como Los Angeles e Sdo Francisco, tiveram
uma reducdo de 30% no valor das viagens realizadas pelos taxis entre 2013 e 2015 (NIE,
2017). No Brasil, protestos realizados pela industria de taxi, com objetivo de garantir uma
equidade de deveres para ambos os servigos, foram recorrentes. Por outro lado, empresas
como a gigante Uber se posicionavam, alegando ser um servi¢o privado e ndo um servico
publico, como o de taxis (UBER, 2017).

A Tabela 1 mostra as principais diferencas para os motoristas de taxi e da Uber até
2017.

Tabela 1 - Diferenca entre os Motoristas de Taxi e da Uber.

TAXI Convencional UBER
Para os Motoristas
Isencdo sobre Produtos Industrializados NAO POSSUI isenco sobre Produtos
(1PI), IPVA e ICMS na compra de um Industrializados (IPI), IPVA e ICMS na
veiculo, além de descontos em compra de um veiculo, além de descontos
concessionarias. em concessionarias

Necessidade de Alvara (documento que

: . NAO POSSUI necessidade de Alvara
permite o uso do taxi)
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Imposto sindical NAO POSSUI imposto sindical

Exigéncia de CNH Exigéncia de CNH

Valor total da corrida fica com o motorista Valor total da corrida NAO fica com o
(caso ele néo trabalhe em frota) motorista

(Fonte: SMTR, 2017; UBER, 2022)

Instrumentos legais que regulem esse servigo ainda sdo ausentes em muitos paises,
possivelmente pelo pouco tempo de sua operacionalidade (SILVA; ANDRADE, 2015).
Em alguns paises como a Colémbia e Espanha, o aplicativo Uber foi banido. No Brasil,
a Lei Federal n°. 12.587 (BRASIL, 2012) transferiu a responsabilidade dessa regulagéo
para 0s municipios. Das 38 cidades com populagdo acima de 500 mil habitantes, 24
apresentam regulacdo dos servicos elaboradas entre 2015 e 2017, e cerca da metade
dessas cidades considera os servigos como ilegais. Porem, o estudo de Araujo (2018), em
Recife, demonstrou que a populacdo néo utiliza Uber, mas sim os transportes coletivos
com uso de aplicativo de forma confortavel. Em relagéo a legalidade do servigo, segundo
Silva e Andrade (2015), a falta de uniformidade legislativa entre as cidades brasileiras
torna a analise do problema em territdrio nacional complexa.

No ano de 2018, questdes ainda pendentes relacionadas a regulamentacao desses
aplicativos, no que tange ao seu carater puablico ou privado, além de questdes tributarias,
de seguranca/qualidade e de uma possivel regulacdo municipal, foram levadas ao
Congresso. Entre outros pontos, foi promulgada a Lei Federal n® 13.640/2018 que
modifica a Lei Federal n°® 12.587/2012, para regulamentar o transporte remunerado
privado individual de passageiros. A lei promulgada define esse tipo de transporte como
privado, permite a cobranca de tributos municipais e estabelece a exigéncia de
contratacdo de seguro de Acidentes Pessoais a Passageiros (APP), do Seguro Obrigatério
de Danos Pessoais causados por Veiculos Automotores de Vias Terrestres (DPVAT) e de
inscricdio do motorista como contribuinte individual do INSS, entre outras
regulamentacbes (ESTEVES, 2015).

Em 2019, o Supremo Tribunal Federal (STF), decidiu que, leis municipais
proibindo carros particulares de cobrarem pelo transporte de passageiros, Sao

inconstitucionais. Algumas cidades como Sdo Paulo criaram leis para tentar tornar
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benéficos os impactos de empresas de aplicativos como a Uber. O poder municipal passou
a cobrar imposto progressivo para combater efeitos ambientais, gerou um mecanismo de
incentivos para estimular motoristas do sexo feminino e viagens fora do horario de pico,
e passou a exigir para isto o uso de automoveis com menos de oito anos de fabricacao,
além de curso de treinamento para 0os motoristas. Os motoristas ndo possuem vinculos
trabalhistas, embora alguns tenham conseguido vitérias em primeira instancia
(BERTONI, 2020).

Para Resende e Lima (2018), tais avancos tecnoldgicos juntamente com a
mudanca de comportamento das geragdes mais novas, urbanizacdo acelerada e a
tendéncia global para reducdo de emissdes de gases poluentes, estdo provocando uma
transformacdo no transporte urbano. Assim, é necessario compreender se 0s interesses
das grandes empresas de transporte individual remunerado, juntamente com 0s interesses
dos individuos que usufruem dos seus servi¢os, contribuem para uma sociedade mais
sustentavel, de forma que estes servicos ndo sejam apenas uma perspectiva de negocio,
mas que também atendam as necessidades da sociedade e possam ser utilizados como um
instrumento que possibilite escolhas de modalidades ambientalmente amigaveis e

mobilidade sustentavel.

3. O USO DE APLICATIVOS DE MOBILIDADE URBANA:
CARACTERIZACAO DE USUARIOS, VIAGENS E FATORES
RELACIONADOS

Os servicos e usuarios de aplicativos de transporte individual e remunerado, da
mesma forma que as outras modalidades, possuem caracteristicas socioecondmicas e
padrdes de viagens especificas que precisam ser compreendidas, bem como as razdes que
justificam a escolha desse modo em seus deslocamentos. Esta secdo, busca contribuir
nessa direcdo com base na analise de estudos disponiveis na bibliografia consultada, cujo
material obtido pode servir de pardmetro comparativo para os resultados a serem

encontrados nessa dissertacao.

3.1 Perfil dos usuarios no Brasil e no mundo
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Acerca do perfil dos usuérios de aplicativos de transporte individual e remunerado
encontrado em estudos disponiveis no Brasil e no mundo, os resultados ndo destoam
muito de uns para outros. No estudo de Henao (2017), realizado na regido metropolitana
da cidade de Denver, estado do Colorado nos Estados Unidos da América, a maioria dos
usuarios tem entre 15 e 34 anos de idade, pertence a classe média ou alta, com formacao
escolar completa, sdo solteiros e nunca foram casados. Ja para Rayle et al. (2016), a
maioria dos usuérios tem entre 25 e 34 anos, 60% sdo homens, da classe média ou alta, e
possuem graduacdo completa ou pés-graduacdo escolar. Segundo Coelho et al. (2017),
76,3% dos usuarios sdo jovens (com menos de 36 anos), e quase 40% tém até 26 anos,
conforme se observa na Tabela 2.

Relativamente as atividades exercidas pelos respondentes dos estudos citados, os
autores observaram que as mais recorrentes sao o trabalho formal (40,4%) e o estudo
(37%). Com relacdo ao sexo, mais da metade dos respondentes € do sexo masculino
(53,4%). Sobre a renda familiar, tem-se que 68,2% dos usuarios possuem renda superior
a cinco salarios minimos e apenas 11,2% pertencem a familias com renda inferior a dois
salarios minimos.

Para Clewlow e Mishra (2017), a maioria dos usuarios € do sexo feminino, com
idade entre 18 e 29 anos e, em menor porcentagem, entre 30 e 49 anos, com graduacao
ou pos-graduacao completa, pertencentes a classe media ou a alta.

Outro estudo, usando dados da Pesquisa Nacional de Viagens Domiciliares do ano
de 2017, investigou os fatores sociodemograficos e de uso do solo que afetam a adoc¢éo e
a frequéncia de utilizacdo de servicos de aplicativos de ridesourcing nos EUA. Os
resultados encontrados mostraram que existem diferencas raciais na adocdo e na
frequéncia de uso desses aplicativos. No estudo foi verificado que individuos brancos
respondem por 72% dos usuarios de aplicativos e os individuos afroamericanos
representam 13%. Especificamente, os individuos afroamericanos sdo menos propensos
do que outros a adotar e usar com frequéncia o ridesourcing. Em termos de idade, mais
da metade (57%) dos usuarios estd entre 16 e 35 anos, sugerindo a popularidade dessa
opcao de transporte entre os jovens. Em termos de educacéo, 68% dos usuarios possuem
diploma de bacharel ou superior (SIKDER, 2019).

No Brasil, de acordo com a Confederacdo Nacional de Dirigentes Lojistas
(CNDL) e pelo Servico de Protecdo ao Crédito (SPC, 2017), a maioria dos usuarios no
Brasil tem entre 18 e 34 anos de idade, sendo que 77% deles utilizam os aplicativos, na

maioria das vezes, para fazerem compras ou lazer. Também para Dias et al. (2017), a
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maioria dos usudrios é constituida por individuos mais jovens (possuem graduacao ou
p6s) e de maior renda, sdo empregados, residentes em areas de maior densidade. Na
Tabela 2 é possivel verificar uma comparacéao de alguns estudos listados nesse item, onde
é destacada a maioria que foi identificada em cada classificagéo.

Tabela 2 - Comparacéo de dados de estudos de alguns autores consultados.

Autor Local do Género Faixa Classe social ou Escolaridade
Estudo predominante etaria renda média
familiar
(Henao, 2017). Estados Masculino 15 e 34 anos - Graduacgéo
Unidos completa
(Rayle et al., Estados Masculino 25e34anos Classe médiaou Graduagéo
2015) Unidos alta completa ou pos-
graduacdo
(Coelho et al., Brasil Masculino Até 36 anos  Superior a cinco
2017) salarios minimos
(Clewlow e Estados Mulheres 18 e29anos Classe média ou Graduagéo ou
Mishra, 2017) Unidos alta pos graduacgdo
completa
(Da Silva e Rio de - 15 e 24 anos Dois a cinco Pds graduacédo
Balassiano, Janeiro salarios minimos completa ou
2018) superior

(Fonte: Préprio autor)

Portanto, percebe-se que existem poucas divergéncias nos estudos realizados até
0 momento no Brasil e no mundo. A quase totalidade deles infere que o usuario tipico de
ridesourcing € jovem, de classe média a alta, com nivel escolaridade maior do que a
média da populacédo e poucos possuem automovel proprio. Ha um aproximado equilibrio
entre 0s sexos e os perfis das pesquisas de outros paises mostram ser muito similares ao
perfil do usuario brasileiro, quando analisamos comparativamente os dados da tabela 2.
Ademais, a tendéncia € de morar em areas mais densas e com melhor acesso ao transporte
publico coletivo. Os usuarios com acesso a smartphones sdo mais propensos a
experimentar as novas tecnologias. Esses achados sdo também de estudos de Dusi (2016),
Rocha (2018), Coelho et al. (2017), acrescentando que 0s usuarios nessa faixa etaria sdo

mais presentes no uso de aplicativos.
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3.2 Caracteristicas das viagens

Nos Ultimos anos, os servicos oferecidos por aplicativos de transporte ganharam
popularidade rapidamente e cresceram bastante principalmente nos Estados Unidos, lugar
onde surgiram os primeiros aplicativos. De acordo com Ukon et al. (2019), em 2017,
somente 3% dos quildbmetros percorridos em viagens nos ambientes urbanos tiveram
globalmente origem por deslocamentos através de aplicativos.

Ainda segundo Ukon et al. (2019), este percentual deve crescer aceleradamente,
atingindo cerca de 18% em 2035, ou seja, a cada 5 quilémetros percorridos em viagens
urbanas, viagens originadas de aplicativos devem responder por aproximadamente 1
quildmetro. Em cidades com alta densidade populacional — requisito relevante para
adocdo de mobilidade compartilhada — esse percentual pode ser ainda maior,
potencialmente superior a 30%. Ainda segundo o estudo de Ukon, a taxa de utilizagédo
de aplicativos de ridesourcing nos Estados Unidos € a maior no mundo e, em segundo
lugar esta o Brasil, onde 55% das pessoas das classes socioecondmicas alta e media
utilizam os aplicativos pelo menos uma vez por semana.

No entanto, em numeros gerais, 0 uso de aplicativos ainda é bastante baixo quando
se analisa todos os deslocamentos realizados no Brasil, somando apenas 1% deles,
conforme apontam a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos e
Confederacdo Nacional de Transporte (NTU, 2018).

No estudo de Barbosa et al. (2017), realizado na cidade de S&o Paulo, o nivel de
utilizacao dos aplicativos mostrou-se baixo, com 52% dos usuarios dizendo nunca utilizar
o aplicativo e 40% utilizando de 1 a 2 vezes por semana. A utilizagio com maior
frequéncia acontece em situac@es de lazer (69% de 1 a 2 vezes por semana), e a de menor
frequéncia em relacéo a ir a escola (78% nunca usam). Tais resultados foram encontrados
em Silva Junior (2018) no Rio de Janeiro.

Quanto ao destino das viagens, segundo Rayle et al. (2016) em S&o Francisco,
EUA, a maioria das viagens realizadas por aplicativos tem como finalidade, o lazer (por
exemplo bares, restaurantes, shows, visitar amigos/familia), e em segundo lugar e bem
poucos usam para ir ao trabalho. Os autores também verificaram que quase metade das

viagens realizadas por aplicativos ocorreu nos finais de semana. Na cidade do Rio de
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Janeiro, segundo Da Silva e Balassiano (2018), corroborado por Silva Junior (2018), os
resultados foram proximos aos de S&o Francisco, ou seja, a maioria das viagens tém por
motivo lazer e trabalho, mas bem poucos para o trabalho. Esse perfil de viagens voltados
na maior parte para o lazer, constata o carater esporadico do uso desses aplicativos.
Segundo Clewlow e Mishra (2017), apenas 6% dos usuarios utilizam
rotineiramente os aplicativos, sendo este 0 mesmo resultado observado por Feigon e
Murphy (2016) em sua pesquisa que, apesar de ndo ter perguntas especificas sobre o uso
de alcool, pois investigaram fatores que influenciam as opg¢des de transporte, notaram que
mais de 100 entrevistados num universo de 4500, voluntariamente, responderam que o
consumo de alcool era uma consideracdo importante em sua escolha para viagens
recreativas, e solicitavam aplicativos de transporte como opcao preferida nesse caso. Para
0s autores, é provavel que, se 0 uso de alcool estivesse entre as opcdes explicitas de

resposta, 0 nimero teria sido maior.

3.3 Raz0es para escolha modal

As razdes para a escolha do uso de aplicativos, visto o recente surgimento desses
servigos no contexto urbano, sdo bastantes e variam conforme o contexto. De acordo com
o relatério de Price waterhouse Coopers — (PwC, 2016), nos EUA, por exemplo, a
mobilidade compartilhada por aplicativos de ridesourcing € aprovada por 58% dos
entrevistados por ter um preco acessivel, 32% por terem mais opcBes de empresas que
disputam no mercado, e 28% por ser um Servigo conveniente.

Clewlow e Mishra (2017) em seu estudo, verificaram que os respondentes de sua
pesquisa citaram o desejo de “[...] evitar dirigir quando consumir bebidas alcoolicas”,
como um dos principais motivos pelos quais eles usam os aplicativos. A organizacdo sem
fins lucrativos Mothers Against Drunk Driving (MADD) divulgou um estudo que
constatou que os acidentes causados por dirigir alcoolizado cairam entre os motoristas
menores de 30 anos de idade nos mercados em que a Uber opera, ap6s o langcamento do
servigo Uber-X (MAAD, 2015). Da mesma forma, outro estudo constatou que as mortes
por dirigir alcoolizado cairam de 3,6% a 5,6% apds a disponibilidade do Uber nos
mercados da Califérnia (GREENWOOD; WATTAL, 2015).

No estudo realizado por Rayle et al. (2016), os autores constataram que
velocidade (menor tempo de espera e deslocamento) e conveniéncia tornam viagens

realizadas por aplicativos mais atraentes do que as alternativas existentes. Aqueles que
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utilizam énibus sdo atraidos pela facilidade de pagamento e economia. Os que pegariam
um taxi preferem comodidade, facilidade de ligacdo, pagamento e menor tempo de espera
de transporte. Os autores observaram também que aqueles que pegariam um téxi,
consideram as viagens realizadas através de aplicativos mais baratas, rapidas e confiaveis.
O fator de conveniéncia parece ser a chave, também nos estudos de Rocha (2018) em
Belo Horizonte, ja que viagens realizadas em finais de semana de Uber e 99 devem-se
reducdo da presenca do transporte publico. J& os que tem veiculo préprio, podem ter sido
atraidos pela capacidade de evitar problemas de estacionamento e beber e dirigir.

No Brasil, segundo prospecto de IPO da Uber, o pais se encontra como o segundo
maior mercado para a companhia, tendo a frente somente os Estados Unidos da América.
Nesse sentido, um estudo realizado por Ukon et al. (2019) no Brasil, destaca pelo menos
seis caracteristicas que justificam o motivo da escolha por aplicativos e,
consequentemente, o ganho de relevancia dos servicos oferecidos pelos mesmos. S&o
elas:

1. Populagéo brasileira altamente concentrada em centros urbanos; 5,8% dos
municipios concentram 60% da populacdo, o que favorece economia de
compartilhamento, incluindo-se principalmente a mobilidade compartilhada.
Dois exemplos séo 0s imdveis com garagem e estacionamentos privados estdo
cada vez mais caros, 0 que contribui para o uso da mobilidade compartilhada
para quem reside longe do trabalho.

2. Rede de transporte pablico de pouca qualidade e baixa capilaridade.

3. Falta de seguranca publica nas grandes cidades, desde a sensacdo de
inseguranca e de risco de furtos e roubos ao ter que utilizar transporte publico,
até o medo de dirigir e/ou de estacionar em determinados lugares.

4. Alto nivel de atividade online mével da populagdo. O Brasil € um dos paises
cuja populacdo faz uso mais intenso de redes e comunidades sociais,
principalmente por meio de dispositivos moveis. A populacdo brasileira é
formada por ndmero maior de jovens do que outros paises, nos quais a
populacdo ja é mais idosa, e esse fator contribui para maior disposi¢do ao uso
de novas tecnologias, bem menos ou nada utilizada por idosos.

5. Preco alto de veiculo.

6. Taxas de desemprego e de informalidade altas. A ideia de comprar ou alugar

um carro e prestar servigcos de transporte via aplicativo funciona como uma
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forma de amenizar os impactos do desemprego e até garantir uma renda extra

as pessoas que possuem emprego informal.

No estudo realizado por Da Silva e Balassiano (2018), quando se perguntou qual
0 motivo da preferéncia pelo aplicativo da empresa Uber, as respostas foram o preco e a
facilidade para a solicitacdo do servigo, porém outras também foram importantes (40%),
como a facilidade de pagamento pelas corridas, por exemplo. A seguranca foi outro fator
essencial apontado por 18% e somente 1% respondeu que preferia ndo dirigir enquanto
bebem para ndo serem pegos em uma possivel fiscalizacdo das autoridades de controle
do trénsito (Lei Seca).

A Figura 3 contém as porcentagens para cada motivo.

Motivo da escolha dos entrevistados

Facilidade para pagamento

Outros

Tempo de espera do veiculo
Seguranga

Facilidade na solicitagao

Lei Seca

Prego mais acessivel z

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 3 - Motivos para uso preferencial de UBER
(Fonte: Da SILVA; BALASSIANO, 2018).

Na pesquisa realizada por Coelho et al. (2017), os autores analisam as razdes que
motivam 0 seu uso em algumas cidades brasileiras. Os resultados encontrados, em
primeiro lugar, foram sobre sensacdo de seguranca; em segundo, pelas avaliacdes de
conforto e, em terceiro, pelo preco do servico. Para os autores, seus resultados estdo em
conformidade com outros estudos e afirmaram que o nivel do servigo oferecido
adicionado a disponibilidade de informacGes em tempo real estariam favorecendo para a

confianca e a sensacdo de seguranca obtida pelos usuarios.

3.4 Impactos do uso de aplicativos de ridesourcing

Devido aos diferentes conceitos de mobilidade ja discutidos neste estudo (item

2.1), e que tendem a variar segundo o seu contexto de analise, bem como a partir de uma
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visdo mais tradicional como também na que envolve aspectos socioeconémicos, este
estudo aborda, a seguir, os efeitos do uso de aplicativos de ridesourcing na mobilidade
urbana sob o prisma da sustentabilidade.

As novas abordagens sobre mobilidade levam em conta a acessibilidade, cujo
conceito € diferente da mobilidade e que, segundo Portugal e t al. (2017), € definida como
a facilidade de alcancar alguma atividade ou localidade. Nesse sentido, o servigo de
transporte individual gera acessibilidade e, no entanto, para que esta se traduza em
mobilidade, o usuério deve superar as impedancias de utiliza-lo. Por exemplo, duas
impedancias podem ser citadas: a disponibilidade espacial e temporal do servigo e 0 prego
pago por ele. Quanto maior sua disponibilidade espacial e temporal e menor o prego, mais
acessivel é o servico, tornando seu grau de impedancia mais baixo, traduzindo-se mais
facilmente em mobilidade. Logo, se a mobilidade se intensifica, suas internalidades (ao
usuario) e externalidades (a0 meio e a sociedade) também o fazem, tornando-se assim
necessario auferir, tanto qualitativamente quanto quantitativamente, se seus impactos
tendem a trazer mais beneficios ou maleficios ao meio no qual esta inserido.

Contudo, os servicos oferecidos por aplicativos de ridesourcing inserem nas ruas
exatamente um elemento que o conceito de mobilidade sustentavel sugere limitar, que é
0 uso do automovel. Num cenario que demanda a reducdo do nimero de automoveis nas
cidades, esse ramo de atividade econémica vem crescendo vertiginosamente e se
apresentando como solucdo, tanto para aquele que procura uma fonte de renda, quanto
para os usuarios. No entanto, os estudos ainda sao controversos e inconclusivos sobre os
efeitos no que diz respeito principalmente ao aumento ou ndo do uso de automoveis e,
consequentemente, dos congestionamentos.

Para Henao (2017), um dos fatores que tornam o estudo de tais efeitos
extremamente dificil e complexo é a necessidade de uma andlise deles em curto e em
longo prazo. Por exemplo, ao se perguntar a alguém que ndo possui um carro o que ele
teria feito sem o aplicativo Uber para uma viagem especifica, provavelmente sua resposta
seria usar o transporte publico. Assim, em teoria, 0 uso de aplicativo de ridesourcing €
classificado como um impacto ambiental negativo. No entanto, uma estrutura de pesquisa
mais abrangente pode revelar que a decisdo de ndo comprar um carro foi tomada, em
parte, devido a disponibilidade do aplicativo Uber. Considerar essas decisdes em longo
prazo, poderia colocar o uso de ridesourcing como um beneficio ambiental positivo.

Nesse sentido, além de impactar na forma como as pessoas se locomovem, essas

ferramentas e servicos de transporte em evolucdo também podem impactar
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significativamente os sistemas de transporte, sociedade e meio ambiente. No entanto,
poucos dados sdo conhecidos e as pesquisas académicas ainda ndo séo suficientes para
entender e medir 0s impactos desses servi¢os em relacdo a resultados como quildometros
percorridos por veiculo (também conhecido como Veiculo-Quildmetros Trafegados ou
ainda Vehicle-Kilometers Traveled (VKT)), mudanga modal, estacionamento e
comportamento de viagem. O fornecimento de uma gama mais diversificada de opcbes
de transporte deve reduzir teoricamente a dependéncia de carro e menor demanda de
estacionamento. No entanto, permanecem questfes néo resolvidas sobre o que as cidades
realmente ganham (ou perdem) em termos de resultados relacionados a sustentabilidade,
incluindo questdes de eficiéncia, congestionamento, emissdes de carbono e equidade de
transporte (HENAO, 2017).

Nesta mesma linha de pensamento, mesmo ao substituir viagens de veiculo de
ocupacdo Unica, havera efeitos negativos. Por exemplo, com a KPV, ha quildmetros
adicionais percorridas pelo motorista da empresa de aplicativos - antes da partida ou apds
a saida do passageiro - além da viagem real a qual o passageiro teria sido conduzido em
primeiro lugar (CRAMER ; KRUEGER, 2016; HENAO, 2017). Ha também um ponto de
saturacdo tedrica quando ocorre uma oferta maior do que a demanda, o que deixa muitos
motoristas circulando sem passageiros, ocasionando KPV  desnecessarios,
congestionamentos, problemas ambientais e outros ainda ndo documentados com essas
novas opcBes modais baseadas em tecnologia.

Embora haja informacdes online amplamente difundidas sobre empresas como
Uber, a literatura académica envolvendo o ridesourcing € extremamente limitada devido
a falta de dados abertos sobre esses servicos. A obtencdo de dados para pesquisas
académicas independentes da Lyft e Uber é extremamente dificil (BIALICK, 2015) e
mesmo quando essas empresas concordam em compartilhar dados, eles geralmente ndo
sdo adequados para fins de pesquisa.

Neste sentido, essas empresas privadas justificam o silenciamento sobre dados
como protecdo da privacidade diante da competitividade dos negdcios no mercado. As
autoridades municipais e os profissionais da area de transportes manifestaram
preocupacOes sobre a falta de dados abertos e possiveis problemas com o uso desses
aplicativos, como congestionamentos, concorréncia com transporte publico e questdes
patrimoniais (FLEGENHEIMER & FITZSIMMONS, 2015).

Desse modo, sem dados mais apropriados, a mensuracdo de impactos é

extremamente dificil e, mesmo se as informacdes fossem disponibilizadas, a investigacdo
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de impactos em curto e em longo prazo do uso de aplicativos no padréo da viagem, como
quais os modos de viagem foram substituidos pelos aplicativos e 0 0s motivos dessa
mudanca, por exemplo, permanece extremamente complexa. Ainda existem limitagdes
em relacdo a mensuracdo de novas viagens que podem nao ter ocorrido antes (ou seja,
viagens induzidas), recursos da modalidade (por exemplo, propriedade do carro) e estilo
da modalidade (como a orientada ao carro) dos usuarios, bem como multimodalidade (ou
seja, disponibilidade de varios modos), e intermodalidade (isto é, combinacdo de varios
modos para uma Unica viagem ou modos mistos). Essa combinacgdo de problemas torna a
andlise do impacto desses servicos no sistema geral de transporte muito complexa
(HENAO, 2017).

Assim, diante dessa gama de efeitos possiveis do uso de aplicativos de transporte
individual e remunerado e a dificuldade em aquisicdo de dados para a realizacdo de
estudos, pretende-se a seguir apresentar alguns impactos possiveis do ridesourcing
encontrados na literatura, que sdo a mudanca modal, a posse de veiculos e os impactos
sociais. O uso complementar de ridesourcing ao transporte publico que também é tido

como um efeito do seu uso é abordado com mais detalhamento a seguir.

3.5 Mudanc¢a modal

Estudos anteriores, que buscaram entender os impactos do uso de aplicativos de
transporte individual e remunerado, tentaram investigar esses impactos na mudanca
modal tomada pelos usuarios. No Brasil, Coelho et al. (2017) observaram entre a maioria
dos respondentes que, na indisponibilidade de aplicativos como o da Uber, utilizariam os
servigos de taxi, ou em menor escala, o transporte publico. Em outras palavras, para cada
dois usuérios da Uber, um é advindo do mercado tradicional dos téxis.

Os estudos de Rayle et al. (2016), em S&o Francisco, chegaram a praticamente aos
mesmos resultados com relagdo ao percentual de substituicdo pelo taxi. A segunda maior
demanda da Uber é obtida entre os passageiros do transporte coletivo, embora ndo se
possa dizer que isso represente um impacto importante nessa modalidade. Nas cidades de
Recife, PE e Sdo Paulo, SP, por exemplo, segundo o Instituto da Cidade Pelopidas da
Silveira (2016) e Sao Paulo (2015), apenas uma pequena parcela da populacdo utiliza
transporte individual remunerado, sendo a demanda pelo modo coletivo muito maior. Este
fator corroborado pelo estudo de Aradjo (2018) também em Recife, em que populacao

prefere o transporte coletivo CittaMobi, tanto para trabalho quanto para lazer.
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Para Rayle et al. (2016), a grande maioria dos entrevistados respondeu que ainda
teria feito a viagem se os servicos de transporte ndo estivessem disponiveis, sugerindo
que o uso de aplicativos induz um pequeno, mas ndo insignificante nimero de viagens,
ou seja de 8%. Daqueles que teriam feito a viagem, um grande ndmero disse que usaria
um taxi, énibus ou trem, ou dirigiriam seu préprio carro.

Para Clewlow e Mishra (2017), em sua pesquisa direcionada aos usuarios de
aplicativos de transporte individual e remunerado, ao serem questionados sobre 0s
modos de transporte que usariam para as viagens que atualmente fazem por Uber e Lyft,
a maioria dos entrevistados disse que teria viajado a pé, de bicicleta ou de transporte
publico, ou ndo teria feito a viagem, enquanto a média de 4 em cada 10 usuarios relatou
que teria viajado de carro (dirigindo sozinhos, de carona ou de taxi). Essa nova evidéncia
de substituicdo modal sugere que o uso de aplicativos provavelmente esta aumentando as
viagens de veiculos nas principais cidades, embora até agora em quantidades
relativamente pequenas. Nessa mesma pesquisa, 0s demais usuarios das viagens de Uber
e Lyft que seriam feitas a pé, de bicicleta ou de transporte publico, ou que ndo foram
feitas, estdo adicionando veiculos as ruas. Além disso, viagens feitas através do uso de
aplicativos aumentam a preocupacdo com milhas percorridas sem passageiros, que antes
eram estimadas em 20 a 50% das milhas de carona.

Nesse contexto, outro estudo realizado em Sdo Paulo sobre o “Ridesharing,
realizado por Barbosa et al. (2017), teve como objetivo medir o impacto urbano da
introducdo dessas novas tecnologias de deslocamento individual. Dentre os pontos
principais, o estudo tentou identificar o nivel de posse e a intencdo de compra de veiculos
proprios por parte dos usuarios das novas tecnologias de deslocamento individual,
identificar o nivel de utilizacdo e as razGes de uso de ridesharing; comparar a utilizacéo
de diferentes meios de deslocamento urbano antes e ap0s 0 surgimento de novas
tecnologias de deslocamento individual e medir a variacdo causada pelo uso de
aplicativos de ridesharing nos demais meios de transporte.

O estudo do referido autor focalizou a Grande Séo Paulo, e analisou 0s impactos
gerados pelo servico oferecido pelas Operadoras de Tecnologia de Transporte
Credenciadas cadastradas na Prefeitura da cidade: Uber, Cabify, 99POP e EasyGo. Para
desenvolver a anélise, foi realizada uma pesquisa do tipo survey em amostra selecionada
por conveniéncia de 259 moradores da Grande S&o Paulo que ja utilizaram alguns dos
aplicativos citados pelo menos uma vez. Optou-se por uma abordagem quantitativa, uma

vez que permitiria aferir através de uma amostra quais as caracteristicas, acdes ou
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opinides descritivas de uma populagdo-alvo. Alem de perguntas sobre o comportamento
atual do entrevistado, também havia uma parte direcionada a mapear o0 mesmo critério de
comportamento em 2012, ou seja, 5 anos antes da coleta dos dados, quando o servigo
ainda ndo estava disponivel no Brasil (BARBOSA et al, 2017).

Atraveés da analise descritiva das perguntas, os resultados foram apresentados e
organizados conforme cada objetivo especifico da analise. A anélise dos niveis de
utilizacdo dos meios de deslocamento mostra que ndo ha diferenca significativa entre as
médias de uso de dnibus, metrd e trem, de locomocao a pé e outros meios. Por outro lado,
houve diferenca significativa de uso de carro e taxi: ambos tiveram reducédo de 13,38% e
29,20% respectivamente. E por fim, a analise mostrou que a reducdo de uso de carros na
cidade de Sdo Paulo, pelo publico analisado nesta pesquisa, estd relacionada com o
aumento do uso de ridesourcing (BARBOSA et al, 2017). Esses resultados de Barbosa
sdo similares em questdo de preferéncia por qualidade, praticidade e seguranga com 0s
estudos de Miranda (2019), e Pasqual et al. (2019), realizados entre a populacdo de S&o
Paulo.

Segundo Stefansdotter et al. (2015), as consequéncias da mudanca modal
dependem do horizonte de tempo em consideracdo. Para 0s autores, a migragao, em curto
prazo, de usuarios de transporte publico coletivo para os aplicativos de transporte
implicara numa diminuicdo de 1,9% dos usuarios de 6nibus e 0,5% dos usuarios de
transporte sobre trilhos. No entanto, considerando que o uso de aplicativos de transporte
influencia na diminuicdo da intencdo de compra de veiculos, em longo prazo esta queda
de demanda seria ultrapassada a partir de dois ciclos mostrados na Figura 4 a seguir.

A queda da posse de automoveis privados expandiria a demanda por transporte
coletivo, provocando aumento da receita e, em teoria, investimento em melhorias nos
sistemas de transporte coletivo, o que estimularia ainda mais a diminuicdo da posse de
veiculos. Simultaneamente, com menos automaoveis privados, diminui-se a necessidade
de espaco urbano dedicado aos automoveis, podendo entdo ser destinado ao transporte
coletivo por exemplo, melhorando a qualidade do sistema, o que também desestimularia

mais ainda a posse de veiculos privados. Conforme pode ser visto na Figura 4.
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Figura 4 - Relacgdo do uso de transportes publico. automoveis, espago urbano e outros
modais de transporte
(Fonte: Proprio autor).

3.6 Posse de veiculos

Como se V&, os impactos provocados pelo uso de aplicativos de transporte
individual e remunerado na mudan¢a modal pode provocar efeitos também na intencao
de compra de veiculos, conforme comentado antes.

Para Stefansdotter et al. (2015), os servicos de transporte oferecidos por esses
aplicativos afetam a propriedade do carro de duas maneiras controversas. Primeiro, torna
a propriedade do carro menos atraente, porque fornece acesso a uma alternativa de baixo
custo, flexivel e facilmente acessivel a um carro particular. Segundo, torna mais atraente
possuir um carro, uma vez que os cidaddos podem obter renda adicional ao se tornarem
motoristas das empresas de aplicativos com seu carro.

O primeiro efeito € bem conhecido na literatura empirica sobre mobilidade
compartilhada. Muitos estudos mostram que, ao ter acesso a transporte de baixo custo,
flexivel e facilmente acessivel, os cidaddos ndo sentem a necessidade de investir, arcar
com 0s custos e suportar o incdmodo de possuir e manter um carro proprio. Por fim, os
autores consultados afirmam que tais mudancas levam determinado tempo, que a
diminuicao da posse de veiculos é uma consequéncia ndo imediata, pois para as pessoas
comprarem e venderem seus veiculos exige-se certo planejamento pessoal, além de
mudancas necessarias no transporte coletivo, a medida em que as demandas se alteram.

Para Silver e Fischer-Baum (2015), devido aos altos custos fixos quando se tem a

propriedade de veiculos, o primeiro e mais importante questionamento em relacdo ao
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transporte que uma familia de Nova lork faz é se deve possuir um carro. Residentes que
ndo possuem carro podem usar alguma combinacdo de transporte publico, taxis, Uber e
alternativas (como bicicleta e carona) para chegar aonde precisam. Nesse sentido, Uber,
taxis e transporte publico seriam complementares entre si e ndo concorrentes.

No estudo realizado por Rayle et. al. (2015), os autores observaram que 0S
entrevistados que utilizam aplicativos de transporte individual e remunerado tinham
menos probabilidade de ter um carro em casa do que os usuarios de taxi e a populacao
em geral. No estudo também foi observado que, 90% dos proprietarios de veiculos
disseram que ndo haviam mudado seus niveis de propriedade desde que comecaram a
usar os aplicativos e, aqueles que mudaram de propriedade, tinham mais probabilidade
de possuir mais carros do que menos carros. Portanto a presenca dos aplicativos
provavelmente ndo influenciou o comportamento da propriedade.

No entanto, os usuarios de aplicativos que tinham um carro dirigiam com menor
frequéncia - 38% dos proprietarios de carros disseram que costumavam dirigir uma ou
duas vezes por semana, enquanto apenas 24% disseram que dirigiam todos os dias. Além
disso, a disponibilidade dos aplicativos parece ter permitido que algumas pessoas
dirigissem com menos frequéncia. Dos entrevistados que possuiam um carro, 40%
disseram que dirigiam com menos frequéncia "como resultado do uso do Lyft / Uber /
Sidecar”, enquanto 58% disseram que ndo haviam mudado a frequéncia com que
dirigiam.

Uma pesquisa, conduzida pela empresa de consultoria Magid Advisors e
compartilhada exclusivamente com a Consumer News and Business Channel (CNBC),
constatou que entre 2.400 entrevistados, 0 uso do Uber aumentou de 4% em 2014 para
17% em 2015 nos Estados Unidos da América. O verdadeiro desafio potencial a compra
de automdveis veio da segunda pergunta da pesquisa, que questionou se 0s usuarios do
Uber reconsiderariam a compra de um carro especificamente porque usam o Uber.
Segundo a pesquisa, 22% dos usuarios do Uber entre 18 e 64 anos, que usaram 0 Servico
nos Ultimos 6 meses, disseram que estavam atrasando ou adiando a compra de um carro
por esse motivo (NEWBERG, 2015).

Segundo Feigon e Murphy (2016), os usuarios de ridesourcing tendem a possuir
menos veiculos do que a populacdo em geral. Nos EUA, de acordo com o0s autores, 0s
jovens, a populacdo que mais utiliza esse aplicativo, ndo tém tanto interesse em possuir
carteira de habilitacdo e, o fato de ter um carro, ndo € mais simbolo de status como era

antigamente. Os autores também observaram que as pessoas que usam rotineiramente
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varios modos compartilhados — chamados de “Supersharers” - como compartilhamento
de bicicletas, de carros (por exemplo, Car2go ou Zipcar) e os aplicativos como Lyft ou
Uber, economizam mais dinheiro e possuem 50% menos carros domésticos do que as
pessoas que usam apenas o transporte publico.

No Brasil, um estudo realizado por Da Silva e Balassiano (2018) na cidade do Rio
de Janeiro, observaram que a maioria dos usuarios que utilizam o aplicativo Uber
possuem automaével e que mais da metade dos entrevistados prefere utilizar o aplicativo
e ndo o seu préprio veiculo em algumas viagens. Estudo realizado por Barbosa et al.
(2017), na cidade de Sdo Paulo, teve o objetivo de mensurar o impacto urbano da
introducdo dessas novas tecnologias de deslocamento individual. Dentro dos pontos
principais, o autor buscou identificar o nivel de posse e a intencdo de compra de veiculos
proprios por parte dos usuarios das novas tecnologias de deslocamento individual e
concluiu que, os usuérios locais de ridesourcing reduziram em 15,14% a posse de carro
entre 2012 e 2017, bem como a intencdo de posse de veiculos em 17,58%. Assim, a partir
desses e de outros estudos anteriores, ndo se pode inferir que a menor probabilidade de
posse de automdveis entre as pessoas que utilizam aplicativos de ridesourcing esta

diretamente associada a disponibilidade desse servico.

3.7 Impactos Sociais

Como foi visto em diversos estudos, individuos mais jovens, com maior nivel de
instrucdo e de poder aquisitivo médio ou alto, ttm maiores probabilidades de serem
usuarios de aplicativos de transporte individual e remunerado (CLEWLOW & MISHRA,
2017; RAYLE et al., 2016 e HENAO, 2017). Isso ndo surpreende, pois pesquisas
mostram que 0s jovens sdo estatisticamente mais interessados em servicos de transporte
compartilhado (DAVIS et al., 2012). Esse perfil de usuério levanta a questdo da equidade
de transporte, ou seja, quem esta desfrutando dessa nova opg¢éo de transporte e quem é
excluido dela. Essa questdo torna-se mais preocupante quando o uso de aplicativos
substitui o transporte pablico, um servico que se pressupde estar disponivel e acessivel a
todos os membros de uma sociedade.

Assim, as caracteristicas do usuario mais jovem, com melhor escolaridade e nivel
econdbmico mais abastado, lembram o nicho digital que, originalmente, refere-se ao
acesso desigual a Tecnologia da Informacdo e Comunicacdo (TIC) e as habilidades

necessarias para usa-la entre os membros da comunidade (NEIL SELWYN, 2004) e que,
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hoje em dia, expande-se para 0 acesso desigual a dados por smartphone e celular. De
acordo com uma pesquisa realizada em 2016, pelo Pew Research Center — PRC em 14
paises avangados, quase todas as pessoas possuiam um telefone celular, mas nem todo
mundo tinha um smartphone (POUSHTER, 2017).

Entre os paises pesquisados, Suécia, Holanda, Espanha e Australia apresentaram
as maiores taxas de propriedade de smartphones (79% a 80%). Além disso, a pesquisa
identificou acentuada brecha digital, pois as taxas de propriedade de smartphones eram
mais altas entre pessoas mais jovens, com ensino superior e renda superior a mediana do
pais. Essa divisdo digital também existia nos paises em desenvolvimento, onde a taxa de
propriedade de smartphones era muito menor do que em paises desenvolvidos, mas que
vem aumentando rapidamente (POUSHTER, 2016).

Nesse ambito, existem perspectivas contraditorias sobre como o servigo aplicativo
de ridesourcing atende as populacdes de baixa renda. O estudo de Smart et al. (2015)
mostra que a categoria UberX do aplicativo Uber, categoria com pre¢os mais acessiveis
oferecidos, prestava servicos mais baratos e mais rapidos do que os taxis nos bairros de
baixa renda de Los Angeles.

O estudo de Hughes e MacKenzie (2016) testou se as pessoas em areas com menor
renda média experimentavam um tempo de espera mais longo pelos servigcos desses
aplicativos, do que as pessoas em outras areas, usando os dados de cerca de 1 milh&o de
tempos estimados de espera para viagens solicitadas atraves da categoria UberX, em
Seattle em 2015. Seus resultados indicaram que o tempo de espera para UberX era mais
dependente da densidade populacional e de emprego da area do que do nivel de renda e,
em media, o tempo de espera era realmente menor em areas com menor renda.

No entanto, a maioria desses aplicativos exigia no inicio de suas operacdes que 0S
usuarios tivessem um cartdo de crédito, ou pelo menos uma conta bancaria, para se
registrar e pagar pelas viagens, o que pode excluir a populacdo mais carente de recursos
financeiros. De acordo com o banco de dados Global Findex do Banco Mundial
(Demirgiic-Kunt et al., 2015), 38% dos adultos ndo tinham conta bancaria em 2014. No
Brasil, os dados atuais, de acordo com CNDL (2019) mostra que 77% dos brasileiros
utilizaram cartdo de crédito pelo menos uma vez nos Gltimos 12 meses da data de
publicacdo do estudo.

A privacidade e a seguranca dos dados tém sido também uma das principais
preocupacdes dos usuarios, pesquisadores e 6rgaos publicos a respeito dos aplicativos de

transporte individual e remunerado (SHAHEEN et al., 2016). Tais empresas mantém
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dados pessoais altamente confidenciais de seus usuarios e motoristas, como nomes,
numeros de telefone, enderecos de e-mail, carteiras de motorista, informac6es de cartdo
de crédito e informagdes de viagem. Usuérios e motoristas preocupam-se com o possivel
monitoramento, exploracdo e vazamento de seus dados pessoais (ROGERST, 2017;
SHAHEEN et al., 2016).

As politicas de coleta de dados dessas empresas (como rastreamento de
localizacdo) também recebem criticas de usuarios e defensores da privacidade, que
pressionam constantemente as empresas multinacionais a fazerem ajustes em suas
politicas de privacidade (VOLZ, 2017). Por outro lado, o vazamento de dados chama mais
a atencao dos dérgdos publicos. Por exemplo, em resposta a violagdo de dados da Uber em
2016, que expds informagdes pessoais de cerca de 57 milhdes de usuarios em todo o
mundo, reguladores de privacidade da Unido Europeia anunciaram planos para criar uma
forca-tarefa para coordenar investigactes (FIORETTI, 2017).

Outra questdo social relacionada ao uso de aplicativos de transporte individual e
remunerado refere-se a sua forma de consumo. Para Dzieza (2015), ao usarem aplicativos
como a Uber, os consumidores sdo transformados em “prossumidores” (neologismo
originado do inglés prosumer, que provém da juncdo de produtor + consumidor ou
profissional + consumidor), pelo sistema de classificacdo de Toffler (2013), que retne
classificagdes dos consumidores e as avalia para monitorar o desempenho dos motoristas,
ou seja, 0s consumidores tornam-se 0s gerentes médios ndo remunerados das empresas.

No entanto, existem opinides contraditérias sobre se 0s prossumidores sdo
explorados: alguns os veem como figuras libertadoras, enquanto outros consideram essa
nova modalidade como outra forma de exploracdo. Na literatura de gerenciamento e
marketing, a suposicdo é rotulada como "cocriacdo de valor" (PRAHALAD &
RAMASWAMY, 2004), ou "légica de marketing dominante em servigos" (VARGO &
LUSCH, 2004). Ambos os rotulos centram-se na ideia de que o0s consumidores
transformam-se de receptores passivos de informacdes e mercadorias, em intérpretes e
coprodutores ativos de ambos, representando o poder de consumo do receptor e relacdes
equivalentes entre produtores e consumidores. Como o trabalho do consumidor é
recodificado como uma experiéncia agradavel de consumo, a natureza exploratéria da
presuncdo nao é tdo oObvia (ZWICK et al., 2008). Da mesma forma, Pauwels (2015)
afirma que essa nova forma de consumo obscurece as lutas pelo poder e as questbes
trabalhistas, substituindo o antigo modelo de producdo de condicbes de trabalho

exploradoras coagidas por um modelo mais insidioso, mas igualmente explorador.
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Por fim, Snellen e De Hollander (2017) avaliam que um dos desafios que 0s
formuladores de politicas devem adotar para lidar com novos desenvolvimentos no
sistema de transportes como resultado das TICs, é a equidade social, visto que isso se
torna uma grande preocupacgédo quando a acessibilidade faz-se cada vez mais dependente
de plataformas privadas e provedoras de servigos de transporte que usam algoritmos
desconhecidos. O acesso pode ser limitado de varias maneiras e o acesso fisico pode ser
um problema (por exemplo, o provedor de servigos pode evitar certos bairros).

Outro desafio mostrado pelos referidos autores, esta em compreender que 0s
padrdes comportamentais no espaco e no tempo estdo se tornando cada vez mais
complexos e menos previsiveis, enquanto a infraestrutura, como rodovias ou ferrovias,
sdo inerentemente robustas, inertes e levam muito tempo para planejar e construir. Para
esses autores, € necessario estar atento, pois parece haver uma forte tendéncia de
"vencedor leva tudo” no setor das TICs. As empresas de tecnologia tornam-se ricas,
poderosas e inatacaveis, enquanto lucram com a infraestrutura financiada coletivamente
(por exemplo, Uber). Os custos de desenvolvimento, tais como a manutencéo, a educagédo
e a seguranca, sdo deixados somente ao dominio publico, assim como as consequéncias

da monopolizacéo, da concorréncia desleal e da perda de poder de inovacéo.

3.8 A importancia da primeira e ultima milha no planejamento do transporte

urbano de alta capacidade

A viagem de uma pessoa € entendida como a jornada inteira, desde a origem ao
destino. Os individuos podem usar varios modos de transporte para concluir a jornada,
ou seja, eles podem caminhar, dirigir, andar de bicicleta, pegar um trem ou, em muitos
casos, combinar varios modos de locomocéo.

As agéncias de transporte publico geralmente fornecem servicos de 6nibus, metros,
Bus Rapid Transit — BRTs (6nibus de transito rapido), e trens que podem enquadrar o
nucleo de tais viagens. Contudo, as pessoas devem concluir a primeira e a ultima parte
por conta prépria: devem primeiro andar, pedalar, dirigir ou solicitar um taxi, ou veiculo
de aplicativos, para chegarem a estacdo mais proxima. 1sso se refere a primeira e a ultima
milha da viagem do passageiro, mesmo que as distancias reais variem de acordo com o
usuario (CARDOSO et al., 2014).

Embora as ruas e a infraestrutura que compreendem a primeira e Gltima milha

fiquem fora dos limites da jurisdi¢do e controle do Metré de uma cidade, por exemplo,
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elas continuam sendo componentes criticos de um sistema desse transporte publico.
Simplificando, todos os corredores de metrdé devem pensar em como Seus passageiros
irdo chegar as suas estacdes, pois quanto mais facil for acessar o sistema, maior seré a
probabilidade de as pessoas o usarem (CARDOSO et al., 2014).

Dessa forma, um tema recorrente na literatura de planejamento de transporte
publico é como este pode desempenhar um papel de maior relevancia como modo de
transporte nas cidades e &areas metropolitanas e, também, sobre como solucionar
problemas relacionados a primeira e Ultima milha que essa modalidade enfrenta para
atrair mais usuarios. As solugdes sugeridas variam desde mudancas no ambiente
construido para oferecer suporte ao transporte de maior capacidade, até a alteracdo dos
custos de alternativas de transporte para torna-lo mais competitivo e atraente.

Assim, entende-se que parte da atratividade do transporte publico tem relagdo com
fatores, como tarifa, frequéncia de servico, qualidade do ambiente de espera e
comodidades do veiculo. No entanto, também é importante prestar atencdo aos ambientes
sociais e construidos entre estacdes ou paradas de 6nibus e casa, trabalho ou outros locais
onde as viagens das pessoas se originam ou terminam.

Desafios colocados por fatores ambientais construidos e sociais na primeira, ou na
altima milha de uma viagem que envolve transporte publico, podem ter um impacto
importante, ndo apenas na decisdo de usa-lo, mas também sobre como 0s usuarios
alcancam seus locais de embarque, ou seus destinos finais depois de utilizado o transporte
publico (TILAHUN et al., 2016).

De acordo com o referido autor, os problemas de Gltima milha, especialmente as
distancias fisicas entre as estacfes e a origem das viagens, ou pontos de destino, que sao
distancias maiores do que as pessoas normalmente estdo dispostas a andar, foram
documentados hd muito tempo como um fator critico que afeta o uso do transporte
publico. Embora planejadores tenham algum controle sobre a experiéncia da ultima
milha, principalmente alterando a localizacdo das estacfes para melhorar a proximidade
com os pontos de demanda de origem ou destino, e assim melhorar a sensacdo e a
qualidade das estacOes, percebe-se que, como aspectos que afetam a qualidade da
primeira e Gltima milha, sdo mais amplos.

Neste sentido, além da proximidade, as condi¢cdes de acesso dependem muito de
varias caracteristicas do ambiente social e construido em que a viagem de ultima milha
ocorre. 1sso inclui questdes de conectividade fisica, como a auséncia de sistemas

abrangentes e providos de calcadas ou ciclovias, dificuldades intrinsecas do local, como
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riscos a seguranca advindos do trafego de veiculos, além de fatores sociais e de percepcéo,
como a auséncia de emprego e varejo, ou a presencga de crimes nas ruas em vias de acesso
as estacOes. O problema da ultima milha, portanto, € um multidimensional e complexo e,
resolvé-lo, requer uma abordagem multifacetada, consistindo ndo apenas em solucGes de
transporte e design urbano, mas também em amplitude das politicas (TILAHUN et al.,
2016).

Ademais, observa-se nas cidades, em especial, nas metrépoles brasileiras, que o
sistema de transporte publico ndo é integrado, ndo se observando também servigos
alimentadores conectados as estacdes das modalidades de maior capacidade, acentuando
ainda mais as restri¢des associadas a primeira e tltima milha.

Assim, diante do desafio de solucionar os problemas citados, planejadores de
transporte e urbanismo atuam como protagonistas nas decisdes que podem efetivamente
transformar tais cenarios. No entanto, enquanto tais decisdes demoram a ser aplicadas,
principalmente em paises em desenvolvimento, 0s avancos tecnologicos ganham espago
e mercado para resolver estas questdes. Cada vez mais estdo sendo utilizados aplicativos
de compartilhamento de bicicletas, patinetes, carros e de transporte individual e
remunerado para complementar os servigos de transporte publico quanto a primeira e
altima milha.

Davidson et al. (2016) afirmam que o uso de aplicativos de ridesourcing pode
influenciar na realizacdo de viagens multimodais, onde os aplicativos podem
complementar o transporte publico quando este, sozinho, ndo for conveniente para uma
determinada viagem.

Cassel (2018) observou, através de uma pesquisa com usuarios de um aplicativo
de transporte individual e uma analise do potencial de substituicdo das viagens destes
aplicativos pelo sistema de 6nibus na cidade de Porto Alegre, Rio Grande do Sul, o carater
complementar e concorrente simultaneamente dos aplicativos ao transporte publico por
onibus. No estudo realizado por ela, a complementariedade foi evidenciada ao constatar
0 que 56,2% das viagens realizadas atraves do aplicativo ndo tém boa acessibilidade ao

transporte coletivo.

3.9 Complementariedade de aplicativos de transporte individual remunerado ao

sistema de transporte publico
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Pessoas de todo o mundo usam carros particulares para ir ao trabalho e, na sua
maioria, essas viagens de ida e volta sdo feitas por um Unico ocupante. Nos EUA, por
exemplo, essas viagens de um Unico ocupante representam aproximadamente 77% de
todas as demais que envolvem passageiros (POLZIN; PISARSKI, 2013). Porcentagens
semelhantes s&o encontradas na Europa, segundo a Agéncia Europeia do Meio Ambiente
(EUROPEAN ENVIRONMENT AGENCY, 2010).

Para reduzir essas externalidades negativas das viagens de carro, os governos locais
incentivam o uso do transporte publico. Infelizmente, muitas &reas suburbanas e
periféricas ndo sdo atendidas adequadamente, pois ndo possuem densidade populacional
para justificar esse sistema de transporte que, as vezes, nao é economicamente viavel. Em
cidades com areas suburbanas em expansdo e/ou espraiadas, a utilizacdo de transporte
publico para ir ao trabalho é frequentemente baixa, por exemplo, menos de 5% em areas
metropolitanas como Houston e Atlanta (McKENZIE, 2010).

Para atrair mais passageiros das areas suburbanas para o transporte publico, as
agéncias de transporte devem encontrar solucGes para resolver os problemas de “primeira
e ultima milha”, desde a residéncia dos passageiros até as estacOes e vice versa. Possiveis
solugdes encontradas por essas agéncias sdo as parcerias com empresas de transporte por
aplicativos. (STIGLIC et al., 2018).

Deste modo, inspiradas no sucesso de empresas privadas de transporte privado e
individual, como Uber e Lyft, algumas agéncias de transporte puablico comecaram a
considerar a integracdo de servicos oferecidos por empresas de aplicativos de transporte
individual e remunerado, o ridesourcing, ao transporte publico. Para alguns estudiosos,
0s servigos de ridesourcing podem aprimorar esse sistema publico de duas maneiras
principais: substituir rotas subutilizadas para melhorar a eficiéncia operacional e fornecer
conectividade de ultima milha para estender a area de influéncia do transporte publico
(YAN et al., 2018).

Para se compreender um pouco sobre a relacdo entre os servigos de ridesourcing
e transporte publico, pesquisadores comecaram a avaliar empiricamente o impacto do uso
desses aplicativos no uso do transporte publico. O estudo de APTA (2016) mostra que
usuarios regulares de modos compartilhados tém maior probabilidade de usar o transporte
publico com frequéncia, e que os modos compartilhados complementam principalmente
o transporte publico (FEIGON; MURPHY, 2016). Da mesma forma, um relatério do Pew
Research Center (PRC, 2016) mostra que os usuarios frequentes de veiculos de passeio

tém maior probabilidade de usar uma variedade de opg¢des de transporte pablico.
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No entanto, com base nas respostas da pesquisa entre 4074 individuos, Clewlow
e Mishra (2017) relataram uma reducéo liquida de 6% no uso de transporte publico entre
0s usuérios de carros de passeio nas principais cidades. As conclusdes deste estudo sdo
duplas: embora o uso de ridesourcing retire viajantes dos servicos de Onibus (uma
reducdo de 6%) e dos servigos de trem leve (uma reducdo de 3%), os aplicativos de
transporte individual e remunerado servem como um modo complementar para 0s
servicos de transporte ferroviario de passageiros (um aumento de 3%).

Assim, parece haver uma nogdo comum de que as viagens sob demanda através
de aplicativos podem servir como uma solugdo potencial para o problema de transporte
publico de primeira e ultima milha (SHAHEEN; CHAN, 2016). Reconhecendo esse
potencial, as agéncias de transporte publico, em todo o mundo, comegaram a se envolver
ativamente com servicos inovadores de mobilidade compartilhada. Suas abordagens
variam desde o estabelecimento de parcerias estratégicas com operadores de mobilidade
privados, até a operacdo direta de servicos de mobilidade compartilhados (FEIGON;
MURPHY, 2016).

Alguns pesquisadores (SUSAN; SHAHEEN; CHAN, 2016; ALEMI et al., 2017;
HALL et al., 2018; SLOT et al., 2018; STIGLIC et al., 2018) reconheceram essas
tendéncias e comecaram a testar a viabilidade e os impactos da introducao de servicos de
ridesourcing para complementar o transporte publico tradicional. Geralmente, com base
na analise de modelagem, esses estudos relatam melhorias nos servigos de transporte
publico, economia de custos e até beneficios ambientais.

Esse comportamento de viagens multimodais sugerido por estudiosos, em que
aplicativos de transporte podem complementar e/ou instigar o uso de transporte publico
proximo a estacGes de metrd, pode ser percebido em outras cidades pelo mundo. Em
Paris, Franca, de acordo com a Uber, 65% das viagens pelo aplicativo da empresa
comecam ou terminam nas proximidades de estacdes de metrd. Esse padrdo de uso
também ja é observado em S&o Paulo, onde um grande numero de viagens é solicitado
proximo as estacfes de metrd e pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos
(CPTM). Ver Figura 5.
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Figura 5 - Viagens de aplicativo Uber realizadas com integragéo a estacdes de metrd na
cidade de Séo Paulo

(Fonte: ANTP, 2017).

Observa-se na Figura 3.2 que as linhas azuis destacam as viagens de Uber X
chegando ou saindo do entorno de estacbes de Metr6 e CPTM, em S&o Paulo,
representadas pelos pontos pretos.

Seguindo esse raciocinio, de acordo com Slot et al. (2018), nos Estados Unidos
da América, governos municipais, organizagdes de planejamento metropolitano e
agéncias de transporte publico em todo aquele pais, estdo adotando a ideia de que maior
sinergia entre empresas de redes de transporte (TNCs) e servicos de transporte publico
pode melhorar a mobilidade. Varios 6rgédos publicos criaram parcerias que alavancam o
potencial de operadores de transporte publico e empresas transnacionais -
predominantemente Lyft e Uber - para trabalharem juntas, objetivando resolucdo de
desafios do transporte urbano, principalmente os problemas de primeira e Gltima milha.

Essas iniciativas sdo apoiadas por um crescente corpo de pesquisa mostrando que,
o compartilhamento de viagens e o transporte publico tendem a ser usados de maneiras
diferentes pela maioria dos viajantes, tornando-os complementares em vez de
competitivos por natureza. Ao mesmo tempo, um aparente aumento na competicao entre
esses modos, anunciado por novos servigos com precos mais baixos, como Lyft Line e
UberPool, parece ser uma forca motivadora da mesma forma.

Recentes declinios no nimero de passageiros no transporte publico tém se

mostrado parcialmente atribuiveis a crescente popularidade dos aplicativos de
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ridesourcing e caronas compartilhadas, alimentando assim o desejo de experimentar
novos métodos para estimular a sua parceria com redes de 6nibus e trens.

Ainda segundo Slot et al. (2018), a maioria das parcerias é motivada pelo desejo
de melhorar a mobilidade em areas nas quais as op¢des de transporte sdo inadequadas, ou
inexistentes, ou ainda onde o suprimento de estacionamento é insuficiente. No entanto,
algumas iniciativas também refletem o desejo de reforgar a “imagem de marca” de
determinado sistema de transporte publico, ou para solucionar déficits orcamentarios e/ou
de demanda. Assim, com intuito de analisar informacdes sobre essas parcerias entre as
TNCs e as empresas de transporte publico, o estudo de Slot et al. (2018) buscou
informacdes de 29 parcerias em todo territorio estadunidense se, por exemplo, quando 0s
programas iniciados foram modificados, e como esses programas foram financeiramente
estruturados, entre outras questoes.

Na Figura 6 € possivel ver todas essas parcerias espalhadas pelo territdrio

estadunidense.
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Figura 6 - Parcerias de redes de transporte e TNCs nos Estados Unidos da Ameérica.
(Fonte: SLOT et al., 2018)

Ainda de acordo o estudo de Slot et al. (2018), a maioria das parcerias encaixa-se
em uma dessas cinco categorias: 1) Incentivos para encorajar amplamente as conexdes

entre TNCs e o servigo de transporte publico, ou para preencher lacunas no sistema de
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transporte puablico através de descontos e outros incentivos financeiros; II)
Desenvolvimento de aplicativos de planejamento de viagens por smartphone que
incentivem a combinacdo de opcbes de compartilhamento de passeios e transporte
publico na mesma viagem; I11) Esforcos para mitigar a escassez de estacionamento ou
impedir a necessidade de investimentos em estacionamentos nos distritos do centro da
cidade, estacOes de transporte publico e outros locais; V) Programas para promover a
mobilidade de viajantes com deficiéncias, incluindo idosos e pessoas com deficiéncia,
que servem como alternativas ao servigco para transito convencional; V) Programas
especializados que, indiretamente, promovem o uso do transporte publico, ou a melhoria
do servico de transporte publico, e que variam desde iniciativas para promover o
intercdmbio de dados, aos programas “garantia de viagem para casa” para passageiros
gue usam metodos de transporte alternativos.

No Brasil, uma parceria entre o sistema de transporte publico e empresas de
aplicativos de transporte individual e remunerado aconteceu em 2017, na cidade do Rio
de Janeiro, entre a rede de metrds da capital, representado pela Metrd Rio, e a empresa
de aplicativos 99, oferecendo valor da passagem reduzida nos dois modos de transporte.
No aplicativo, cinco cupons de desconto, no valor maximo de R$4,00, eram ofertados ao
comprar um cartdo chamado MetréRio 99 por R$20. Esse mesmo cartdo poderia ser usado
no metré por cinco vezes, ou seja, cada passagem sairia por R$4, enquanto que o valor
individual da passagem era R$4,30. No entanto, para o desconto no aplicativo, as viagens
deveriam ter como origem ou destino uma das estacfes do metr6 (VejaRio, 2017).

N&o héa informacdes publicas sobre quanto tempo durou a parceria, porém em
marco de 2020, foi retomada com uma nova configuracao, oferecendo 30% de desconto
no aplicativo 99 para viagens com origem ou destino numa das estacdes do metr6 (TUPI,
2020).

Nesse mesmo contexto, um estudo realizado por Feigon et al. (2018) nos Estados
Unidos da Ameérica, com o objetivo de ajudar a informar as agéncias de transporte
publico, governos locais e agéncias de planejamento, potenciais operadores e
patrocinadores de servicos e outras partes interessadas sobre os servigos de transporte
privado, e de como eles estdo atendendo as necessidades de transporte em uma variedade
de ambientes operacionais, obteve uma série de conclusdes apos fornecer uma visao geral
dos servicos de transporte privado local que existem hoje, bem como um senso de seu
escopo atual, caracteristicas operacionais e como eles podem afetar as comunidades onde

operam.
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O mesmo estudo também examinou maneiras pelas quais os servigos de transporte
publico estdo interagindo com as comunidades e agéncias de transporte, bem como 0s
impactos e beneficios resultantes. Alguns dos principais resultados incluem o seguinte:

* Os servicos de transporte particular podem complementar o transporte publico e
ajudar a reduzir viagens de carro individuais. Os servicos de transporte privado,
como o transporte por aplicativos, geralmente prosperam em &reas urbanas e
raramente existem em locais onde o transporte publico esta totalmente ausente.
A natureza do relacionamento varia, mas o fato de os servigos privados
raramente existirem sem um sistema publico proximo, sugere que o transporte
privado depende das mesmas condi¢des fundamentais que contribuem para o
transporte publico produtivo.

* Alguns servicos de transporte particular desviam viagens de carro e podem
causar reducdes nos quildmetros percorridas por veiculo (KPV). A evidéncia de
que alguns servicos de transporte privado substituem viagens particulares de
automovel é estabelecida por dados de programas de transporte de passageiros
do empregador, frequentemente oferecidos como parte dos programas de
gerenciamento de demanda de transporte (TDM), implementados sob
regulamentos locais de uso do solo ou ambientais.

* Os beneficios a seguranga do transporte privado decorrem de redugdes per capita
da VMT. Em geral, o nimero de acidentes com veiculos esta fortemente
correlacionado ao aumento da quilometragem, e 0s ocupantes de caminhdes e
Onibus grandes apresentam taxas mais baixas de acidentes e mortes do que 0s
ocupantes de veiculos menores.

Compreende-se que os dois modos citados (1- reduzem o KPV; 2- movem pessoas
em veiculos maiores), tenderiam a fornecer mais seguranca aos passageiros do que
aqueles que aumentam o KPV e movem pessoas em veiculos menores.

Ainda neste contexto, um estudo realizado por Alemi e Rodier (2017) em Séo
Francisco, nos EUA, teve o objetivo de entender a demanda potencial do mercado por um
servico de acesso ao transporte publico na chamada “primeira milha”, e possiveis
reducdes nas quildmetros percorridas por veiculo (KPV) e emissdo de Gases de Efeito
Estufa, nos niveis regional e por estacdo. Os autores desenvolveram um cenario de projeto
gue visava 0s passageiros que dirigem sozinhos, mas que podem pegar o trem (Bay Area

Rapid Transit, ou BART) para o trabalho. Para a execucdo do estudo, foi necessario o
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uso de dados de tempo, custo e distancia de viagem, das formas de viagem da area da
Baia de S&o Francisco, APIs do Google e do BART, e estruturas de precos de aplicativos
de transporte individual e remunerado, a fim de explorar a magnitude da mudanca no
tempo e do custo geral de viagem para viajantes que deixam de dirigir sozinhos para usar
a combinacdo de aplicativos com o trem.

A andlise dos resultados do referido estudo indicou que, 31% das pessoas que
realizam viagens sozinhas para o trabalho em seus veiculos proprios, podem reduzir seus
custos gerais (tempo de viagem e custos monetarios), mudando para o uso de aplicativos
combinado com 0 uso do trem. Se todos estes viajantes de fato fizessem essa mudanga,
isso poderia gerar cerca de 40 mil novas viagens de trem e evitar mais de meio milh&o de
quilémetros de viagens de veiculos. O estudo também concluiu que, ao examinar 0s
custos poupados pela renda e pela disponibilidade de veiculos em uma familia, que essa
complementariedade tem mais probabilidade de beneficiar especialmente familias de
rendas mais baixas e com menos carros.

Os argumentos discutidos na revisao bibliografica deste trabalho referem-se a uma
realidade diferente da vivida no Brasil, embora possa haver muitas semelhangas em
resultados quanto aos aspectos comportamentais de usuarios analisados. O cerne deste
estudo é fazer uma analise do comportamento de usuarios de aplicativos de redsourcing
no Rio de Janeiro. Assim, a fim de fundamentar a metodologia conforme o objeto do
estudo, apresentacdo e discussdo de resultados, apresenta-se a Sseguir uma revisdo

sistematica de artigos produzidos e publicados no Brasil.

3.10 Selecao de estudos realizados no Brasil sobre aplicativos de mobilidade urbana

Entre artigos encontrados, foram selecionados 13, com compatibilidade ao objeto
deste estudo, em sites de revistas cientificas e universidades brasileiras, utilizando-se,
como critério de inclusdo as principais palavras-chave: mobilidade urbana; uso de
aplicativos mdveis; ridesourcing; Uber; mobilidade compartilhada; transporte publico e
Uber, smarphones ; aplicativos. As publicacdes incluidas sdo datadas entre 2016 a 2020.

Os artigos selecionados e apresentados sdo trabalhos desenvolvidos e publicados
por autores que enfatizam a realidade vivenciada no Brasil, com uso de aplicativos de
ridesourcing e os impactos causados por esta tecnologia na mobilidade urbana local. Os
artigos em epigrafe foram desenvolvidos em grandes centros urbanos, ou seja, em

diversas capitais dos Estados brasileiros.
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A Figura 7 apresenta uma tabela contendo: nome dos autores, titulo dos artigos,

data de publicagdo, veiculo de publicagdo, palavras-chave e objetivos, como principais

aspectos que serdo apresentados na Discussao deste estudo.

Autor Titulo/ Ano Veiculo de Palavras-chave Objetivos
publicacéo
O Uso de Universidade de Aplicativos Identificar
DUSI, L.A. Aplicativos | Brasilia, Smartphone caracteristicas
para bdm.unb.br/bitstrea | Transporte de usuérios
Smartphone no | m, Individual dos
Transporte 2016. 99téxis aplicativos
Individual: Uber, 2016 99Taxis e
99téxis e Uber. Uber; razdes;
nivel de
satisfacdo do
usuario.
OLMOS, A Polémica em | UNISC — Mostra Aplicativo Uber. | Analisar os
O0.M.Q; Torno do Nacional de Direito. Novas argumentos
DALLA Aplicativo Trabalhos tecnologias. de direito que
FAVERA, R.B. | Uber no Brasil: | cientificos. XI Taxistas. estdo sendo
Argumentos de | Seminario Nacional | Transporte. empregados
Direito Contra | de Demandas contrae a
e a Favorda | Sociais e Politicas favor da
sua Publicas na manutencao
Manutencdo. | Sociedade do aplicativo
Contemporanea, Uber no
2016. Brasil
Tecnologias RPCA - Revista Inovacéo Verificar as
SERRANO, Disruptivas: O | Pensamento Disruptiva. relagbes entre
P.H.M; Caso Do Uber | Contemporaneo em | Destruicao os fendmenos
BALDANZA Administracao. Criativa. precedentes
R.F. Periodico, Rio de Tecnologias de | observados
Janeiro, 2017 Sustentacéo. por
Uber. Schumpeter e
Christensen, e
gue foram
representados
NO Processo
de formulacéo
de suas teorias
coma
empresa Uber.
Regulagcdo do | Revista de Direito Mobilidade Analisar a
RACHED., G. Tra_ns_porte da Cidade, 2017. urbanall no atuacéo do
Individual de Brasil; Uber no
FARIAS, E.H. | Passageiros: Regulacéo do Brasil a partir
um Estudo setor de das primeiras
sobre o Caso transporte; experiéncias
Uber no Brasil. Planejamento de | do aplicativo
no pais: R.de
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transporte
urbano; Uber.

Janeiro
(2014), Séo
Paulo (2014),
B.Horizonte
(2014) e
Distrito
Federal
(2015), e as
implicagOes
deste servico
para a
mobilidade
urbana.

Aplicativos de
Transporte de

Aplicativos de

Analisar as
caracterfsticas

ROCHA, Passageiros transporte. dos
P.S.B. Como Ubere | RUNA - | Caracteristicas. | aplicativos de
99 em Belo Repositorio Passageiros. transporte
Horizonte: Uso . o como Uber e
e lAJnlversnarlo da 99 no
Caracteristicas | Anima. UNISUL, municipio de
dessas 2017. Belo
Plataformas Horizonte/M
G,
experiéncias e
motivo de uso
pelos seus
usuarios.
Perfil XXXI Congresso | Uber. Descobrir o
COELHO Socweconpr_mc Nacional de Tenc_ologla. perf’ll_dos
’ 0 dos Usuarios i Servico usuérios Uber
L.AA. etal. da Uber e Pesquisa em individual de | e analisar as
Fatores Transporte da transporte. razoes que
Relevantes que | ANPET. Recife, Carona motivam seu
Influenciama | Noy. 2017 remunerada. uso em
Avaliacdo Economia algumas
desse Servico compartilhada. cidades do
no Brasil. pais onde a
empresa
opera.
LUME-
.| Repositério ) )
Caracterizacgao . Ridesourcing. Explorar o
CASSEL, D.L. | dos Servicos Digital da Caracterizagdo. | ridesourcing e
ridesourcing: a | UFRGS, 2018. Impactos. sua relagdo
Relacdo com o Tendéncias. com o
Transporte Transporte transporte
Pablico Publico. publico
Coletivo: Coletivo, coletivo no
Estudo De Onibus contexto
Caso Em Porto brasileiro

Alegre.

através de um
estudo de caso
na cidade de
Porto Alegre
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SILVA

Instituto Alberto

JUNIOR, M.D. | Uber: uma Luiz Coimbra - Mobilidade Apresentar as
Anélise do UFRJ/COPPE, Urbana; principais
Perfil do 2018. Aplicativos; razBes para 0
Usuério na Uber; sucesso desse
Cidade do Rio Tecnologia; novo sistema
de Janeiro, Perfil de de transportes,
USUArios. em especial a
empresa
UBER.
Comportament | Boletim do Tempo | Mobilidade Compreender
ARAUJO, o0 de usuarios Presente. UFS, | urbana. COMO esses
de aplicativos | 2018. Comportamento | aplicativos
A.C.A. voltados 2 de  mobilidade | vém
mobilidade Aplicativos modificando o
urbana: um voltados a | comportament
estudo na mobilidade o de
cidade do urbana. mobilidade do
Recife usuario de
Onibus na
cidade do
Recife
UKON, M. et | A Nova BCG - Boston Mobilidade Compreender
al. Realidade da Consulting Group, urbana; a mobilidade
Mobilidade no | 2019. compartilhamen | urbana na
Brasil. to de transporte | realidade
individual; brasileira
ride hailing; diante das
Uber. mudancas
tecnolégicas
em avanco e 0
uso do ride
hailing.
Anadlise do 33° Congresso e Aplicativo (ride- | Analisar o
PASQUAL, Perfil de Uso Pesquisa e Ensino sourcing) perfil dos
F.M.: de Transporte | de Transporte da Mobilidade usuarios, as
LARRANAGA sob Demangja AN_PET_. urbana; _ caracyerlstlcas
por Aplicativo | Universidade Economia das viagens e
 AM. (Ride Federal do Rio compartilhada; | o impacto
PETZHOLD, | sourcing)na | Grande do Sul. Tecnologias gerado em
G.S.A Cidade de Sdo | Nov.2019. inovadoras. outros modos
Paulo de transporte
pelo rid-
sourcing na
cidade de S.
Paulo
MIRANDA, Compartilhar ESPM — Escola Comportamento | Identificar os
D.C.E para chegar: Superior de do consumidor. | perfis dos
Um estudo Propaganda e Economia usuarios de
sobre o Marketing, 2019 compartilhada. | transporte por
consumidor de Shared mobility. | aplicativo
carro Transporte. compartilhado
compartilhado e privado na
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via aplicativo
no transito da
cidade de Séo
Paulo.

Mobilidade
urbana.Uber

cidade de Séo
Paulo,
elencando
fatores que
tornam esse
Servico
relevante ou
ndo para esse
consumidor.

NASCIMENT
O, AG.etal

A utilizacdo de
aplicativo de
transporte e
carona.

Jornacitec — Jornal
da Fatec, Botucatu,
2020

Aplicativos de
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Figura 7 - Revisdo Sistematica de Artigos
(Fonte: Proprio autor).

» Sintese dos estudos apresentados na Figura 7

O estudo de Dusi (2016) € uma revisdo sistematica de literatura (14 artigos) a fim
de entender a evolucdo da tecnologia no transporte individual e mudancas geradas.
Complementou seu estudo com uma pesquisa de opinido, através de ferramenta online
em amplitude nacional para obter os perfis socioecondémicos de usuarios dos aplicativos
de transporte. A amostragem foi composta por 568 participantes em todo o Brasil. Dos
entrevistados, 500 pessoas declararam utilizar tdxi como meio de transporte individual,
usando os aplicativos em menor escala, principalmente para o lazer. A maioria dos
usuarios é composta por adultos jovens (16 a 35 anos), com formacéo superior completa

e renda familiar mensal acima de 10 salarios minimos.

O estudo de Olmos e Dalla Favera, em 2016, analisou 0s argumentos do Direito
em casos contra ou a favor da manutencao do aplicativo Uber no Brasil, devido a conflitos
envolvendo o aplicativo e os taxistas. Foi realizada pesquisa jurisprudencial e
investigados julgados pelo Tribunal de Justica do Estado de Sao Paulo, com a finalidade

de verificar o entendimento do legislador sobre o tema. Constatou-se que ha um conflito
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entre taxistas e empresas como a Uber, que engloba varias demandas do Direito, embora
se observem o0s aspectos positivos do surgimento desses novos aplicativos no mercado e
inovacgdes tecnoldgicas para os consumidores. Porém, a legislacdo ndo reconhece

ilegalidade no movimento dessas empresas.

Rached e Farias (2017) analisam a regulacdo para o uso de aplicativos do Uber,
segundo as experiéncias iniciais no Brasil (Rio de Janeiro -2014, S&o Paulo -2014, Belo
Horizonte - 2014 e Distrito Federal, 2015). Analisaram as implica¢des desta modalidade
de servico na mobilidade urbana, tendo como referéncia os Poderes Executivo,
Legislativo e Judiciario em relagdo aos principais pontos de conflito: a suposta captura
regulatéria dos Poderes Legislativo e Executivo pelos taxistas. Destacou-se que ambos
0s modais apresentam seguranca publica; a protecdo econdémica do consumidor; 0s
congestionamentos; a qualidade do servigo, concluindo-se que finalidade do transporte
individual de passageiros € promover o acesso universal a cidade e, tanto aplicativos
como os taxis, ndo podem ser distintos entre si em relacdo a praticidade ou qualidade dos
servigos. Entende-se que tanto esse estudo quanto o de Olmos e Della Favera supracitado,

apresentam resultados similares quanto a sua legalidade na pratica.

Rocha (2017) analisa as caracteristicas dos aplicativos de transporte como Uber e
99 em Belo Horizonte (MG), visando apontar os motivos do aumento do seu uso. A coleta
de dados foi por um questionario digital tipo Survey Monkey, enviado através de links
em redes sociais como Whatsapp e Facebook, obtendo 101 respondentes no periodo de
24/08/2018 até 22/09/2018. A maioria dos usuarios considera o aplicativo conveniente,
demonstrando satisfacdo moderada, com preferéncia pelo Uber, geralmente por pessoas
na faixa etaria de 16 a 45 anos. O uso do carro € uma preferéncia da maioria, porém o uso

de aplicativos pelos jovens oferece seguranca principalmente para os pais.

No estudo de Coelho et al. (2017) foram utilizados 384 questionarios online de
todas as regides brasileiras, entre marco e maio de 2017, a partir de uma ampla pesquisa
online no Google Forms, com reforco de divulgacdo através das listas de email dos
programas de pés-graduacdo em transportes no Brasil, dos Conselhos Regionais de
Engenharia e Agronomia —CREA, e em diversos grupos de pesquisa académica. A
amostra em nivel nacional foi de 384 usuarios (neste caso, foi adotado o critério de

Chauvenet, para identificar informagOes discrepantes e suprimi-las). Uma regressdo
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linear multipla foi usada para explicar a nota de avaliacéo geral do servico. Os resultados
demonstram que a Uber atende passageiros majoritariamente jovens da classe média,
como apresentam os demais estudos. O lazer é o principal motivo de viagem e quase
metade das viagens com a Uber substituiu o transporte publico. Sobre a avaliacdo geral,
o fator mais importante identificado foi de seguranca, conforto dos carros, precos

acessiveis.

Serrano e Baldanza (2017), com base nos conceitos, teorias e sistematizagdes de
Joseph Schumpeter (1997, 2003) e das variaveis e novas teorias por Clayton Christensen
(1997, 2003), desenvolveram seu trabalho explorando a experiéncia de inovagdo
proporcionada pela implementacdo da solugdo de transporte individual de passageiros
praticada pela empresa Uber. Segundo eles, quando algo novo adentra o contexto social,
de algum modo o reconfigura e assim também tém sido as atuais tecnologias disponiveis
nos smartphones. O Uber, servico de transporte particular, em conflito com taxistas, atrai
consumidores. Os autores analisam existéncia de relacbes entre os fenémenos
precedentes observados por autores como Schumpeter e Christensen, e que foram
representados no processo de formulacdo de suas teorias com a empresa Uber, podendo-
se classifica-la como uma “nova combinagdo” de negocio. Os direcionamentos dessas
empresas sao discutidos através da distingdo entre “tecnologias de sustentacdo”,

utilizadas pelos taxis e as “inovagdes disruptivas”, praticadas pelo Uber.

O estudo de Cassel (2018), na cidade de Porto Alegre, utilizou um formulario
online divulgado entre contatos da universidade e grupos de rede social relacionados a
cidade de Porto Alegre, aos servigos de mobilidade por aplicativos e de grupos de carona
compartilhada da cidade e regido, acompanhando divulgacéo de folhetos impressos e uma
coleta de dados presencial, em um shopping popular de Porto Alegre, entre pessoas a
partir de 40 anos de idade. Foram 380 respondentes ao todo, entre 09 e 15 de marc¢o de
2017, sobre a acessibilidade ao transporte publico coletivo e o tempo de viagem estimado,
caso o transporte coletivo fosse escolhido. Observou-se que a maioria usa carro ou
transporte publico, e 0 aumento de confianga ou satisfacdo nos aplicativos a medida que
conhecem melhor o servico. Os principais motivos para a escolha do ridesourcing sdo o
preco, seguranca, rapidez e nao necessidade de estacionar quando saem de casa para 0

laser. Os resultados apontam que o ridesourcing em Porto Alegre se sobrepde quase
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totalmente aos demais modos e complementa o sistema de transporte urbano de forma

bastante mddica.

Silva Junior (2018), fez um estudo sobre perfil de usuérios de aplicativos no Rio
de Janeiro. Foram entrevistadas 400 pessoas distribuidas por toda a cidade do Rio de
Janeiro. Os resultados indicam que o usuario do Uber detém caracteristicas distintas
aquelas do usuéario do taxi convencional, como usuarios jovens, com alto nivel de
escolaridade e renda superior a da populacdo carioca em geral. Foi possivel identificar o
impacto dos aplicativos em algumas regides da Cidade. O formulario foi aplicado através
da ferramenta Google docs. O link do questionario foi disponibilizado em diferentes
grupos nas redes sociais, durante os meses de junho, julho e agosto de 2017. Usuarios
estdo entre 25 e 36 anos, ensino superior completo, a maioria ndo possui carro proprio e
0 uso frequente € no centro da cidade. A maioria usa para vida social, lazer (bar,
restaurante, concerto, amigos/familia), devido ao preco baixo e facilidade pagamento de
Uber que substituiu o uso de taxis. Ademais, o Uber parece responder a satisfacdo do
usuario que deixa de usar o transporte publico devido ao desconforto, superlotagéo,
congestionamentos, falta de seguranca e confiabilidade no servico sdo alguns dos motivos

que podem ter contribuido para essa mudanca.

Araujo (2018) fez sua pesquisa em Recife, usando entrevistas semiestruturadas
guiadas por roteiro, com questdes sobre o comportamento de mobilidade e o perfil dos
respondentes. Selecionaram-se quinze estudantes universitarios usuarios de aplicativos.
A escolha desse publico considerou a proximidade e facilidade de uso de aplicativos de
modo geral. A maioria dos universitarios acessa aplicativos de mobilidade voltados para
os usuarios de 6nibus do Recife - o CittaMobi, utilizado para trabalho e lazer. O aplicativo
fornece dados sobre trajeto, horario, pouca lotacdo, além de encontrarem conforto, custo
e seguranca. As informacdes possibilitam a escolha de linhas de 6nibus que oferecem
maior conforto. Os resultados encontrados confirmam estudos anteriores que preconizam
a influéncia dos meios de telecomunicacdo na atividade de deslocamento dos individuos.

Pasqual (2019) analisou o perfil dos usuarios, caracteristicas das viagens e 0
impacto gerado em outros modos de transporte pelo ridesourcing na cidade de Sao Paulo.
Resultados mostram que a maioria das viagens é feita para o lazer, com economia de
tempo e de custos, deixando de usar taxis, transporte coletivo e carros proprios. Entre

2500 pessoas, a pesquisa foi presencial em diferentes localizagdes de Sao Paulo, entre 28
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de novembro e 28 de dezembro de 2018 no Centro, Sul, Norte, Leste e Oeste da cidade.
O nivel de escolaridade é mais alto entre usuarios de ridesourcing; corroborando outros
resultados da literatura, a maioria das viagens é para fins sociais, lazer, seguido por
assuntos pessoais. O baixo valor para as viagens com motivo Transporte
publico/Estacdo/Terminal também mostra que o potencial de integracdo do ridesourcing
com o transporte coletivo abrindo uma oportunidade para viagens que se destinam a
terminais ou estagdes ndo esta sendo bem aproveitado em S&o Paulo. Resultados indicam
que o ridesourcing coloca mais carros nas ruas, potencialmente contribuindo para mais
congestionamentos e emissdes. Porém, o ridesourcing vem transformando a forma como
as pessoas se deslocam nas cidades, destacando-se como uma opcdo rapida, barata e
confortavel para aqueles que tém acesso a ela.

Ukon et al. (2019) fizeram um estudo através do Boston Consulting Group — BCG,
uma empresa de consultoria que atua em parceria com liderancas empresariais e sociais,
ajudando-as a enfrentar os mais importantes desafios e capturar as melhores
oportunidades. O BCG fundado, em 1963, é uma das trés consultorias estratégicas de
maior receita no mundo. Sua sede é em Massachussets, EUA. Possui um escritorio
administrativo em S&o Paulo. O BCG ajuda a solucionar desafios por meio da prestacao
de servicos de consultoria estratégica de ponta, aliada a tecnologia, design, corporate e
digital ventures — além de proposito de negocios. Diante disso, 0 BCG Brasil elaborou e
executou uma pesquisa com mais de 1.500 pessoas para entender suas atitudes e
preferéncias no que se refere as novas possibilidades e dinamicas de locomocdo e 0 uso

do Uber. Ndo séo citados no estudo os centros urbanos pesquisados.

Miranda (2019) defende em seu trabalho a vantagem do consumo compartilhado,
em especial, quanto ao gasto financeiro com transporte, preocupacdes a sustentabilidade
do meio ambiente e valores sociais, emocionais e funcionais. A simplicidade do uso de
servigcos de mobilidade compartilhada pode ser uma resposta para a reducdo de numero
de veiculos nas ruas, abrindo mais um espaco para o futuro da mobilidade urbana.
Segundo a autora (p.49), o sistema Shared Mobility, ou mobilidade compartilhada, tem
se tornado uma solucdo inovadora para lidar com a questdo da ineficiéncia de transporte
nas grandes cidades e engloba diversos sistemas e produtos relacionados ao carsharing,
isto é, o compartilhamento de veiculos, seja em formato de aluguel por tempo

determinado, ou até pequenos periodos, seja em forma de carona remunerada.
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Considerando-se que menos de 10% dos municipios brasileiros ndo tém plano de
mobilidade urbana, o uso da modalidade Uber é uma solucdo confortavel, confiavel,
pratica e acessivel para quem tem pressa de chegar.

Todos estes estudos selecionados sdo compativeis com o objeto desta pesquisa
pela afinidade do tema e varidveis que foram abordadas na pesquisa de campo.
Selecionaram-se estudos publicados no Brasil pelo fato de esta dissertacdo ter como
objetivo central, a realidade brasileira de mobilidade e uso de ridesourcing, com foco no
Rio de Janeiro.

4. METODOLOGIA

Neste capitulo apresenta-se a metodologia adotada para realizagdo desse estudo no
Rio de Janeiro. Inicialmente faz-se a apresentagdo do método escolhido, que € através de
um estudo de caso. Em seguida, apresenta-se uma caracterizagdo sucinta da area de
estudo, envolvendo a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e sua capital, onde ocorre
um grande namero de viagens entre 0s municipios realizadas todos os dias atraveés dos
sistemas de transporte publico e por aplicativos.

Sé&o apontados também dados relacionados ao transporte pablico, taxi e aplicativos
da cidade do Rio de Janeiro e uma breve caracterizacdo da Universidade Federal do Rio
de Janeiro, local onde foi aplicada a pesquisa de campo, através do questionario online
elaborado como base para o Estudo de Caso proposto. Nos itens subsequentes,
apresentam-se o instrumento de coleta de dados, a validacdo da pesquisa com o calculo
amostral e aplicacdo do questionario.

Para a realizacdo desse estudo, algumas limitacdes se puseram presentes, a ideia
inicial era uma pesquisa presencial nas estacGes de metrd e trens da cidade do Rio de
Janeiro mas, mediante solicitacbes negadas pelas administracdes desses 0rgaos e a nao
permissao da realizacdo da pesquisa pelos mesmos, foi decidido focar no publico-alvo
dos aplicativos de transportes que se configura como tendo um perfil jovem, nivel escolar
graduado e/ou pds-graduado e ser de classe média a alta, de acordo com a maioria dos
estudos disponiveis e consultados como o de Duzi (2016), Rocha (2017), Silva Janior
(2018) entre outros.
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Desse modo, verificou-se que a comunidade académica da Universidade Federal
do Rio de Janeiro se encaixa nesse perfil, conforme estudo realizado desde 1996 pelo
Férum Nacional de Pré-Reitores de Assuntos Comunitarios ¢ Estudantis intitulada “V
Pesquisa Nacional de Perfil Socioecondémico e Cultural dos(as) Graduandos(as) das
IFES-2018”, com o objetivo de descrever o perfil médio socioecondmico e culturas entre
discentes das Instituicbes Federais de Ensino Superior do Brasil. Tal estudo estabelece
que a faixa etéria dos alunos graduandos de 20 a 29 anos representa 66,6% do total de
estudantes e, quanto a renda, 64,1% dos alunos das IFES da regido Sudeste possuem renda
familiar bruta a partir de 3 salarios minimos (ANDIFES, 2018).

No fluxograma representado na Figura 7, sdo elencados, além de todas as etapas da
metodologia os principais topicos abordados na revisdo bibliogréfica e a forma como os
resultados sdo tratados. Os estudos consultados e constantes da Figura 7 tém relacdo e
similaridade com esta pesquisa quanto ao objeto de desenvolvimento sobre o uso de
aplicativos de modais de transporte urbano, trazendo um perfil de usuarios compativel
com os resultados apresentados a partir de agora.

O estudo de caso foi realizado atraves de uma consulta por internet a uma amostra
da comunidade académica da UFRJ, segundo uma abordagem quantitativa e
fundamentada em técnicas estatisticas, a fim de aferir as caracteristicas, acbes ou opinides
descritivas da populacdo-alvo (FREITAS et al., 2000). Este modelo de pesquisa permite
que o pesquisador investigue tépicos que ainda ndo foram explorados com grande
detalhamento, ajudando-o a melhorar o entendimento dos fenémenos para detalha-los em
futuras pesquisas.

O modelo enquadra-se como estudo de caso, pois segundo Fonseca (2002), esta
modalidade de pesquisa pode decorrer de acordo com uma perspectiva interpretativa, que
procura entender como € interpretado 0 mundo do ponto de vista dos participantes, ou
uma perspectiva pragmatica que objetiva simplesmente apresentar uma perspectiva
global, tanto quanto possivel completa e coerente, do objeto de estudo do ponto de vista
do investigador. Um estudo de caso também busca compreender caracteristicas de
eventos contemporaneos da vida real, como ciclos de vida pessoais e organizacionais,
processos de mudanga comportamental no ambiente urbano e outros.

Assim, na consulta realizada por meio de um questionario disponibilizado online,
foram consideradas trés dimens@es relacionadas a caracterizacdo do perfil do usuério de
aplicativos de ridesourcing, bem como a caracterizacdo do uso desses aplicativos em

complementariedade ao sistema de transporte pablico:
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1.Caracteristicas socioecondmicas em termos individuais (por exemplo: género,
faixa etéria de idade, renda média familiar, escolaridade, local de moradia,
posse de automdvel e intencdo de compra de automovel).
2.Aspectos comportamentais em relacdo ao uso de aplicativos de transporte
individual remunerado de forma isolada e de forma complementar ao
transporte puablico (por exemplo: uso ou ndo de aplicativos, finalidade,
frequéncia, motivo e, em caso de complementar com o transporte publico,
questdes relacionadas aos locais onde é feita essa complementariedade, bem
como frequéncia, motivo e finalidade).
3. Os padroes de viagens atuais e padrbes de viagens antes do surgimento dos
aplicativos.

A pesquisa foi respondida durante o periodo de 04 de dezembro de 2019 e 27 de
janeiro de 2020. O publico-alvo foi constituido pela comunidade académica do Centro de
Tecnologia da UFRJ.

4.1  Caracterizacdo da Area de Estudo

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) foi instituida em 1974,
inicialmente integrada por 14 municipios. Com o passar dos anos, essa regido teve
algumas alterac6es na sua composicao, devido a incluséo e exclusédo de alguns municipios
e, atualmente, possui 21, a saber: Belford Roxo, Cachoeiras de Macacu, Duque de Caxias,
Guapimirim, Itaborai, Itaguai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita, Nilopolis, Niteroi, Nova
Iguacu, Paracambi, Queimados, Rio Bonito, Rio de Janeiro (segunda maior metropole do
Brasil), Sdo Gongcalo, Sdo Jodo de Meriti, Seropédica e Tangua, o0 que equivale a uma
area total de 6.731 km2 (CEPERJ, 2005). A RMRJ tem a segunda maior concentracao
demogréafica e econdmica do Brasil. Pode-se destacar, notadamente, a producdo
petrolifera e a indUstria naval como as mais importantes de todo o territorio nacional. Na

Figura 8 é possivel identificar os 21 municipios no mapa.
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| OCEANO ATLANTICO

Figura 8 - Cidades da RMRJ.
(Fonte: CEPERYJ, 2014)

A capital do Estado, Rio de Janeiro, é a segunda maior metrépole do Brasil e, por
isso, detém organismos internacionais e outras instituicbes com tarefas e atividades
fortemente vinculadas a economia global. O Censo 2010 mostrou que, cerca de 540 mil
pessoas viajam a capital todos os dias para trabalhar, provenientes, sobretudo, de Duque
de Caxias e Nova Ilguacu. Segundo o diagnostico do Plano Estratégico de
Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI/RMRJ), em 2015, a cidade do Rio de Janeiro
concentrava 70% dos empregos e 53% da populacdo de toda a RMRJ. Isto mostra a
concentracdo dos empregos na cidade do Rio de Janeiro, tornando as viagens diarias dos
trabalhadores obrigatdrias, aumentando as necessidades de infraestrutura de transporte
publico.

A Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), instituicdo de ensino, pesquisa
e extensdo, com sede na cidade do Rio de Janeiro, conta com 139 cursos/habilitacGes de
graduacdo e mais de 130 cursos de po6s graduacdo, oferecidos nas suas 29 unidades
académicas, distribuidas em dois campi, sendo o principal o da Cidade Universitaria.
Segundo o Pano Diretor! UFRJ 2030,

[...] possui numerosas edificagOes para abrigar faculdades, bibliotecas,
laboratérios, hospital universitario, museus, residéncia estudantil,
restaurantes universitarios, além de areas abertas onde estdo campos de

! Disponivel em: https://planodiretor.ufrj.br/o-plano-diretor/campi-unidades/. Acesso em 19 de Jan de
2022.
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futebol, ragbi, hoquei, pista de atletismo e piscina olimpica. No total, a
area compreende de 4.266.095 metros quadrados estabelecidas apds
aterramentos unirem oito ilhas: Baiacu, Bom Jesus, Cabras, Cataléo,
Pindai do Ferreira, Pindai do Franca, Sapucaia e Fund&o, sendo a tltima
utilizada também para denominar o campus. Além da universidade,
compartilham da mesma area centros de pesquisa e diversas empresas,
em terrenos concedidos pela UFRJ. Ha ainda na Cidade Universitaria
uma reserva de 17 hectares de Mata Atlantica que esta situada na area
da antiga llha do Cataldo e reine diversas espécies arboreas, local de
pouso para espécies de aves nativas ou migrantes. Uma edificacdo
remanescente do Brasil colbnia, a Igreja do Bom Jesus da Coluna,
erguida no inicio do século XVIII e tombada, em 1964, pelo Instituto
do Patrimoénio Histérico e Artistico Nacional (Iphan), também é
encontrada no campus.

O Campus Cidade Universitaria da UFRJ, onde foi realizada a consulta-pesquisa
via internet, fica localizado na regido administrativa da Ilha do Governador, na Zona
Norte do municipio. Dentro do campus, existem linhas de 6nibus internas que circulam
por toda extenséo da ilha durante 24 horas, em todos os dias da semana. Além das linhas
internas, ha as linhas intercampi, ambas gratuitas. Todos 0s servigos sdo gerenciados pela
Prefeitura Universitaria. Ha projetos no Plano Diretor UFRJ 2010-2020 para
implementacao de transporte hidroviario através de trés linhas de barcas para interligar a
Cidade Universitaria ao campus da Urca, a Praca XV e a Cocota. Atualmente possui um
terminal determinal deBus Rapid Transit - BRT, através do Corredor
Transcarioca, ligando a llha do Funddo aBarra da Tijuca, com linhas passando
pelo Galedo.

No que tange a mobilidade urbana na cidade do Rio de Janeiro através de
transporte coletivo, sua origem deu-se com o inicio das operagdes dos bondes de burro e
0s trens a vapor, em 1870. Tais modalidades ampliaram o acesso a outras localidades e
estimularam as interacdes, tendo reflexo nos padrdes de viagens e na mobilidade urbana
em visdo mais geral. Os primeiros conectavam o centro a zona sul da cidade, enquanto,
0s segundos, ligavam o centro a zona norte e area suburbana (ABREU, 2011).

Desta forma, centros residenciais foram se formando no entorno das estacdes e as
ruas adjacentes as vias feérreas transformaram-se em eixos de acesso aos bairros,
alcancando também os municipios préximos da regido metropolitana (OBSERVATORIO
DAS METROPOLES, 2015). O transporte foi, portanto, o responsavel pelo inicio da
transformacéo radical da forma urbana da cidade e a atribuir a ela uma estrutura espacial

estratificada em termos de classes sociais.
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Segundo a Pesquisa Origem Destino da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

(2005), a maioria das viagens (34%) é feita a pé na RMRJ. Entre os modos de transporte
motorizados, 0 que aparece em primeiro lugar, em termos de utilizac&o pela populagdo, €
0 transporte rodoviario, realizado pelos Onibus municipais e intermunicipais,
respondendo por 33,1% das viagens.
Atualmente, além de uma gigante frota de 6nibus intermunicipais, o sistema de
transportes da RMRJ conta com trés linhas de metro, oito linhas de trem, uma rede
de Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT) com trés linhas, uma ampla rede de 125km de
BRT e um servico de barcas. O servico de barcas atende apenas aos municipios do Rio
de Janeiro e Niterdi. A rede de trens metropolitanos é composta por 8 ramais, ou linhas,
possuindo um total de 270 km de extensdo e mais de 100 estagdes. Os trens
metropolitanos atendem 12 dos 21 municipios da RMRJ (PDTU-RMRJ, 2015). O sistema
metroviario, administrado atualmente pela empresa MetroRio, possui 41 estacdes, 56,5
quilémetros de trilhos, distribuidos em 3 linhas (1, 2 e 4), e transporta a média de 880 mil
passageiros por dia (Alexandre et al., 2019)

Segundo o relatorio do Observatério das Metropoles (2015), o deslocamento por
meio de transporte pablico prevaleceu fortemente até os anos de 2000. O estudo ainda
afirma que, embora nos anos de 1960 o uso do automovel no Brasil tenha sido bastante
incentivado, apenas a partir de 2005 as viagens por veiculos particulares comecaram a
predominar, aumentando, assim, os tempos de viagens entre casa e trabalho causadas pelo
aumento do numero de veiculos nas ruas e, consequentemente, gerando
congestionamentos.

Quanto a viagens por taxis e aplicativos na cidade, um levantamento do Ndcleo
de Pesquisas em Engenharia de Transportes da Coppe/UFRJ, que foi divulgado no
jornal O Globo, em agosto de 2019, indicou que os aplicativos Uber, 99 e Cabify
transportavam quase 750 mil passageiros por dia no Rio de Janeiro, contra um pouco mais
de 233 mil dos taxis comuns.

Os aplicativos de ridesourcing comecaram a operar no Rio de Janeiro em 2014,
sendo a primeira cidade do Brasil a possuir o servico (UBER, 2022) e, atualmente, 0s
aplicativos se encontram regulamentados desde agosto de 2019, durante a gestdo do
prefeito Marcelo Crivella. Atualmente, as principais empresas atuantes na cidade: Uber
(UBER, 2020), e 99POP (99TAXIS, 2020). A cidade também conta com aplicativos para
solicitacdo de taxis, entre eles 0 99 (99TAXIS, 2018a), Easy (EASYTAXI, 2018), e
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TaxiRio (TaxiRIO, 2020), este ultimo desenvolvido pelo Sindicato dos Taxistas do Rio
de Janeiro.

4.2  Instrumento de Coleta de dados

Foi aplicado um questionério levando em conta as trés dimensdes citadas
(APENDICE 1), cujas questdes contemplam, mas n&o se limitam, as unidades de analise
definidas neste estudo: utilizacdo de aplicativos de ridesourcing, complementariedade
desses aplicativos com o transporte publico e perfil dos usuarios que os utilizam na cidade
do Rio de Janeiro. Questiona-se também o modo de transporte mais utilizado pela
comunidade académica do Universidade Federal do Rio de Janeiro, de modo a saber sobre
as questdes relacionadas a mudanca de comportamento antes e depois do surgimento dos
aplicativos. O questionario ainda contempla questdes como intencdo de compra de
automovel e sua relacdo com o uso de aplicativo (por exemplo, se em caso de ndo intengédo
de compra de automdvel, e se o uso de aplicativos de ridesourcing tem influéncia nessa
decisdo).

Apos a elaboracdo do questionario atraves da ferramenta GoogleForms, um link
do mesmo foi distribuido entre um grupo do aplicativo WhatsApp para uma turma de
estudantes cursando mestrado em Engenharia de Transportes da Universidade Federal do
Rio de Janeiro, com intuito de servir como grupo-piloto da aplicacdo desse instrumental
de pesquisa. Sugestdes e erros pontuais foram evidenciados pelos alunos e posteriormente
corrigidos.

Para a distribuicdo do questiondrio, contou-se com o apoio da coordenacdo do
Centro de Tecnologia da Universidade gque, junto ao setor responsavel, enviou o link do
mesmo para toda a comunidade académica do Centro de Tecnologia. A coleta de
respostas ocorreu entre os dias 04 de dezembro e de 2019 e 27 de janeiro de 2020.

Ressalta-se que esta pesquisa foi realizada antes da ocorréncia da pandemia Corona
Virus em 2020 e 2021, pressupondo-se que resultados diferentes poderdo ser
identificados em uma nova coleta de dados pos-pandémica, jA que sdo possiveis as
mudancas de habitos no uso de aplicativos para transporte urbano nesse periodo. Neste
sentido, uma nova pesquisa deveria ser feita para se verificar se houve mudancas

comportamentais de usuarios e quais as diferencas nos resultados.
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4.3 Instrumentos para validacéo da pesquisa:

Representatividade da Amostra

Segundo Triola (1999) ao se realizar uma pesquisa amostral, muitas vezes nao é
possivel ou viavel pesquisar toda a populacdo de interesse. Nesses casos, € necessario
selecionar uma amostra representativa da populacdo e extrair conclusdes a partir dessa
amostra. No entanto, para que as conclusdes obtidas a partir da amostra sejam validas e
generalizaveis para a populacdo como um todo, é preciso garantir que a amostra seja
grande o suficiente e representativa o bastante.

Uma das maneiras de garantir isso € através do célculo do tamanho da amostra. O
calculo do tamanho da amostra é baseado em dois parametros: o nivel de confianca e a
margem de erro. O nivel de confianca é a probabilidade de que os resultados da pesquisa
estejam dentro da margem de erro, enquanto que a margem de erro é a medida de incerteza
da pesquisa (TRIOLA, 1999).

No entanto, quando lidamos com populac@es finitas, ha uma limitacdo adicional
que deve ser levada em consideracao no calculo do tamanho da amostra: o fato de que a
populacdo € finita e, portanto, a amostra deve ser ajustada em relacdo a proporcao
populacional da caracteristica em estudo.

Para isso, Triola(1999) apresenta a formula que estima o tamanho da amostra
minimo necessario em populacdes finitas para garantir um nivel de confianca e uma
margem de erro desejados, considerando também a proporcdo populacional da
caracteristica em estudo.

Essa formula € importante porque, ao considerar a proporcao populacional, ela
ajusta o tamanho da amostra em relacédo a populacéo finita, o que pode evitar erros
amostrais e garantir uma pesquisa mais precisa e representativa.

Para validar a pesquisa, deve-se verificar a representatividade dos dados
coletados, através da Equacdo 4.1 apresentada por Triola (1999) na Figura 9, que
estabelece o tamanho da amostra minima de uma populacéo finita (menos de 100.000)

por:

N'ﬁ"?'(za/g)z

n=
p-4-(Z,,,f +(N-1)-E?

Figura 9 - Equacdo 4.1 de Triola (1999).
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Onde:

n = Ndmero de individuos da amostra

N = Tamanho da populacéo

Zal2 =Valor critico que corresponde ao grau de confianca desejado.

p = Proporcdo populacional de individuos que pertence a categoria que estamos
interessados em estudar.

g= Proporcdo populacional de individuos que NAO pertence & categoria que
estamos interessados em estudar (g =1 —p).

E= Margem de erro ou ERRO MAXIMO DE ESTIMATIVA. Identifica a
diferenca maxima entre a PROPORCAO AMOSTRAL e a verdadeira PROPORCAO
POPULACIONAL (p).

O universo aproximado para o calculo amostral da pesquisa foi de 12.911 pessoas.
Este numero foi adquirido através da secretaria administrativa do CT, onde constam
registrados e-mails de alunos, professores e técnicos dessa unidade No entanto, este
numero € maior do que a quantidade de alunos que ainda estuda no CT, pois de acordo
com a secretaria, no registro ainda contém e-mails de alunos que ja finalizaram seus
cursos. Assim, o universo populacional aproximado de 12.911 pessoas, reduz-se a 11.788
alunos e ex-alunos, 588 professores e 535 técnicos e funcionarios com e-mails ativos para
recebimento de mensagens da universidade.

O questionario online foi disponibilizado para aqueles que possuem vinculo com
a Universidade Federal do Rio de Janeiro através do e-mail cadastrado no sistema da
universidade, com populacdo de 11.788 (N). Utilizando a formula apresentada
anteriormente (Figura 9) e os parametros presentes na tabela 3, foi calculada uma amostra
minima necessaria para o desenvolvimento do estudo de 628 individuos, com nivel de
confianca de 99%. Essa amostra inicial foi aumentada em 30%, pressupondo taxa de ndo
resposta e para controlar possiveis fatores de confusdo, resultando em uma amostra de
817 pesquisados. No entanto, o0 nimero de questionarios respondidos ultrapassou o

ndimero minimo amostral, resultando em uma amostra final de 853 individuos.
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Tabela 3 - Parametros para o célculo do tamanho da amostra
Nivel de confianca (99%).

Margem de Erro (e) 0,05
Valor Critico (Zuar) 2,58
p 0,5
q 0,5

(Fonte: Proprio autor.)

4.3.1 Elaboracédo e Aplicacdo do Questionario

Segundo Yin (2005), para se aumentar a confiabilidade de uma pesquisa, deve-se
montar um banco de dados, de modo a permitir que outros pesquisadores tenham acesso

a ele e possam revisar as evidéncias da pesquisa.

Yin (2005) salienta que o entendimento ou ndo do que esta sendo perguntado aos
entrevistados € um fator de validacdo para um questionario. Portanto, buscou-se utilizar
no questionario uma linguagem didatica e compreensivel por parte dos entrevistados.
Outros questionarios de outros estudos (CASSEL, 2018, SILVA JUNIOR, 2018), que
também trataram de aplicativos de ridesourcing, foram consultados para uma melhor

elaboracao do questionario deste estudo.

Os principais parametros estudados nesta pesquisa foram: utilizacdo de
aplicativos de transporte individual e remunerado, o uso complementar desses aplicativos
ao transporte publico e a mudanca nos padrGes de viagem ap6s o surgimento dos
aplicativos.

O procedimento adotado para a selecdo das unidades amostrais baseou-se na
metodologia probabilistica e, as informacdes dos individuos, foram coletadas através de
formulario eletrdnico criado pela ferramenta GoogleForms.

A Apresentacdo dos Resultados coletados na pesquisa online é feita a seguir,

acompanhada da respectiva discussao.
4.4 Andlise dos dados

Os dados foram armazenados e analisados em meio eletronico utilizando o Excel

do pacote Office 2019 (Office Microsoft®). A apresentacdo dos dados foi realizada
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através de formas tabelares e graficas e a analise descritiva incluiu o célculo de

frequéncias absolutas e relativas.
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5. APRESENTACAO DOS RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados os resultados da pesquisa com os gréficos e
tabelas correspondentes ao questionario e que compuseram o estudo de caso.

5.1 Perfil dos entrevistados

No questionario, a consulta & comunidade da UFRJ, especificamente a
comunidade académica do CT, contemplou uma investigagdo a fim de criar o perfil do
entrevistado. Assim, a primeira pergunta referiu-se a ligacdo do respondente com a
Universidade. Essa pergunta foi importante para classificacdo dos respondentes em
docentes, discentes e funcionarios técnicos. A opcao de ndo vinculo com a Universidade
foi colocada pois, apesar de o principal meio de compartilhamento do questionario ter
sido o portal eletrénico de envio de e-mails do Centro de Tecnologia, atentou-se a
possibilidade de algumas pessoas ndo terem mais nenhum vinculo com a instituicdo em
questao.

Assim, entre 0s 853 entrevistados, estdo inscritos: funcionarios terceirizados que
prestam servicos a UFRJ; pessoas sem vinculos efetivos com a faculdade; prestadores de
servicos gerais; alunos e professores. Do total dos entrevistados, a maioria de 78% € de
alunos, 7% sao professores, 6% somam os funcionarios. Os sem vinculos referem-se aos
terceirizados, somam 9%. O grafico apresentado na Figura 10 contem estas categorias

analisadas.

Funciondrio(a) de outras empresas
situadas ou que prestam servigos na UFRJ ;

Aluno(a) ;

667; 78%

Nenhum vinculo ;
16; 2%

Outros ;
44; 5%

Funcionério(a) da UFRJ ;
47; 6%

Professor(a) ;
61; 7%
Figura 10 - Quanto ao vinculo dos entrevistados com a UFRJ.
(Fonte: base de dados da pesquisa).
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No que diz respeito a faixa etaria, a Figura 11 representa os percentuais: 41% dos

entrevistados tém entre 25 e 34 anos e 0 mesmo percentual entre os da faixa etéria entre
15 e 24 anos.

Faixa Etaria

75 anos ou mais | 0%; 1

65a74anos [ 2%; 19
s5a64anos [ 5%; 39

45 a 54 anos - 5%; 41

35a44anos [ 6%; 55
25a34anos [ 41%; 348
15a24anos [N 41%; 350

0 50 100 150 200 250 300 350 400

Figura 11 - Gréafico quanto a faixa etaria dos respondentes
(Fonte: base de dados da pesquisa).

A respeito do nivel de escolaridade, a maior parcela (47%) possui nivel superior

incompleto, como mostra a Figura 12, e 30% apresentam-se como p6s-graduados.

450
400
350
300
250
200
150
100

50

47%; 397
30%; 256
11%; 97
8%; 71
4%; 31
0% 1 — [ ]
Médio Médio completo Superior Superior Pés-Graduagdo Pds-Graduagao

incompleto incompleto completo incompleto completa

Figura 12 - Quanto ao nivel de escolaridade dos respondentes
(Fonte: Base de dados da pesquisa)
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Em relacdo a renda individual de cada um, tendo como base o salario minimo,
observa-se na Figura 13 o Gréfico que representa esses dados: 31% recebem de 5 a 10
salarios minimos; 25% recebem entre 10 a 20 sal&rios; 14% recebem acima de 20 salarios;

22% recebem de 2 a 5 salarios. Os 8% restantes recebem até 2 salarios.

300 31%; 264
250 25%; 213
0/«

200 22%; 190
150 14%; 120
100 8%; 66

N .

0
Até 2 salario De 2 a 5 salarios De 5 a 10 salarios De 10 a 20 salarios Acima de 20 salarios
minimos minimos minimos minimos minimos

Figura 13 - Quanto ao nivel salarial dos participantes
(Fonte: base de dados da pesquisa).

Quanto ao local de moradia, organizou-se a apresentacao por bairros, em grupos
por proximidade, para facilitar no momento do processamento dos dados. Assim,
observou-se que a Zona Sul, composta por Botafogo, Copacabana, Lagoa, Sdo Conrado
e arredores, obteve maior porcentagem (21%) dos respondentes, seguido por Tijuca/Vila
Isabel (13%) e Ilha do Governador (9%). Essas e as demais localidades, estdo

apresentadas na Figura 14.
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Outros NN 16%; 137
Duque de Caxias [ 3%; 26
Centro ----- Lapa, Rio Comprido, Estacio, Sdo Cristévao,... I 4%; 30
Irajd/Madureira --- Vila da Penha, Colégio, Mal.... I 5%; 46
Jacarepagua --- Vila Valqueire, Pga. Seca, Freguesia,... I 6%; 51
Méier ---- Agua Santa, Engenho de Dentro, Cachambi,... NN 7%; 57
Barra/Recreio --- Camorim, Vargens e redondezas I 7%; 60
Niter6i / Sdo Gongalo IIIINNINGNE 9%; 76
llha do Governador [N 9%; 80
Tijuca/ Vila Isabel ----P¢a da Bandeira, Maracan3,... I 13%; 107
Zona Sul - Botafogo, Copacabana, Lagoa, Sdo... I 1%; 183

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Figura 14 - Locais de Moradia dos participantes (Fonte: base de dados da pesquisa).

5.2 Caracterizacdo do perfil dos usuarios de aplicativos de

ridesourcing

Neste item sdo apresentados dados referentes ao perfil dos usuarios de
ridesourcing e a comparacdo com o uso de aplicativos de ridesourcing de forma isolada,
bem como de forma integrada ao transporte publico. Tais dados foram adquiridos a partir
do cruzamento estatistico dos resultados obtidos do perfil dos respondentes (questdo 1 a
7), com as respostas da questdo 8, (APENDICE 1) cuja pergunta foi: “Vocé utiliza
aplicativos de transporte individual e remunerado como Uber, 99 e Cabify?”, e com as
respostas da questdo 16: “Vocé ja utilizou esses aplicativos de forma integrada ao
transporte publico? Por exemplo, para chegar até uma estacdo de metr6 ou trem ou da
estacdo até seu destino?”

Dos respondentes, 93% que compdem a maioria responderam que utilizam
aplicativos de transporte individual e remunerado. Entre os que os utilizam, a maior
porcentagem (100%) foi obtida entre os funcionarios(as) de outras empresas situadas ou
que prestam servigcos na UFRJ; em seguida, os alunos(as), com 94% usuérios e, entre 0s
professores, foram 85%. Quanto a faixa etaria, a maior porcentagem (96%) de usuarios
observada foi entre pessoas de 15 a 24 anos, e em seguida, os individuos com 25 a 34

anos.
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Em relagdo ao nivel de escolaridade, 98% das pessoas com nivel superior
completo disseram que usam aplicativos, assumindo assim a maior porcentagem, seguido
pelas pessoas com ensino superior incompleto (95%). Os resultados altos referentes a
escolaridade eram previsiveis, visto ser a realizacdo do estudo de caso no ambito de uma
universidade. Quanto a renda média familiar e 0 uso de aplicativos, pessoas que possuem
renda familiar média entre 2 a 10 salarios minimos, 94% deles disseram que usam
aplicativos, seguido de 85 % formados por pessoas com renda média familiar de até 2
salarios minimos.

A posse de automoveis também foi questionada e relacionada ao uso de
aplicativos de ridesourcing. Neste sentido, 94% dos que ndo tém automovel disseram que
utilizam aplicativos de ridesourcing e 91% dos que possuem automdével, também
disseram que utilizam aplicativos de ridesourcing. Portanto, com ou sem carro proprio,
s&o usuarios do aplicativo.

O perfil dos usuarios de ridesourcing que o integram com servico de transporte
publico tambem foi analisado. Tal analise so foi feita, naturalmente, com os respondentes
que utilizam aplicativos de ridesourcing, ou seja 93% dos entrevistados.

Assim, entre 0s 93% dos entrevistados que utilizam aplicativos de ridesourcing,
602 (75,9%) responderam que integram estes aplicativos com transporte pablico, contra
191 (24,1%) que responderam nao integrar. Nas Tabelas 4 e 5 foi feita uma comparacao
dos resultados obtidos dos perfis dos usuarios que utilizam e néo utilizam aplicativos de
ridesourcing, com 0s usuarios que utilizam, ou nédo, os aplicativos de ridesourcing de
forma integrada ao transporte publico.

Na comparacdo entre os usuarios das duas formas (ndo integrada X integrada),
percebe-se que a maioria dos alunos (80%) também respondeu sim quando perguntados
se estes utilizam aplicativos de forma integrada ao transporte publico. Ja entre os
professores, a maioria (56%) respondeu ndo. Quando analisada a relacdo da faixa etaria
com o uso integrado de aplicativos de transporte com o transporte publico, observou-se
que a partir dos 45 anos de idade, a porcentagem de pessoas que utiliza essa forma comeca
a reduzir em comparagcao com o0 uso apenas de aplicativos.

As Tabelas 4 e 5 apresentam os percentuais quanto: perfil dos usuarios e a relagédo
com 0s percentuais de uso de aplicativos de ridesourcing de forma isolada e de forma

integrada ao transporte publico.
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Tabela 4 - Distribuicdo de frequéncias simples e relativa, perfil sociodemogréfico,
segundo o uso de aplicativos — UFRJ — 2020.

Tipo de Vinculo
Aluno(a)

Professor(a)
Funcionario(a) da UFRJ
Outros

Nenhum vinculo

Funcionario(a) de outras
empresas situadas ou que
prestam servi¢os na UFRJ

Faixa Etaria (anos)
15 a 24 anos

25 a 34 anos

35 a 44 anos

45 a 54 anos

55 a 64 anos

65 a 74 anos

75 anos ou mais

Nivel Escolar

Médio incompleto

Médio completo

Superior incompleto
Superior completo
P6s-Graduagdo incompleto
P6s-Graduagdo completa

21

24

Uso de aplicativos

6%
15%
11%

7%

6%

0%

4%
6%
11%
17%
8%
42%
0%

0%
13%
5%
2%
9%
9%

(n)

625
52
42
41
15
18

335
327
49
34
36
11

0
27
376
69
88
232

Sim
(%)

94%
85%
89%
93%
94%
100%

96%
94%
89%
83%
92%
58%
100%

0%
87%
95%
98%
91%
91%

Uso de aplicativos integrado ao transporte publico

(n)

127
29
14
15

68
76

12
19

7
15
13
79

Nao

(%)

20%
56%
33%
37%
13%
22%

20%
23%
16%
35%
53%
73%

0%

0%
26%
20%
22%
15%
34%

(n)

498
23
28
26
13
14

267
251
41
22
17

20
299
54
75
153

Sim

(%)

80%
44%
67%
63%
87%
78%

80%
T7%
84%
65%
47%
27%
100%

0%
74%
80%
78%
85%
66%

(Fonte: Préprio autor)
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Tabela 5 - Distribuicdo de frequéncias simples e relativa, perfil socioeconémico,
segundo o uso de aplicativos — UFRJ — 2020.

Uso de aplicativos Uso de aplicativos integrado
ao transporte pablico
Né&o Sim Né&o Sim

mn @ M © 0 @ ©0O ©®)
Renda (salarios minimos)
Até 2 salario minimos 10 15% 56 85% 17 30% 39 70%
De 2 a 5 salarios minimos 12 6% 178 94% 42 24% 136 76%
De 5 a 10 salarios minimos 15 6% 249 94% 49 20% 200 80%
De 10 a 20 salarios minimos 16 8% 197 92% 53 27% 144 73%
Acima de 20 salarios minimos | 7 6% 113 94% 30 27% 83 73%
Proprietéario (carro)
N&o 30 6% 491 94% 108 22% 383 78%
Sim 30 9% 302 91% 83 27% 219 73%

Na Tabela 6 ¢é possivel identificar os 10 locais de moradia onde, de acordo com o
questionamento do uso ou ndo de aplicativos, as pessoas mais os utilizam em ordem
decrescente de porcentagem. Diante da grande quantidade de bairros na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, resolveu-se agrupa-los por proximidade entre si e/ou
cidades vizinhas, como € caso de Niterdi e Sdo Gongalo. Assim, Niter6i/Sdo Gongalo foi
a opcao que teve maior valor porcentual (97%) de pessoas que usam o ridesourcing,
enquanto que na Zona Sul, compreendida por Botafogo, Copacabana, Lagoa, Sao
Conrado e arredores, dos 183 respondentes que moram nesses bairros, 173 responderam
que utilizam aplicativos, assumindo assim o lugar com maior nimero absoluto de

usuarios.
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Tabela 6 - Distribuicdo de frequéncias simples e relativa do local de residéncia*,
segundo o uso de aplicativos — UFRJ — 2020

Localidade Né&o Sim
\ nm @) (O (%)
1 | Niter6i/ Sdo Gongalo 2 3% 74 97%
2 | Zona Sul ----- Botafogo, Copacabana, Lagoa, S&o Conrado e arredores 10 5% 173 95%
3 | Tijuca/ Vila Isabel ----P¢a da Bandeira, Maracand, Grajau e arredores 5 5% 102 95%
4 | Barra/Recreio --- Camorim, Vargens e redondezas 3 5% 57 95%
5 | Méier ---- Agua Santa, Engenho de Dentro, Cachambi, Pilares, Jacarezinho e 3 5% 54 95%
redondezas
6 | Ilhado Governador 6 8% 74 93%
7 | Centro ----- Lapa, Rio Comprido, Estacio, Sdo Cristovao, Santa Teresa, Caju e 2 7% 28 93%
redondezas
8 | Jacarepagua --- Vila Valqueire, Pca. Seca, Freguesia, Curicica, Taquara e 4 8% 47 92%
arredores
9 | Duque de Caxias 2 8% 24 92%

10 | Irajd/Madureira --- Vila da Penha, Colégio, Mal. Hermes, Campinho, Cascadura 4 9% 42 91%
e redondezas

Outros 19 14% 118 86%

Dessa forma, para finalizar esse item, que também contemplou os que integram
essa modalidade como transporte publico, foi investigada a intencdo de compra de
automoveis pelos respondentes. Dos 853 participantes, 423 (49,6%) afirmaram ndo haver
intencdo de comprar um carro; 318 (37,35) ja possuem um, e 112 (13,1%) responderam
que tém intencdo de compra de um automavel.

Neste sentido, para investigar se ha uma relacdo da intencdo ou ndo de compra de
carro mesmo com o uso de aplicativos de ridesourcing, os respondentes afirmaram que
ndo possuem intencdo da compra, foram direcionados para a pergunta de numero 27 do
questionario (Apéndice 1) cuja questdo foi: “Vocé respondeu que atualmente ndo tem a
intencdo de comprar um automoével. A disponibilidade dos aplicativos de transporte
influencia nessa decisao?”

Dos 423 respondentes, 98 (23,2%) responderam “Totalmente” e 163 (38,5%) “Um
Pouco”, contra 118 (27,9%) que responderam “Nao”. Dessa maneira percebe-se que a
maioria dos respondentes confirmou uma influéncia (23,2 + 38,5= 61,7%). Um numero

de 37 (8,7%) disse “De forma alguma”, enquanto 7 (1,7%) de respondentes afirmaram
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que ndo utilizam aplicativos, assumindo assim a posicdo de que, quem ndo utiliza
aplicativos, ndo pode afirmar se sua ndo intencdo de comprar um automodvel é
influenciada pelo uso dessa modalidade de transporte. A Figura 15 trds um gréfico com

esses percentuais.

@ Totalmente
@ Um pouco
MNao
@ De forma alguma
@ Nio utilizo aplicativos

Figura 15 - Quanto a influéncia do uso de aplicativos diante da ndo intencéo de compra

de veiculos.
(Fonte: Base de dados da pesquisa)

5.3 Caracterizacdo do comportamento do uso de aplicativos de
ridesourcing de forma isolada e de forma complementar ao transporte

publico.

Apresentam-se a seguir os resultados obtidos atraveés do questionario com
questdes relacionadas a identificacdo do comportamento dos usuarios quanto ao uso de
aplicativos de ridesourcing. Foram investigados os tipos de comportamento mais comuns
entre todos os entrevistados: frequéncia do uso do aplicativo, finalidade e fator que
motivou a escolha.

Para comparac@es, foram feitas as mesmas investigacdes e com 0 mesmo objetivo
entre 0s que usam aplicativos em complementariedade ao sistema de transporte de
publico. Dessa forma, foi possivel estabelecer um parametro de uso para ambos 0s modos.

Os resultados sao dispostos de acordo com os comportamentos investigados.

5.3.1 Frequéncia
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De acordo com os resultados obtidos, a frequéncia de uso “as vezes” foi 0
argumento que obteve a maioria dos votos pelos usuarios de aplicativos, seguido quanto
a quantidade de respostas, pela frequéncia de 1 a 3 vezes por semana. Ver Tabela 7.

Tabela 7 - Frequéncia do uso de aplicativos — UFRJ — 2020.

(n) (%)
As vezes 408 51%
1 a 3 vezes por semana 208 26%
4 a 6 vezes por semana 65 8%
Finais de Semana 89 11%
Diariamente 23 3%
Total 793 100%

(Fonte: Base e dados da pesquisa)

N&o se pode apontar a fidelidade de uso entre 0s que responderam a esta questéo
considerando-se a maioria das respostas. O argumento “as vezes”, que detém essa
maioria, € uma populacdo é variavel por ser esporadica, embora represente 0 maior
percentual de respostas. Os que usam de “1 a 3 vezes por semana” mostram certa
assiduidade de uso, porém de forma alternada e ndo em dias subsequentes, o que néo
significa fidelidade de uso do aplicativo. Entre os que utilizam mais vezes por semana,
observa-se a mesma caracteristica dos que usam 1 a 3 vezes semanais. Os que afirmam
utilizar diariamente sdo poucos, somando 3% dos usuarios, porém demonstram ser 0s

mais fiéis usuarios.

Quando questionados com qual frequéncia utilizam os aplicativos de ridesourcing
de forma integrada ao transporte ptblico, a grande maioria (91%) respondeu “As vezes”,
seguido por 5,5% que usam de 1 a 3 vezes por semana. Na Tabela 8 é possivel verificar

esses valores.

Tabela 8 - Frequéncia do uso de aplicativos integrado
ao transporte publico — UFRJ — 2020.

(n) (%)

As vezes 548 91%

1 a 3 vezes por semana 33 5,5%
4 a 6 vezes por semana 1 0,15%
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Finais de Semana 18 3%
Diariamente 2 0,3%
Total 602 100%
(Fonte: Base de dados da pesquisa)

Assim, a partir destes resultados, a frequéncia da maioria dos movimentos
realizados com o uso dos aplicativos, seja de maneira isolada, principalmente de forma
integrada ao transporte publico, observa-se que ainda se d& de forma muito esporadica,

sem um padrao diario.

5.3.2 Finalidade

Outro comportamento investigado neste estudo foi a finalidade do uso de
aplicativos, de maneira isolada e de maneira integrada ao transporte publico. Em ambos
0s modos, a finalidade “Lazer” foi a primeira op¢ao mais frequente para o uso; o trabalho
destaca-se como a segunda opc¢éo; “outros” fins foi terceira mais escolhida, envolve o sair
para estudar, fazer compras. Assim, o0 comportamento, quando é relacionado a finalidade
do uso, também se mostra um uso esporadico. Assim, infere-se que o lazer seja algo
atemporal, sem periodicidade, diferentemente de trabalho e estudos (TABELAS 9 e 10).

Tabela 9 - Finalidade das viagens utilizando aplicativos - UFRJ — 2020 e
Finalidade das viagens utilizando aplicativos e integracéo ao transporte
publico - UFRJ - 2020

Primeira mais frequente Segunda mais frequente
Trabalho 106 128
Estudo 63 112
Lazer 569 149
Fazer Compras 18 77
Ir a0 médico 40 89
Outros 41 175

(Fonte: base de dados da pesquisa)

Tabela 10 - Finalidade das viagens utilizando aplicativos e
integracdo ao transporte publico - UFRJ - 2020

Primeira mais frequente Segunda mais frequente
Trabalho 129 85
Estudo 75 74
Lazer 330 107
Fazer Compras 6 22
Ir ao médico 18 59
Outros 40 146
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(Fonte: base de dados da pesquisa)

Ainda em relagdo a finalidade do uso, foram investigados os principais destinos

dos respondentes que responderam “lazer”, como principal fim para uso de ridesourcing.

Obtiveram-se 55% das respostas para “sair a noite com intencdo de ingerir bebidas

alcodlicas”, ou seja, da maioria, conforme a Tabela 11 a seguir.

Tabela 11 - Destino do uso de aplicativos — UFRJ — 2020.

(n) (%)
Ir & praia ou parques 12 2%
Ir ao cinema ou teatro 65 9%
Ir até lugares para pratica de esportes 5 1%
Ir a restaurantes 78 11%
Sair a noite com intencéo de ingerir bebidas alcoolicas 399 55%
Visitar amigos ou parentes 106 15%
Outros 62 9%
Total 727 100%

(Fonte: base de dados da pesquisa)

Na Figura 16 sdo apresentados pelo Grafico os motivos pelos quais 0s usuarios

fazem uso do aplicativo para a integracao.

Por qual motivo vocé faz essa integracao?

602 respostas

@ Com a integragéo a viagem se
torna mais rapida.

@ Transporte plblico ineficiente

 Mais barato

@ Mais seguro (Segurancga
Pablica)

@ Mais conveniente
@ Outros

Figura 16 - Quanto ao motivo do uso de aplicativos para integracao

Ou escasso proximo a minha...

@ Mais seguro (Segurangano T...
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A maioria composta por 27% dos respondentes prefere o uso de aplicativos para
transporte integrado devido ao valor mais acessivel e 26,7% afirmam a praticidade da
rapidez da viagem; um percentual de 22,6% alega a ineficiéncia do transporte publico e
usam como recurso o aplicativo. Os demais usuarios apontam a seguranca (11,8%),

conveniéncia etc.

5.3.3 Fator de Escolha

Para investigar o fator de escolha que leva os usuarios de ridesourcing a usarem
os aplicativos, foram hierarquizados trés niveis de fatores: o primeiro fator mais
frequente, o segundo fator mais frequente e o terceiro fator mais frequente. Dessa forma,
foi verificado que “Conveniéncia” foi o primeiro mais frequente fator, obtendo 207 votos.
Preco baixo foi outro fator que também teve muitos votos como primeiro mais frequente,
obtendo 200 votos.

Portanto, a partir desses resultados pode-se inferir que conveniéncia, prego baixo
e rapidez séo fatores decisivos na hora da escolha pelo uso dos aplicativos de ridesourcing
(TABELA 12).

Tabela 12 - Preferéncia em relacdo ao uso de aplicativos - UFRJ - 2020

Primeira mais frequente Segunda mais frequente Terceira mais frequente
Confiabilidade 68 78 76
Conforto 83 128 177
Preco mais baixo 200 135 106
Conveniéncia 207 150 137
Acessibilidade 32 54 58
Rapidez 99 176 179
Seguranca do transito 29 31 25
Seguranca publica 130 64 50

(Fonte: base de dados da pesquisa)

5.4 ldentificacdo das mudancas no padrdo de viagens antes e depois do

surgimento dos aplicativos
Este tdpico investiga a mudanca no padrao de viagens antes e depois do surgimento

de aplicativos. O objetivo dessa questdo foi verificar o quanto estes resultados podem

contribuir para um entendimento sobre os efeitos do uso de aplicativos na construcdo de
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uma mobilidade sustentavel nos centros urbanos. Para tanto, os respondentes foram
questionados sobre seus comportamentos diante do uso de transportes atualmente e antes
do surgimento dos aplicativos de ridesourcing.

Para investigar quais meios de transporte mais utilizam atualmente, os respondentes
tiveram que escolher o primeiro meio de transporte que mais utilizam, o segundo e o
terceiro. Dessa forma, os resultados obtidos mostraram que o Transporte publico por
onibus foi o transporte mais utilizado, com 36,34% dos votos. O uso de automdveis (como
motorista) também obteve bastantes votos, com 26,07%, para o0 primeiro meio de
transporte que mais utilizam. No segundo mais frequente, a modalidade “a pé ou de
bicicleta” teve maioria dos votos, com 24,19%, e os aplicativos de transporte com
19,53%. O terceiro mais frequente continuou tendo “a pé ou bicicleta” com maioria dos
votos, com 29,30%, e aplicativos de transporte em segundo lugar com 18,16% dos votos.

Assim, esses resultados referidos mostram que o uso dos aplicativos de transporte
nédo é colocado como a primeira op¢do na hora de se locomover para grande maioria dos
respondentes, ficando o0 seu uso apenas em segunda e terceira mais frequentes utilizagdes.

A Tabela 13 traz esses percentuais discriminados por modal de transporte.

Tabela 13 - Meio de transporte mais utilizado atualmente - UFRJ - 2020.

Primeira mais Segunda mais Terceira mais
frequente frequente frequente
Transporte publico por 6nibus 322 36,34% 104 12,09% 141 17,07%
Automével (como motorista) 231 26,07% 104 12,09% 100 12,11%
Automovel (como carona) 100 11,29% 45 5,23% 31 3,75%
Transporte publico por metr6 60 6,77% 4 0,47% 6 0,73%
A pé ou Bicicleta 54 6,09% 208 24,19% 242 29,30%
Aplicativos de transporte 49 5,53% 168 19,53% 150 18,16%
Transporte publico por BRT 35 3,95% 58 6,74% 35 4,24%
Motocicleta 16 1,81% 136 15,81% 78 9,44%
Transporte publico por trem 15 1,69% 26 3,02% 30 3,63%
Transporte publico por barca 4 0,45% 7 0,81% 13 1,57%

(Fonte: base de dados da pesquisa.)

Quando questionados sobre quais os modos de transporte mais utilizavam antes
do surgimento dos aplicativos de ridesourcing, os respondentes deveriam responder de
forma analoga as respostas sobre os modos de que transporte mais utilizam atualmente,
indicando o primeiro mais frequente, o segundo e terceiro.

Os resultados dessa questdo mostraram que nao houve mudancas no modo de

transporte mais frequente em utilizacdo pelos respondentes, sendo o Transporte pablico
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por Onibus o mais escolhido pela maioria, com 43,6% dos votos e, em segundo, 0
Automovel (como motorista) com 20,96% dos votos. No segundo modal mais frequente,
0 Transporte publico por metrd obteve maior percentual, 26,87%, e no terceiro mais
frequente, a Pé ou bicicleta com 26,13%. Ver Tabela 14.

Tabela 14 - Meio de transporte mais utilizado antes do surgimento dos aplicativos -

UFRJ - 2020.
Primeira mais Segunda mais Terceira mais
frequente frequente frequente

Aplicativos de transporte - - -
Transporte publico por 6nibus 383 43,62% 192 23,88% 99 13,62%
Automével (como motorista) 184 20,96% 41 5,10% 41 5,64%
Automével (como carona) 116 13,21% 125 15,55% 148 20,36%
A pé ou Bicicleta 63 7,18% 109 13,56% 190 26,13%
Transporte publico por metrd 62 7,06% 216 26,87% 147 20,22%
Transporte publico por BRT 33 3,76% 80 9,95% 38 5,23%
Transporte publico por trem 18 2,05% 36 4,48% 39 5,36%
Motocicleta 15 1,71% - 9 1,24%
Transporte publico por barca 4 0,46% 5 0,62% 16 2,20%

(Fonte: base de dados da pesquisa)

Com o intuito de investigar de maneira mais assertiva a mudanca de
comportamento referente ao uso de transportes pelos respondentes diante do surgimento
dos aplicativos de ridesourcing, foi possivel investigar, a partir da analise individual das
respostas, com auxilio do software Excel, qual 0 modo mais utilizavam os que tém nos
aplicativos de ridesourcing sua forma de transporte mais frequente atualmente. Assim,
ao identificar os 49 respondentes que responderam ser os aplicativos 0 modo de transporte
mais frequente, foi possivel verificar o que estes responderam quando questionados qual
0 meio de transporte mais utilizam antes do surgimento dos aplicativos. Neste caso,
40,8% responderam Transporte publico por 6nibus, e 39% responderam Automdvel
(como motorista, ou como carona). Tais percentuais foram os maiores observados e, 0s
restantes podem ser conferidos na Tabela 15.

Tabela 15 - Primeiro meio de transporte mais
utilizado antes do surgimento dos aplicativos -

UFRJ - 2020.

Meio de Transporte (n) (%)
Transporte Publico por dnibus 20 40,8%
Automével (como motorista) 10 20,6%
Automdvel (como carona) 9 18,4%
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Transporte Publico por metr6 5 10,2%
A pé ou Bicicleta; Transporte Publico por

A 2 4%

Onibus

Motocicleta 3 %
Total 49 100%

(Fonte: base de dados da pesquisa)

Obs: relativo aos individuos que utilizam aplicativos como o primeiro
meio de transporte mais empregado na atualidade.
Fonte: base de dados da pesquisa.

Investigou-se de maneira mais abrangente e ndo somente entre aqueles que
responderem ser os aplicativos de ridesourcing o modo de transporte mais frequente, qual
0 modo de transporte que todos os respondentes utilizavam para realizar viagens que,
atualmente, realizam por meio dos aplicativos de ridesourcing, antes dos surgimentos dos
mesmaos, excluindo apenas o que nédo utilizam aplicativos de ridesourcing. Os resultados
obtidos mostram que os trés modos mais escolhidos foram, Onibus, com 44% dos votos
e que teve maior porcentagem, seguido por Taxi, com 25%, e Carro proprio, com 11%.
Ver Tabela 16.

Tabela 16 - Meio de transporte utilizado antes do
surgimento dos aplicativos — UFRJ — 2020.

(n) (%)
Onibus 352 44%
Taxi 200 25%
Carro préprio 86 11%
Né&o realizava 56 7%
Carona 40 5%
Metrd 35 4%
BRT 8 1%
Outros 8 1%
A pé ou bicicleta 7 1%
Trem 1 -
Total 793 100%

(Fonte: base ade dados da pesquisa )

Para melhor visualizacdo, a figura 17 mostra em formato de grafico de pizza os dados
apresentados na Tabela 16.

86



2%; 10

9%; 57

12%; 71

5%; 31
58%; 351
10%; 61
3%; 21
= Apenas transporte publico = Apenas carro privado
= Carro privado + transporte publico = Taxi
® Taxi + Transporte publico = N3do realizava a viagem

= Qutros

Figura 17 - Quanto ao uso mais frequente de transporte.
(Fonte: base ade dados da pesquisa)

5.5 Intencao de compra de veiculos apds surgimento dos aplicativos

A Figura 18 refere-se a inten¢do dos respondentes para a compra de carro préprio.

Atualmente vocé tem a intengao de comprar um automaével ?
853 respostas

® Sim
® Nao

@ Ja tenho automoével

Figura 18 - Quanto & intencdo de compra de veiculos ap6s surgimento de aplicativos
(Fonte: base ade dados da pesquisa)

Entre os respondentes, 49,6% ndo possuem intengdo de compra de carro e 37,3%

ja possuem carro proprio. Assim, somente 13,1% guardam a intengdo de compra.

87



A Figura 19 mostra se o uso de aplicativos interfere ou ndo na vontade ou decisao

de comprar carro proprio.

Vocé respondeu que atualmente vocé ndo tem a intengédo de comprar um automovel, a
disponibilidade dos aplicativos de transporte influencia nessa decisao?

423 respostas

@ Totalmente
@ Um pouco

Néao
@ De forma alguma
- — @ Nazo utilizo aplicativos

Figura 19 - Quanto a ndo intencdo de compra de carro pés-aplicativos
(Fonte: base ade dados da pesquisa)

Entre todos os respondentes, 38,5% afirmam a utilizacdo do ridesourcing tem um
pouco de influéncia em suas decisdes de ndo compra de carro e 23,2% responderam que
que o uso de aplicativos de ridesourcing influencia totalmente na sua decisdo. Assim,
percebe-se que que para a maioria o uso dos aplicativos influencia na intencdo de compra

de um automovel (38,5 um pouco + 23,2 totalmente = 61,7 %).

5.6 Identificacdo das estacdes de transporte publico na cidade do Rio de Janeiro

mais propensas ao uso complementar dos aplicativos de ridesourcing

Para a investigacdo das estacdes de transporte publico por metrd e trem mais
propensas ao uso complementar aos aplicativos de ridesourcing no Rio de Janeiro, foi
realizado um cruzamento direto de resposta com a localidade de moradia dos
respondentes, para criar uma relacédo direta do comportamento desses respondentes com
o local em que vivem e 0 modo como estes se locomovem. Assim, foram escolhidos 0s 5
locais com maior nimero de respondentes e os demais alocados na categoria “Outros”.
A Zona Sul e arredores foi a localidade com maior nimero de respondentes, 21% do total,
dos quais 89% responderem que a estacdo Jardim Oceanico € a estacdo de Metré mais
utilizada para a integracdo transporte publico-aplicativos de ridesourcing. Em segundo
lugar, a localidade Bairro Tijuca/Vila isabel e arredores, também indica a esta¢do Jardim

Oceanico que fica na Barra da Tijuca.
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As estacOes sdo escolhidas pelos usuarios de acordo com as vantagens que lhes
sdo mais favoraveis para acessibilidade, rapidez e conforto, ainda que ndo estejam
localizadas em seus bairros a qual residem, como as estagdes que mais utilizam pra
integrar com os aplicativos. Por isto apontam a Jardim Oceéanico.

Em Niteréi e Sdo Goncalo, duas das cidades que foram destacadas nesta
pesquisadas, de acordo com o critério de localidade, apontaram a Estacdo das Barcas de
transporte publico a que mais é utilizada para integrar com os aplicativos, num percentual
de 44% dos moradores. Também a estacdo de metr6 Jardim Oceénico teve um resultado
expressivo, com 24 % dos pesquisados respondendo fazer integracdo com aplicativos

nessa estacdo. Na Tabela 17 sdo apresentados esses e demais valores.

Tabela 17 - Tipos de transportes e estacfes mais utilizados para integracdo, segundo o
local de residéncia — UFRJ — 2020.

Residenci Frequéncia Transporte Estagao
esidéncia
(N) (%) Tipo (n) (%) Nome (%)
Zona Su Metrd 115 89% Jardim Oceénico 50%
ona Sul -
gggggboéna Onibus 9 7% - -
1 o 129 21% 3
Lagoa, S&0 ° Trem 2 2% Campo Grande/Sao 9,
Conrado e Cristévao
arredores BRT 2 2% - -
Barca 1 1% - -
Tijuca/ Vila
Isabel - P¢a da Metro 66 89% Jardim Oceénico 21%
Bandeira, 0
2 Maracana, 4 12%
Grajat e A .
arrejdores Onibus 7 9% - -
Trem 1 1% Bangu 100%
Barca 24 44% Estacdo das Barcas -
Hordi | QA Onibus 15 28% - -
3 Niteroi / Sdo 54 9% ) _ N
Gongalo Metrd 13 24% Jardim Oceanico 23%
BRT 2 4% - -
Barra/Recreio - Metrd 44 86% Jardim Oceanico 93%
4 Camorim, 51 8%
Vargens e A
redondezas Onibus 5 10% - -
BRT 2 4% - -
Onibus 22 47% Cidade Nova 41%
Metrd 17 36% - -
5 Iclag?/gr?] wdor 47 8% BRT 5 11% ; ;
Barca 2 4% - -
Trem 1 2% S&o Cristovao 100%

89



Metrd 139 56% Nova América 22%
Onibus 69 28%

Outros 247 42% BRT 20 8%
Trem 18 7% Central do Brasil 28%
Barca 1 0%
Total 602 100% 602

*5 (cinco) locais com maior percentual de usudrios do sistema de integracéo.

A Tabela 18 € apresentada neste estudo a titulo de comparacédo de resultados de
Ukon et al. (2019) com a presente pesquisa. Nesta Tabela, observa-se que os modais de
compartilhamento estdo proximos das estagdes tradicionais, o que facilita o uso do
transporte publico pela maioria da populagcdo em seu transito diario, independente do

nivel de renda. Os autores ndo distinguem qual tipo de transporte publico nessa

usabilidade e denominam apenas transporte publico.

Tabela 18 - Proximidade da mobilidade compartilhada dos modais tradicionais de
transporte, feita por Ukon et al., (2019, p.05).

FIGURA 1 | PENETRAGAO DA MOBILIDADE COMPARTILHADA E PROXIMA A DOS MODAIS
TRADICIONAIS, PARA TODOS 0S NIVEIS DE RENDA

= In s
& & B 8 & =
Carro Caminhada Transporte Bicicleta / Taxi Ride hailing
particular Pliblico moto

70,05

Utilizacdo do Transporte /
Utilizou o transporte pelo 58,1% 67% 70,5% 21,1% 16,4% 55,6%
MENOS UMa Vez na semana (%)
04,95,
63,45 B
44,7% 33,1% 25,7

Nivel de renda A
renda familiar mensal
=R§20k

82.7% .
Nivel de renda B 60,3% 59,3% 61,6
renda familiar mensal - - 22,25 9,3% -

= R§4.8k e < R§20k

70,4% 77.4%
Nivel de renda C 44,3% - - 51.9%
renda familiar mensal 19,9% 14,58 -

= R81.6k e < RS4.8k

Fonte: Dados da pesquisa, Andlise BCG

(Fonte: UKON et al., 2019, p.06)

O resultados apresentados mostraram qual o perfil dos usuarios mais frequentes
do aplicativo Uber e as finalidades de uso do mesmo. Discutem-se a seguir esses

resultados, em consonancia com a literatura consultada e definida como referéncias.
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6. DISCUSSAO DOS RESULTADOS

O instrumental da pesquisa comp6s-se de um questionario com 30 questdes,
respondido por 853 participantes, conforme apresentacdo em gréficos e tabelas. Devido
a extensdo do instrumental, parte das questdes sdo apresentadas em figuras e outras sdo
comentadas conforme andlise feita. Como o questionario foi aplicado online, as respostas
foram espontaneas.

A maioria dos respondentes da populagdo pesquisada foi de alunos. A faixa etaria
variou entre 15 e 75 anos ou mais, estando a maioria entre 15 e 34 anos de idade, do sexo
feminino, somando 47%, com nivel de escolaridade superior incompleto e 30% como
po6s-graduados, o que revela um bom nivel de escolaridade, uma vez que os alunos de
menor graduacdo ja estdo com Ensino Medio completo.

Quanto aos niveis socioecondmicos, somam-se 39% dos participantes recebendo
0 minimo de 10 salarios e o0 maximo de 20 salarios, conforme a FIGURA 13
representando uma renda razoavel, constatando-se que 21% dos respondentes residem na
Zona Sul do Rio de Janeiro.

Em relacdo ao uso de aplicativos para a mobilidade pessoal, 93% desses
respondentes utilizam aplicativos de ridesourcing, porém nem todos os que utilizam o
fazem diariamente. Contudo, a maioria dos participantes usa de uma a trés vezes por
semana, podendo-se considerar esse resultado como uso frequente, considerando-se que
61% desses USUArios ndo possuem carro proprio.

Embora os aplicativos de ridesourcing exercam um relevante papel no transporte
urbano, estudos sobre este modo no Brasil sdo muito escassos, ainda que esse sistema
tenha sido introduzido no Brasil desde 2014, durante a Copa do Mundo e se tornado
popularizado em 2016. Portanto, ha pouca producao literario-cientifica brasileira sobre o
tema, sendo um perfil mais abordado na América do Norte e Europa. Esta limitacdo de
estudos dificulta a compreensdo integral sobre as caracteristicas que contribuem para a
utilizacdo do servico de ridesourcing no territério nacional, sobre o impacto e a
concorréncia que este sistema pode gerar em outros modais de transporte individual e
coletivo. Os estudos analisados abordam o perfil dos usuarios em centros urbanos, nao

abrangendo cidades menores e suas demandas.

. Horério de maior demanda do ridesourcing
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Foi interessante constatar que a maioria de usuérios pesquisados utilizam o
ridesourcing a partir das 17:00, com um consumo mais expressivo a partir de 19:00
(75%), quase no final da hora de pico dos sistemas de transportes publicos, que segundo
o0 Plano Diretor de Transporte Urbano da cidade do Rio de Janeiro (PDTU), o horario de
pico do sistema de transporte coletivo na cidade ocorre geralmente entre as 6h e as 10h
da manha, e entre as 16h e as 20h da noite quando a emergéncia de horarios é maior para
quem trabalha, ou exerce alguma funcdo fora de casa, e ainda para quem estuda
(TABELA 7). Depois da meia noite, hA& um consumo desses servicos entre 42,6% da
populacdo estudada, um significativo percentual de usuarios, resultado este justificavel,
ja que 61% dos respondentes ndo possuem carro proprio.

Esta escolha de horarios que corresponde, na sua maior parte, a busca de locais de
lazer deve-se, segundo 0s respondentes, a seguranca de poderem ingerir bebidas
alcoolicas sem riscos de dirigir o proprio carro (para quem o tem) no transito. Mas, o pico
maior da-se apdés as 19:00 e cai um pouco depois da meia noite. Ha quem utilize
diariamente esses servicos, porém soma um percentual muito pequeno, um resultado
encontrado também no estudo de Silva Junior (2018) e no de Dusi (2016, p.48), que
confirmam o uso ndo diario desses servicos.

Ainda na pesquisa de Dusi (p. 48) observa-se que o “[...] maior motivo de
utilizacdo do Uber é para lazer. Viagens e acesso ao aeroporto também sdo motivos que
se destacam [...] compras no supermercado, deslocamentos em geral, ndo estar com carro
proprio por eventualidade e deslocamentos por motivos de saude.”

Em relacdo ao horario de pico do uso dos aplicativos, ou seja, a partir das 17:00,
como mostra a TABELA 11, principalmente em finais de semana, constata-se que para o
lazer ha prioridade do uso de ridesourcing, um aspecto também comentado da TABELA
9. No contexto de lazer, incluem-se momentos como ir a praia ou parques, saidas noturnas
e barzinhos ou jantares, visitar amigos ou parentes, ir ao cinema ou teatro entre outros
locais que oferecem algum tipo de diversdo também citados por Silva Junior (2018). O
estudo de Rocha (2017), focalizando a cidade de Belo Horizonte e o de Coelho et al.
(2017) mostram similaridade com este estudo também neste aspecto.

Por esses resultados apontados, entende-se que o uso de aplicativos como Uber,
aplicativos de ridesourcing, da-se em momentos de necessidades maiores e especificas,
para a maioria dos usuarios (TABELA 9). Porém, mesmo nessas condi¢des de frequéncia
de uso, pensa-se ha demanda expressiva, ndo s6 no Rio de Janeiro, mas em todo o

territério nacional (22 milhGes de usuarios em 2020 no Brasil, entre 101 milhdes no
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mundo, segundo a empresa UBER News Room, 2020), remetendo as reflexdes a
comodidade encontrada nessa modalidade de transporte.

Corroborando nossos resultados em relagdo ao destino das viagens, Rayle et al.
(2016) pesquisou em Séo Francisco, EUA, concluindo que a maioria das realizadas por
aplicativos tem como finalidade, o lazer (por exemplo bares, restaurantes, shows, visitar
amigos/familia), e bem poucos usam para ir ao trabalho. Os autores também verificaram
que quase metade das viagens realizadas por aplicativos ocorre em finais de semana.

. Quanto a renda de usuarios

Entre os respondentes deste estudo, estdo os que integram a populacdo que recebe
de 5 a 20 salérios, ou mais, porém, o estudo mostra um uso de aplicativos sem
discriminagdes quanto a esfera econdmica, ou seja, também se incluem os funcionarios
da UFRJ, cujos ganhos séo abaixo de 5 salarios-minimos (FIGURA 13). Neste sentido,
ha algumas conclusdes discutidas de outros estudos como se coloca a seguir.

O questionario ndo levantou questdes quanto a dificuldades econémicas ou nao
dos respondentes, porém, pela analise de resultados, € possivel levantar hipoteses a serem
consideradas, quando se observa que a maior parte dos que usam o aplicativo, fazem-no
para ir a Universidade. Isto se comprova quando os resultados da pesquisa mostram 94%
de usuérios de aplicativos entre a populacdo estudada e que a maioria utiliza como meio
de transporte para chegar a Universidade, alguns como alunos e outros como professores.
Ha que se pensar nesse caso, 0s horarios de aulas e a necessidade de pontualidade que 0s
transportes publicos ndo podem assegurar.

Nesta perspectiva, 0 estudo de Ukon et al. (2019) aponta que os usuarios de
ridesourcing sdo das classes que eles definem como A e B, correspondendo a um publico
“provavelmente menos sensivel ao custo mais elevado desta opcdo quando comparada ao
transporte publico, e tipicamente sem impeditivos para utilizacdo de algumas destas
plataformas (sdo possuidores de conta bancaria, por exemplo, com posse de cartdo de
débito/crédito)”, corroborando os resultados da FIGURA 13 deste estudo, apresentando
uma populacdo com um nivel de salario regular e compativel aos resultados concluidos
por Ukon et al. (2019, p.06).

Em relacdo a renda, o estudo de Coelho (2017) também aponta para uma
populacdo com melhor renda familiar, ou seja, tem-se 68,2% dos usuarios com renda
superior a cinco salarios minimos e apenas 11,2% pertencem a familias com renda inferior

a dois salarios minimos, conforme o este estudo também mostrou na FIGURA 13.
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Diante desses resultados, destaca-se a pesquisa de Ukon et al. (2019) quando os
autores inferem que o percentual de uso é maior na medida em que o poder aquisitivo do
cidaddo também aumenta, partindo de 51,9% na classe C e atingindo 70% na classe A,
em que a mobilidade compartilhada “[...] ¢ a segunda opg¢ao de transporte mais relevante,
atras apenas de quem tem o carro proprio.”

Os autores citados vdo mais além em sua pesquisa neste sentido, refletindo que a
mobilidade compartilhada é mais visibilizada em banners e letreiros nas ruas, marketing
na televisdo em cidades grandes, onde a populacdo tem um poder aquisitivo maior, além
de usuérios serem pessoas entre 26 e 40 anos com uma situacdo econdmica mais definida
em sua maioria. Esses resultados explicitam que o uso de ridesourcing é maior entre
pessoas com poder aquisitivo melhor e populacdo mais jovem, talvez por ser mais
acostumada a utilizar smartphones e aplicativos. Tais resultados sdo compativeis com
este, como foi observado na FIGURA 13 e TABELA 5. Ukon et al. (2019) apontam que
jovens a partir de 15 e 16 anos utilizam os servigos, porém os usuarios mais efetivos séo
0S gque possuem maior renda e com mais anos de escolaridade. O mesmo é apontado por
Coelho (2017) e Cassel (2018), entre outros.

Na comparacdo das pesquisas com o0s resultados apresentados por diversos
estudos no exterior, Clewlow & Mishra, 2017; Rayle et al., 2016 e Henao, 2017
constataram que individuos mais jovens, com maior nivel de instrucdo e de poder
aquisitivo medio ou alto, tém melhores probabilidades de serem usuarios de aplicativos
de transporte individual e remunerado.

Como ja dito anteriormente, possivelmente isto se deva ao fato de a maioria desses
aplicativos exigir que os usuarios tenham um cartéo de crédito, ou pelo menos uma conta
bancéria, para se registrar e pagar pelas viagens, o que pode excluir a populagdo mais
carente de recursos financeiros, segundo a National Academies of Sciences Engineering
Medicine (NASEM, 2016).

. Influéncia da renda para o uso do ridesourcing

Outra questdo levantada refere-se ao valor que os usuarios estao dispostos a pagar
em suas viagens. A minoria respondeu que prefere um valor de R$ 7.00 a R$ 21,00, e
demais somando a maioria, afirmaram que pagam o que lhes for pedido, pois tudo
depende da distancia a ser percorrida, 0 que leva a pensar que 0s custos médios de viagem
sdo variados entre cidades e suas realidades e as distancias percorridas, remetendo ao

fator socioecondmico de usuéarios discutido nesta analise.
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Concordando com a resposta grifada no pardgrafo anterior, cabe aqui uma
observacdo de Ukon et al. (2019), quando referem que alguns respondentes afirmaram a
disposi¢ao de “[...] pagar um “prémio” pelos atributos de comodidade que — na Vviséo
deles — s@o 0s mais caracteristicos do servico. Para essas pessoas, ainda que possuir um
carro seja mais barato, a op¢ao pelo uso exclusivo do ride hailing pode fazer sentido”,
afirmam os autores (p.12).

Em relacdo as distancias, deve-se considerar que dependem do local, uma vez que,
segundo Pasqual (2019), as de Sao Paulo séo superiores as de Porto Alegre, conforme os
estudos de Cassel (2018), pois sdo centros urbanos com caracteristicas diferentes.

Ademais, o fator renda também é determinante no uso do ridesourcing, como ja
vem sendo debatido e mostrado neste estudo e isto é realcado por todos os autores
consultados, inclusive o estudo de Ryle et al. (2016), numa realidade diferente da vivida
no Brasil, embora o comportamento dos usuarios de ambos os paises seja semelhante em
relacdo ao tempo de viagem, seguranca e outros aspectos discutidos.

No entanto, as manifestacbes de respondentes dos diversos outros estudos
analisados (Kuwahara et al., 2019, Coelho 2017, Rocha, 2017, Ryle et al. 2016),
confirmam sempre os niveis de satisfacdo e conveniéncia com os ridesourcing, fatores
que justificam a relevancia dada aos servicos, independentemente de valores pagos,

conforme a maioria de respondentes deste estudo citou na TABELA 12.

. Preferéncia pelo uso de aplicativos

Quanto a preferéncia por uso de aplicativos em mobilidade, a escolha recaiu sobre
a conveniéncia que os servicos ridesourcing oferecem. A segunda preferéncia recaiu
sobre precos baixos e em terceiro lugar rapidez, como se observa neste estudo e nos de
Rached e Farias (2017), Rocha (2017), entre outros.

Estudos de Clewlow e Mishra (2017) observaram que viagens de ridesourcing séo
consideradas economicamente mais eficientes e funcionais do que as viagens tradicionais
realizadas por carro ou taxi. Entre os principais aspectos positivos para 0s usuarios do
ridesourcing, estdo a reducdo da necessidade da posse de um automaovel, uma vez que as
viagens substituem o uso de veiculos préprios, e a reducdo da necessidade por vagas de
estacionamento entre a parcela da populacdo que ndo sente mais essa necessidade, em

decorréncia do surgimento dessa nova alternativa.
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Nesta perspectiva, a lei ndo impede que os aplicativos operem em qualquer cidade
do territério nacional, sendo o Municipio, onde atuam, responsével pela regulagéo legal.
Assim, vao conquistando espagos no Brasil, operando em mais de mil cidades, como
observa o estudo de Rached e Farias (2017).

Porém, um dos resultados do estudo de Feigon nos EUA, citado pela APTA
(2016), foi que, usuérios dos sistemas como a Uber, na maioria das vezes, utilizam em
substituicdo ao uso de automoveis. Observa-se neste sentido que, segundo dados da Uber
(2021), os Estados Unidos da América e a Inglaterra em 2012 foram os primeiros paises
a adotar os aplicativos ridesourcing, espalhando-se depois por mais de 70 paises e cerca
de 10 mil cidades no mundo. Essa expanséo pode ser compreendida pela preferéncia de
uso dessa modalidade de transporte urbano (UBER, 2021).

Os estudos dos outros autores citados nesta analise sdo compativeis com 0 nosso
neste sentido. Parece haver mesmo uma preferéncia pelo uso do aplicativo ridesourcing.
Isto é percebido também nos resultados apontados por Ukon et al. (2019), conforme pode
ser observado na TABELA 18, inserida na apresentacdo dos resultados como parametro
para este estudo. Observa-se nessa tabela que 58% da populacao estudada pelos autores
possui carro préprio, mas ainda ha um percentual de 55,6% utilizando o aplicativo ride
hailling, uma tendéncia forte quando se comparam os resultados (a pesquisa desses
autores ndo define se entre esse percentual de uso do aplicativo estdo pessoas que
possuem carro ou nao).

Ainda realizando comparacfes com os resultados de demais estudos feitos no
exterior, como os de Rayle et al. (2016) e de Feigon e Murphy (2016), é possivel observar
que o0s usuarios norte-americanos escolhem o ridesourcing pelo conforto de néo
necessitar buscar local de estacionamento e nem a preocupacdo de ingerir bebidas
alcoolicas, entre um perfil de usuarios de melhor renda e de niveis de formacédo escolar

mais elevados.

. Uso de aplicativos pela populacéo jovem

Um dos principais motivos para utilizacdo dessa modalidade de transporte € o
lazer (TABELA 9), uso da faixa etéaria de 17 a 30 anos e, um dos atrativos pelo servico,
é o conforto conforme demonstrou a TABELA 12. Esses resultados também sdo

corroborados no estudo de Kuwahara et al. (2019) e por Coelho (2017) e outros.
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Comparando os resultados deste estudo no Brasil, o de Rayle et al. (2014)
apresenta evidéncias de como os ridesourcing (como Uber e Lyft, por exemplo) séo
utilizados em Séo Francisco (EUA) e ndo tém resultados diferenciados do que esta sendo
apresentado e discutido e, em especial, no Rio de Janeiro.

Rayle et al. (2014) descrevem também que a populacdo mais jovem utiliza mais o
ridesourcing do que os usuérios frequentes de taxi e que apresentaram um nivel de
escolaridade relativamente bom entre bacharéis e outros cursos superiores, com situacéo
econdmica mais definida. A preferéncia do uso € justificada pelo pouco tempo de espera
e por ser uma viagem mais curta, além da conveniéncia que torna o ridesourcing mais
atraente do que as alternativas publicas disponiveis.

Tais resultados ndo se diferem dos demais citados e analisados sobre o
comportamento de usuarios deste estudo, haja vista que S&o Francisco possui algumas
caracteristicas que ndo sdo parametros para o Brasil. Por exemplo, a cidade estadunidense
é adequada ao ridesourcing por ter restricdes na oferta de taxis, estacionamento escasso,
transporte publico limitado, forma urbana que fica entre caminhar e voltar para o carro,
grande populacéo de jovens profissionais altamente remunerados, como em cidades como

Boston, Seattle e Washington, diferentemente da realidade do Rio de Janeiro.

.Quanto ao uso de aplicativos para o transporte integrativo e quais estacfes
de metrd sdo mais utilizadas para essa integracao

A seguir, a pesquisa adentrou as questdes sobre o uso integrativo de transportes
urbanos, ou seja, a integracdo dos aplicativos e transporte publico (TABELA 17). Porém,
antes, foi perguntado que tipo de transporte utilizavam quando inexistiam aplicativos de
ridesourcing. Os respondentes afirmaram, em sua maioria, que utilizavam 6nibus (45%)
e 25% disseram que faziam uso de taxis. Entende-se, pois, se antes ndo havia alternativas
além de taxis, e se usavam mais os transportes publicos, as integra¢fes com aplicativos
vieram para facilitar a mobilidade desses usuarios.

Todavia, a mobilidade urbana eficiente e sustentdvel como ainda um desafio nas
grandes cidades brasileiras, pde os gestores desse setor a busca de solugbes, e a
intermodalidade se apresenta como uma delas. Dessa forma, o uso de aplicativos de
ridesourcing, por exemplo, para se chegar até uma estacdo de metr6 ou trem, ou de uma
estacdo até seu destino final, € uma alternativa para solucionar os problemas de primeira

e Ultima milha.
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Nesta pesquisa, 76% responderam “sim” quando questionados se utilizam o
transporte publico de forma integrada ao ridesourcing, e um total de 90% s6 utilizam a
integracdo de vez em quando, ou seja, ndo € usual. Entre os usuérios, a maioria utiliza
esse sistema integrado para ir & escola, por ser uma forma mais rapida e de custo menor.
Contudo, quando o fazem esporadicamente, em geral, é a partir das 19:00 até a meia noite,
0 que pressupde saida por lazer. Quando se trata de lazer, conforme ja discutido, a escolha
é justificada, por ndo haver preocupacfes com estacionamento e nem com ingestdo de
bebidas alcodlicas, quando se considera a ilegalidade de usar carro proprio alcoolizado a
noite, ou & madrugada. Este resultado é corroborado por Rayle et al. (2016).

Muitas vezes, a integracdo é escolhida pelos alunos, por exemplo, devido a
precariedade do transporte publico. Comparando esses dados sobre as falhas do transporte
publico, Rocha (2017) aponta em seu estudo que nos paises em desenvolvimento, a
infraestrutura de transporte coletivo € bastante limitada, dificultando que os gestores
urbanos alcancem seus objetivos de controle e qualidade, ja que esse tipo de transporte é
considerado um substituto bem inferior ao de uso individual, até mesmo em paises com
as melhores infraestruturas de transporte urbano do mundo. O autor cita este aspecto de
forma generalizada, mas o seu estudo afirma que continuam crescendo as plataformas
tecnoldgicas facilitando as interacdes da oferta de servicos e a demanda de consumidores.

Ha que se destacar, nesta anélise, o estudo de Miranda (2019) entre usuarios de
Uber tambem em S&o Paulo, assim como as pesquisas de Pasqual (2019). Miranda (2019)
aponta que, no Brasil, menos de 10% dos municipios brasileiros tém plano de mobilidade
urbana. Ha locais em S&o Paulo, por exemplo, em que ndo ha oferta suficiente de dnibus,
metrd ou outra possibilidade de transporte publico, e quando héa essa disponibilidade, eles
ndo funcionam na madrugada. Segundo ela, a falta de locomogéo de muitos brasileiros
ndo € por uma escolha pessoal e sim por ndo terem oferta de como fazé-lo. Neste caso,
os carros por aplicativos tém preenchido esses hiatos ao oferecerem o conforto da
locomocdo, suprindo necessidades e a propria dignidade do ser humano que pode
satisfazer até mesmo parte de seus desejos de lazer. Ha, portanto, uma mudanca
comportamental que se reflete nos padrbes sociais que, por sua vez, geram razdes para a
adesdo desses servicos compartilhados.

Quanto ao modo de integracdo preferida pelos usuarios, a maioria de 66% faz a
integracdo com metré com concentracdo maior na Estacao Jardim Oceéanico. Porém, é um

contingente de pessoas habituadas ao transporte publico usado antes da existéncia de
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aplicativos, e mesmo com as dificuldades apresentadas pela impontualidade ou falta de
conforto, grande parte dos usuarios o prefere.

Observa-se também nas preferéncias apresentadas nesta pesquisa, que no uso
integrado do transporte e os locais da cidade onde os respondentes residem, hd uma
diferenca entre os residentes em determinadas localidades: por exemplo, quem mais se
utiliza do ridesourcing entre os respondentes reside em Niterdi e Sdo Gongalo, em
contingente maior do que quem reside na Zona Sul (TABELA 6), resultados encontrados
também em Silva Junior (2018).

Na TABELA 17, identificam-se as cinco principais esta¢des de transporte publico
na cidade do Rio de Janeiro mais propensas ao uso complementar dos aplicativos de
ridesourcing, estaces de metrd e trem que tem denominacéo e estacao das barcas foram
as estacOes que puderam ser investigadas. Assim, percebeu-se que a Estacdo Jardim
Oceénico, localizada no Bairro Jardim Oceénico, zona leste da cidade do Rio de Janeiro,
foi a estacdo de metrd mais citada como estacdo pra integracdo com os aplicativos de
transporte de ridesourcing, mesmo por residentes de bairros afastados dessa regido, como
Copacabana, Botafogo, Bairro Tijuca, Vila Isabel, e até mesmo das cidades vizinhas
Niter6i e Sdo Gongalo. Tal comportamento pode ser explicado, pois esta é a estacéo
inicial da linha 4, mais proxima de bairros expressivos da cidade como Barra da Tijuca,
Recreio, Jacarepagua e toda zona leste da cidade e desse modo as pessoas tém essa estacdo
como limitrofe de um sistema de transporte publico coletivo de alta capacidade e que
necessitam de outro meio de transporte pra alcancar, seja o destino, seja a estacdo. A
estacdo do Jardim Oceanico € a janela de entrada ao metrd que € uma alternativa atraente
— diante das opgdes existentes (normalmente saturadas no caso das vias expressas e dos
ramais ferroviarios) — para atender as viagens entre zona sul-centro-zona norte com a
Barra da Tijuca-Recreio e vice-versa. Entretanto, os nucleos produtores e atratores de
viagens na Barra tém restricdes de transporte publico, que favorecem o acesso pelos

aplicativos. Algo similar ocorre com Niterdi envolvendo a Ponte Rio-Niterdi.

. Quanto a padrdes comportamentais entre usuarios de ridesourcing

Neste sentido, quando se fala em preferéncia de modos de transporte, as assertivas
de Cassel (2018) remetem a uma realidade que deve ser considerada. Segundo a autora,
a troca do modo de transporte depende da disponibilidade e acessibilidade de uma linha
do transporte urbano, além do usuario estar as vezes levando bagagem, ou possuir

limitacOes fisicas e seu tempo de viagem for determinante na tomada de decisdo pessoal.
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Sdo, portanto, fatores que ndo fundamentam a criacdo de um padrdo de usuarios por
estudos como este ou dos demais apresentados aqui.

Cassel (2018) também refere que o tempo de viagem € um fator relevante na
escolha, além do tempo de espera e 0 espaco a percorrer a partir de paradas. Esses
argumentos, assim como ja discutido, sdo fatores que mais uma vez ndo permitem
estabelecer padrdes comportamentais de usuarios, seja dos aplicativos, seja do transporte
coletivo. Embora o estudo de Cassel tenha sido feito em Porto Alegre, ela aborda diversos
outros autores e resultados em que fundamentou a sua pesquisa (HENAO, 2017, RAYLE
et al., 2016, COELHO et al., 2017, autores também consultados na fundamentacdo deste

estudo).

. Causas do ndo uso de aplicativos

Ha um numero de pessoas nesta pesquisa que alegou desconhecimento do
aplicativo, ou falta de confianca nos mesmos. Este é um conceito pessoal dos
entrevistados que ndo tém afinidade com a tecnologia de aplicativos e isto pode ser devido
a inseguranca causada por esse desconhecimento. Portanto, ndo utilizam o ridesourcing.
Contudo, aqueles que ja os conhecem, ddo-lhe preferéncia pelo seu pragmatismo.

Nesta perspectiva, de acordo com estudo de Silva Janior (2018), o
desconhecimento sobre sua funcionalidade como aplicativo é o que deixa pessoas em
duvida quanto ao seu uso, como demonstraram também alguns dos respondentes de sua
pesquisa. Desconhecem que as plataformas facilitam dinamicamente a troca de
informacdes entre a empresa operadora e 0 usuario e sua localizagdo, como deixaram
entrever os resultados do estudo de Nascimento et al. (2020).

No entanto, mesmo sendo uma alternativa avancada tecnologicamente, ha ainda
certo receio entre a populacdo, como mostra esta pesquisa corroborada pelo estudo de
Silva Janior (2018). Segundo suas constataces, se 0 objetivo da criagdo do Uber era o
desenvolvimento de um novo tipo de negocio, cresceu como economia compartilhada
com as vantagens que foram percebidas: estd conectado com plataformas online, pois a
reducdo nos custos operacionais e fomento de investidores proporcionam ganhos
individuais e coletivos.

As plataformas possibilitam aos usuarios uma comercializacdo entre si e
seguranca entre os conectados, embora pessoas ainda tenham receios de fornecer seus
dados para cadastramento e, possivelmente, esta seja a desconfianga maior devido a tantos

engodos conhecidos no mercado. As plataformas oferecem grandes vantagens e boas
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possibilidades de mobilidade, beneficios que nem todas as pessoas conhecem, conforme

Silva Janior (2018) também citou.

Menor tempo de espera como vantagem do ridesourcing

Na Tabela 12, uma das preferéncias para a escolha do ridesourcing recaiu na
rapidez de atendimento que somou um dos grandes percentuais de respostas.

E necessario pensar e contrabalancar as assertivas que Ukon et al. (2019) relatam
de sua pesquisa. Seus estudos foram feitos pelo Boston Consulting Group — BCG, érgéo
cuja atividade estende parcerias as liderancas empresariais e sociais, visa apoia-las no
enfrentamento de desafios em busca de novas oportunidades. No Brasil, suas pesquisas
concluiram que, em diversos setores urbanisticos, os sistemas de transporte coletivo
disponiveis ndo oferecem adequacdes aos usuarios e suas necessidades. Ademais, sao
veiculos com superlotacdo, mal conservados e sem pontualidade nos horarios em que
principalmente o trabalhador necessita. Diante desses aspectos, valorizam-se mais 0S
servigos de ridesourcing que véo se tornando mais e mais populares.

Este aspecto também foi apontado e discutido por autores como Rocha (2017) e
Miranda (2019), seja na capilaridade quanto a cobertura intermitente as regides
periféricas, seja na qualidade e conforto.

Para Ukon et al. (2019), as condicdes analisadas sdo apenas parte de um todo que
promove a dindmica da adoc¢éo de ride railling. Segundo eles, em paises como Estados
Unidos da América e paises europeus ha restricdes em determinadas regides urbanas para
uso de carro préprio, o que sugere uso de mobilidade compartilhada, que descongestiona
0 transito e poupa gastos com aluguel de imoveis, garagens etc., de acordo com a
conveniéncia do usuario. Assim, entende-se que o uso dos aplicativos é também uma
vantagem e conveniéncia.

Assim, o tempo menor de espera € bem interessante para quem opta pelo
ridesourcing como confirmado nos diversos estudos analisados, incluindo o de Ryle et
al. (2016), ao alegar que esta é uma das razdes pelas quais esse servico atrai mais clientes
do que taxis nos EUA. Conforme esse autor, outros estudos consultados por ele também
revelam que o menor tempo de espera e as informacGes de chegada em tempo real sdo
fatores primordiais quanto ao transporte publico que sdo igualmente criticos para usuarios
de ridesourcing.

Por outro lado, é interessante analisar o contrario dessa preferéncia por Uber e

similares no estudo de Araujo et al. (2018), em Recife. Segundo o autor, a preferéncia
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pelo uso de aplicativos € para o transporte coletivo que parece satisfazer muito bem aos
usuarios. Nao utilizam outros meios de transporte, pois pelo aplicativo, podem manter o
controle de horérios dos dnibus, rotas e lotacdo dos mesmos, ou seja, escolhem a hora e
o 6nibus segundo o conforto e conveniéncia propria. E, portanto, um meio de transporte
atil e confortavel para a comunidade local.

Esse aplicativo para transporte publico também é utilizado no Rio de Janeiro,
segundo nosso estudo observou. Mesmo assim, comparando os resultados encontrados,
ndo se pode estabelecer um padrdo para o uso do ridesourcing, uma vez que, para 0S
aplicativos de mobilidade, hd sim uma variacdo de sua utilidade e depende da realidade
vivida nos locais.

Esta perspectiva nos remete novamente aos resultados da Pesquisa de Ukon et al.
(2019) no Brasil. Segundo os autores, ha um resultado do nivel elevado de penetracéo de
plataformas de ride hailling no Brasil, comparando com uso de transporte publico. Os
referidos autores mostram a realidade brasileira que se apresenta aqui de forma resumida:

1. Populagdo brasileira altamente concentrada em centros urbanos

2. Rede de transporte pablico de pouca qualidade e baixa capilaridade.

3. Falta de seguranca publica nas grandes cidades.

4. Alto nivel de atividade on-line mével da populacéo brasileira.

5. Preco alto dos veiculos que impossibilita compra generalizada dos mesmos.

6. Taxas de desemprego e de informalidade altas que corroboram o item anterior.

Tais resultados corroboram este estudo conforme mostrado anteriormente nesta

apresentacao e discussao.

. Quanto a intencéo de compra de carro pelos respondentes

Neste estudo, quase metade da populacdo pesquisada (49,6%) responde que néao
tem intencdo de compra e, 0s demais, estdo divididos entre 0s que possuem carro € 0s que
tém intencdo de adquirir, sendo que 52% entre 0s que ndo possuem carro proprio afirmam
ndo haver influéncia da existéncia de aplicativos para esta decisdo (FIGURA 15).

Entretanto, se forem somados 0s percentuais entre quem usa carro ou carona, ter-
se-a um total de 37,35 (total semelhante aos dos que utilizam transporte coletivo que
somam 36,34%), de ndo intencionados na compra de carro proprio, mas preferem o uso
dos mesmos, possivelmente por terem uma alternativa confortavel como o ridesourcing
e os compartilhamentos de caronas remuneradas, que tanto favorecem o motorista quanto

0 USUario.
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Comparando com os resultados de Ukon et al. (2019) observam-se os itens 5 e 6
apontados em sua pesquisa no Brasil e nossa realiade: preco alto de veiculo que
impossibilita compra generalizada dos mesmos e as taxas de desemprego e de
informalidade altas que corroboram o item anterior, dois fatores a serem considerados em
nosso resultado da Figura 17 e a ndo intengdo de compra de carro préprio pelos
respondentes. Possivelmente a decisdo de ndo compra de carro proprio possa também ser
devido aos valores dos veiculos citados por Ukon et al., ou as condices financeiras de
cada um, o que ndo ficou especificado pelos respondentes de nosso estudo, congquanto
seja uma hipotese que desperta necessidade de reflexdes ou novos estudos.

Neste sentido, ha outro ponto a destacar no estudo de Ukon et al. (2019), quando
se referem a vantagem ou nao de se ter um carro, realcando o ponto de vista econémico.
Segundo a teoria dos autores “[...] € que, para populacdo que percorre menos de 5 ou 6
mil quildbmetros por ano, em carro basico e em carro com alguns opcionais e cambio
automatico, € mais vantajoso o uso do ride hailing.” Contudo, esse € um resultado de uma
amostragem limitada do estudo de Ukon et al (2019), pois é necessario pensar que, para
resultados mais contundentes, urge um estudo aprofundado abrangendo amostragem

maior.

. Quanto as situacdes conflitantes entre o ridesourcing e os Taxis

E importante incluir nesta analise de resultados, os conflitos envolvendo servigos
de taxi e aplicativo Uber, sendo esta uma questdo que envolve muitas outras também
citadas no estudo de Ryle et al. (2016).

Torna-se possivel apontar, a seguir, uma sintese dos estudos referenciados nesta
discussdo, quanto aos aspectos dos resultados obtidos pelos autores na conclusao de seus
estudos, em relacdo aos apresentados nesta pesquisa quanto ao uso dos aplicativos e do
Uber.

Conforme Olmos e Della Favera (2016), a maioria de autores consultados e 0s
Tribunais de Justica posicionam-se a favor da manutencdo do Uber pelos beneficios
oferecidos aos seus usuérios, uma concluséo similar a dos demais autores consultados
quando se fala em conflitos entre taxis e ridesourcing.

Para Serrano e Baldanza (2017), o Uber é uma economia disruptiva, embora seja
parte consequente da evolucdo de tecnologias e de negocios. Sem a destruicao criativa ou

sem as tecnologias disruptivas, a sociedade ndo conheceria o conforto das inovagdes, um
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aspecto que foi discutido no desenvolvimento de nosso estudo. Neste caso, ndo ha
destruicdo e sim desconstrugdo que pressupde reconstrugio? e inovagao.

Para Rached e Farias (2017), tanto o Uber quanto os taxis concorrem nesse
mercado, porém seus fins sdo 0s mesmos, ou seja, promover a acessibilidade das pessoas
a cidade onde atuam e, neste sentido, os autores ndo apontam a ascendéncia em qualidade
de um sobre o outro, pois para tanto, seria necessario um estudo empirico mais profundo.

Os estudos de Coelho (2017) e Rocha (2018) especificaram a qualidade do servico
prestado pelos aplicativos e a satisfagdo dos consumidores.

Cassel (2018) concluiu sobre a volatilidade do ridesourcing e sua dindmica de
desenvolvimento, as possibilidades de novas funcionalidades que antecipam mudangas
no mercado e, a0 mesmo tempo, preveem as preferéncias do consumidor. Todavia, falar
dos impactos causados pelos aplicativos na mobilidade urbana requer estudos mais
completos.

Silva Junior (2018) obteve resultados de sua pesquisa similares ao nosso estudo
no Rio de Janeiro. Também ele estudou 0 comportamento e as caracteristicas de usuarios
universitarios e, os resultados assemelham-se aos nossos ja apresentados, fator que
corrobora nosso estudo e consideracdes feitas.

Araujo et al. (2018) apresentou a realidade do Recife e a satisfacdo da populacao
estudada com o uso de aplicativos especialmente para o transporte coletivo, modalidade
que € mais popular do que no Rio de Janeiro, como vimos em nosso estudo.

Pasqual et al. (2019) verificaram em S&o Paulo que a integracéo do aplicativo com
transporte coletivo de alta e média capacidade, veio para facilitar a vida dos usuéarios
paulistas, mas ndo se popularizou, é pouco usado ou talvez pouco conhecido, pois o autor
ndo aponta esse fato.

Quanto ao aplicativo de caronas, o estudo de Nascimento et al. (2020) concluiu
que esse uso de aplicativo na cidade de Botucatu, SP., € pouco utilizado e a justificativa
é a falta de confianca no servico e no motorista. Preferem o uso do Uber.

Esses argumentos citados dos diversos autores ndo evitam os conflitos entre taxis e
ridesourcing. O estudo de Ryle et al. (2016) apresenta a realidade vivida em Séao
Francisco, EUA, e mesmo sento uma outra cultura, 0 comportamento de usuarios e
impacto do Uber sdo similares aos estudos aqui analisados. Algumas cidades, como Los

Angeles e Sdo Francisco, tiveram uma reducdo de 30% no valor das viagens realizadas

2 Conceito filosofico de Jacques Derida, 1983. (In: Meneses, 2003.
http://www.scielo.org.co/pdf/unph/v30n60/v30n60a09. pdf).
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pelos taxis entre 2013 e 2015 (NIE, 2017). No Brasil, protestos realizados pela industria
de taxi, a fim de assegurar a equidade de deveres para servicos de taxi e Uber, foram
recorrentes e a Uber se posicionou com o argumento de que se trata de servico privado e
ndo um servigo publico, como o de taxis (UBER, 2017).

Na concepcéo deste estudo, foi necessaria consulta a inumeros outros trabalhos
acerca do tema no desenvolvimento tedrico. Em grande maioria deles, ha o entendimento
de que esse tema ainda traz muitos questionamentos sobre a sua regulacéo,
funcionamento, sobre questdes sociais, forma como as pessoas estdo utilizando e
principalmente quanto aos impactos que estes novos Servigos estdo causando na
sociedade, seja na mobilidade urbana, seja no comportamento das pessoas diante dessas
novas tecnologias (RAYLE et al., 2016, MURPHY & FEIGON, 2016; CLEWLOW,
2017; MISHRA, 2017; HENAO 2017).

Observa-se nos estudos consultados que, no Brasil, os aplicativos de Uber e outras
empresas do género sdo uma preferéncia da populacdo de renda média e alta, mas a classe
popular utiliza 6nibus, embora muitas vezes utilizem o Uber no momento de emergéncia,
ou mesmo de lazer, devido ao conforto e seguranca. Nem sempre o transporte publico
oferece conforto e os trajetos ndo cobrem todos os locais da cidade.

Para Clewlow (2017), uso do ridesourcing nos EUA ¢é considerado mais viavel
economicamente, além de funcionalidade e eficiéncia e por isto nem sentem a
necessidade de um veiculo préprio, pois este aplicativo é uma alternativa vantajosa. Essa
assertiva € compativel com a pesquisa e discussdo realizada neste estudo. Portanto, ha
aspectos similares do ridesourcing no Brasil com outros paises do mundo, uma vez que
a preferéncia do uso recai sobre a seguranca, precos e formas de pagamento seguras e
acessiveis, conforto em muitas atividades do cotidiano das pessoas em sua vida particular,

profissional e estudantil.

7. CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo desenvolveu aspectos tedricos sobre como o0s avangos das
Tecnologias de Informacao e Comunicacéo contribuiram para a evolucdo dos sistemas de
mobilidade urbana, através de aplicativos do ridesourcing. O surgimento de empresas
como as Transportation Network Companies (TNCSs), de tecnologias voltadas para o setor
de mobilidade que é de interesse comunitario, no Brasil e no mundo, e seus aplicativos

de transporte individual remunerado, permitiram que veiculos pessoais fossem utilizados
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de forma compartilhada através desses aplicativos que funcionam sob o modelo sobre
demanda facilitando a mobilidade em grandes centros urbanos.

A revisdo de literatura permitiu compreender como as TNCs facilitaram a criagéo
de empresas como a Uber, que atua em mais de 500 cidades brasileiras, tendo outras
similares como concorrentes nesse mercado que conta com um expressivo contingente de
usuarios. Essas tecnologias inovaram o setor de mobilidade urbana, embora ndo tenham
solucionado as questbes de congestionamento nas principais vias de cidades
metropolitanas. Neste sentido, 0 aumento populacional e a evolugdo da infraestrutura
urbanistica ndo conseguem acompanhar essa demanda pelo ridesourcing e ocorrem
transtornos no transito das grandes cidades, quanto a mobilidade e acessibilidade.

Observou-se que o0s autores consultados apontaram problemas de
congestionamentos, poluicdo ambiental e sonoras, e o0 transporte publico cujo sistema é
precario em muitas cidades, sempre com superlotacdo principalmente nos horéarios do
rush. Neste sentido, os aplicativos de ridesourcing surgiram e se espalharam pelos mais
diversos paises como solugdes a estas problematicas e respondendo a demanda da
populacdo em suas necessidades principalmente de trabalho, estudos e lazer.

O presente trabalho buscou na literatura referenciada a abordagem aos conceitos
de mobilidade, origem e expansdo dos aplicativos de ridesourcing, intencionando
compreender os efeitos que 0s mesmos vém causando no que tange a mobilidade urbana
sustentavel. Buscou tambem investigar por exemplo o perfil dos usuarios destes
aplicativos, analisando quais 0s motivos que os levam a esta opcdo de deslocamento e
principalmente investigando a complementariedade no uso de transporte publico.

O contexto deste estudo envolveu questdes agregadas ao surgimento e expansao
de aplicativos ridesourcing, a sua relagdo com a mobilidade urbana sustentavel, sua
regulamentacdo no Brasil, a caracterizacdo dos servicos oferecidos, perfil do usuario,
razdes para escolha modal e impactos observados na realidade brasileira, bem como nos
demais estudos analisados nesta discusséo.

Assim, foi possivel compreender que um dos efeitos observados nesta analise foi
o carater complementar dessa nova modalidade aos sistemas de transporte publico de alta
velocidade e capacidade de grandes centros urbanos. Em virtude de isso acontecer em
varios lugares do mundo e a ndo existéncia de estudos que tratassem especificamente
desse comportamento (complementariedade entre ridesourcing e transporte publico) no

Brasil e principalmente na cidade do Rio de Janeiro, esse tema tornou-se relevante.
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Identificou-se também que os aplicativos de ridesourcing se tornaram uma
ferramenta a mais para solucionar problemas que muitos usuarios de transporte publico
enfrentam diariamente, como por exemplo os problemas de primeira e Gltima milha.
Chegar até uma estacdo ou da estacdo até seu destino final € um problema enfrentado por
muitas pessoas no mundo todo, e os aplicativos de ridesourcing foram citados em
inimeros estudos como a forma de solucionar tal problema, visto o preco muitas vezes
acessivel, mais barato que taxi, e criando a assim a capacidade de acesso e mobilidade
nos centros urbanos.

Com o estudo também foi possivel identificar um aspecto de aumento de
mobilidade com possiveis efeitos na inclusdo social ao verificar que 7% dos respondentes
afirmaram que as viagens que realizam atualmente por meio dos aplicativos de
ridesourcing ndo eram simplesmente realizadas.

Ademais, foi possivel observar que os servicos oferecidos por esses aplicativos
estdo em expansdo e esse crescimento tende a apresentar acrescimos de qualidade e
inovacOes tecnoldgicas nessa modalidade de transporte, em busca de performance ainda
ndo alcancada em sua totalidade, haja vista que ainda ha falhas a serem supridas nos meios
de integracdo, melhoria do transporte publico e suas precariedades de conforto,
pontualidade, qualidade e quantidade de veiculos colocados a disposi¢éo dos usuarios.

A pesquisa de campo realizada apresentou 0s scores quanto a preferéncia ao uso
de aplicativos pelos integrantes da Universidade Federal do Rio de Janeiro incluindo
prestadores de servicos, alunos e professores. Os resultados alcancados foram
apresentados e discutidos a luz de autores que desenvolveram suas pesquisas nesse setor
e que possuem similaridade com o presente estudo.

Os resultados alcancados foram coerentes com os estudos de referéncia, ou seja,
revelaram um perfil de usuarios entre pessoas de ambos 0s sexos, na faixa etaria a partir
de 18 anos, seja para o lazer, trabalho e escola. Observou-se que mesmo proprietarios de
veiculos, preferem o uso de Uber quando as saidas sdo de lazer, pela facilidade de se
divertirem sem a preocupacdo de uso de bebidas alcodlicas e estacionamento. Para o
trabalho, os aplicativos sdo bastante procurados e para estudo também, havendo uma
grande populacdo de estudantes que usufrui desses aplicativos tem como vantagem o
tempo gasto na locomocdo, tanto de casa quanto das estacdes de metrds e 6nibus para o
destino, além de considerarem 0s precos acessiveis, forma de pagamento pratica,

presenca de conforto e seguranca nas viagens. Os resultados também mostraram que o
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uso dos aplicativos se d& em maior parte nos finais de semana, o que indica um efeito

relativamente menor dos aplicativos nos congestionamentos e em suas externalidades.

Em nosso estudo, o cerne foi entender como ocorre o uso do ridesourcing nos
grandes centros urbanos brasileiros, buscando desenhar o perfil dos usuarios quanto a
faixa etéria, preferéncia, vantagens encontradas em seu uso entre outros aspectos, 0 uso
complementar ao transporte publico além de tecer algumas comparag¢Ges com o uso desta
tecnologia em outros locais do mundo.

Assim, por meio desse estudo pdde se inferir que o uso complementar do
transporte publico com aplicativos de ridesourcing pode trazer alguns beneficios para a
mobilidade urbana, incluindo:

1. Melhoria da acessibilidade: O uso de aplicativos de ridesourcing para
complementar o transporte publico pode tornar mais facil e acessivel chegar a locais
remotos ou inacessiveis por transporte publico.

2. Reducdo da congestdo de trafego: Ao complementar o transporte publico, 0s
aplicativos de ridesourcing podem ajudar a reduzir o numero de carros particulares nas
ruas e, consequentemente, o trafego de transito.

3. Melhoria da eficiéncia do transporte: O uso complementar do transporte publico
com aplicativos de ridesourcing pode ajudar a tornar o transporte mais eficiente,
especialmente em horarios de pico, quando os énibus e trens estdo lotados.

4. Reducdo dos custos de viagem: Ao complementar o transporte publico, os
aplicativos de ridesourcing podem tornar mais barato chegar a destinos distantes ou em
areas fora da rota do transporte publico.

Em geral, 0 uso complementar do transporte publico com aplicativos de ridesourcing
pode ser uma forma eficiente de melhorar a mobilidade urbana, especialmente em areas
onde o transporte pablico é insuficiente ou ndo disponivel. No entanto, € importante levar
em consideracdo 0s possiveis impactos negativos, como os problemas de estacionamento,
poluicdo do ar e trabalhar para mitiga-los através de politicas publicas e regulamentacdes
adequadas.

Os objetivos especificos foram explorados e definidos com resultados
interessantes que contribuiram para se alcancar o objetivo geral neste estudo, justificando
a abordagem a este importante tema que bastante pesquisado e que necessita de

abordagens mais profundas na busca de respostas desejaveis, quando se pensa em
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mobilidade urbana e sustentabilidade, hoje uma pauta extremamente relevante no Brasil
e no mundo.

A pesquisa foi satisfatoria ao responder questdes e percorrer os caminhos na
literatura delineados pelos objetivos especificos como:

a) Caracterizar o perfil do usuério de aplicativos de ridesourcing de forma
isolada e complementar ao transporte publico: foi um objetivo alcancado na pesquisa de
campo ao mostrar que 0s usudrios utilizam aplicativos para uso de carros particulares,
para o transporte integrado e mesmo para acompanhar o transporte coletivo em sua
trajetoria a fim de utilizd-lo. Foi constatado que apenas 24,1% dos respondentes que
utilizam aplicativos de ridesourcing ndo utilizam estes de forma complementar ao
transporte publico, que o uso complementar € maior entre os usuarios de até 45 anos de
idade e que a renda ndo foi um fator determinante.

b) Identificar as mudancas no padrdo de viagens, bem como a intencéo de
compra de veiculo proprio, antes e depois do surgimento dos aplicativos: a pesquisa de
campo também respondeu este questionamento, mostrando certo desinteresse das pessoas
em adquirir carro proprio e, quem o possui, da preferéncia ao ridesourcing pelo
pragmatismo em diversos aspectos. Ademais, foi observado que para maioria dos
respondentes o ndo desejo pela compra de carro proprio € influenciado pelo uso de
aplicativos de ridesourcing, prospectando dessa maneira um possivel comportamento
mais sustentavel dessas pessoas. Pesquisas mais aprofundadas e direcionadas a essa
questdo especifica sdo recomendas visto que tais decisbes podem ter sido tomada
levando-se em consideracfes fatores diversos também atrelados ao uso de aplicativos,
como por exemplo, o uso dos aplicativos ocorre predominantemente para o lazer, nos
horarios apds as 19 horas e de forma eventual. Ou seja, a compra do carro proprio
comumente se destina para atender as necessidades dos deslocamentos cotidianos, que
ainda ndo sdo o alvo principal do usuério de aplicativos.

c) ldentificar as estacdes de transporte publico na cidade do Rio de Janeiro mais
propensas ao uso complementar dos aplicativos de ridesourcing: foram identificadas as
estacOes de maior movimento entre as diversas distribuidas na regido pesquisada e a
escolha dos usuéarios por algumas devido ao conforto e rapidez do transporte oferecido.
Neste caso, a Estacdo Jardim Oceanico, localizada no Bairro Jardim Oceénico, zona leste
da cidade do Rio de Janeiro, foi a estacdo de metr6 mais citada como ponto de integracédo

com os aplicativos de transporte de ridesourcing, mesmo por residentes de bairros
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afastados dessa regido, como Copacabana, Botafogo, Bairro Tijuca, Vila Isabel, e até
mesmo das cidades vizinhas Niterdi e Sdo Gongalo.

C) Investigar a relagdo do uso do aplicativo de ridesourcing com os efeitos
na mobilidade sob a perspectiva individual e coletiva-sustentavel, bem como a relagédo
das caracteristicas socioecondmicas (usuarios) e locacionais (estagdes de transporte
publico) no uso complementar dos aplicativos ao transporte pablico com foco no sistema
metroviario: observou-se que em termos de mobilidade, o ridesourcing tem contribuido
largamente para o menor fluxo de veiculos e de maior nimero de vagas em
estacionamentos, além de facilitar a chegada em esta¢des para uso de transporte publico
e metroviario em horarios de interesse dos usuarios.

d) O estudo apresenta limitagdes quanto ao aprofundamento de pesquisas no
territério nacional, devido a escassez de pesquisas de autores brasileiros relacionados.
Quando sao realizados, apresentam-se como estudos locais e pouco abrangentes. A
maioria dos estudos citados sdo publicacdes estrangeiras e referem-se a uma realidade
diferenciada do Brasil, ndo servindo como parametros analiticos e sim como um método
de comparabilidade com estudos de autores brasileiros, cuja maioria teve, como
fundamentos, os estudos dos mesmos autores internacionais consultados neste trabalho.

Outra limitagdo deste estudo, sdo os resultados do uso do ridesourcing pés-
pandemia da Covid 19, iniciada em 2020, que deve ter alterado a usabilidade de
aplicativos para diversos fins, incluindo especialmente a mobilidade urbana, vivenciando
uma realidade diferente e Unica. O desenvolvimento deste estudo ocorreu antes do
periodo pandémico entre 2020 e 2022 e os resultados apresentados entre o0s anos de 2018
até final de 2019 nédo podem ser comparados com outros, que devem ser profundamente
estudados, a fim de se conhecerem as mudancas que podem ter ocorrido e em que escala
aconteceram durante o periodo pandémico.

Para uma discussdo desta dimensdo, seria necessario uma pesquisa mais
aprofundada, pois o periodo critico da pandemia apresentou outra dinamica e realidade
entre a demanda e os servicos de aplicativos, principalmente diante da possibilidade de
aumento de visibilidade sobre o ridesourcing para quem ndo confia ainda em aplicativos,
ou para quem nao utilizava e passou a usar. Portanto, novos estudos sdo necessarios neste
sentido a fim de se comparar resultados antes e pds-pandemia quanto a mudancas
comportamentais, se 0 uso de aplicativos mostrou-se maior ou nao, se houve algum tipo
de avanco em conforto e seguranca dos transportes publicos e se o poder aquisitivo das

pessoas vem permitindo atualmente a continuidade de uso desses aplicativos.
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APENDICE |

Uso de Aplicativos de transporte individual e transporte publicona cidade do

RiodeJaneiro

Este questionario tem como objetivo caracterizar o perfil dos usuarios (dimensoes

socioecondmicas, locacionais e padrdo de viagens) que complementam 0s
servigos de aplicativos de transporte individual e remunerado ao transporte
publico coletivo metroviario e por trem na cidade do Rio de Janeiro .

Para isso precisamos da sua contribuicdo respondendo este questionario. Isso
pode ser feito em menos de 5 minutos.

Pedimos, também, que s6 responda uma Gnica vez!

*Qbrigatério

1. Qual sua ligacdo com a UFRJ? *

Aluno(a)

Professor(a)

Funcionario(a) da UFRJ

Funcionario(a) de outras empresas situadas ou que prestam servicos na

UFRJ

Nenhum vinculo

Outros

2. Qual sua idade?*

0 a 14 anos

15 a 24 anos
25 a 34 anos
35 a 44 anos
45 a 54 anos
55 a 64 anos
65 a 74 anos

75 Anos ou mais

3. Qual seu sexo?*
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Feminino

Masculino

4. Qual seu nivel de escolaridade?*

Fundamental incompleto
Fundamental Completo

Médio incompleto

Médio completo Superior incompleto
Superior completo

Pds-Graduacdo incompleto

Pds-Graduacao completa

5. Somando a sua renda com a renda das pessoas que moram com vocé, quanto é,
aproximadamente, a renda familiar mensal? *
Até 2 salario minimos
De 2 a 5 salarios minimos
De 5 a 10 sal&rios minimos
De 10 a 20 sal&rios minimos
Acima de 20 salarios

minimos

6. Ondevocé moraatualmente? Marque aopgao mais proxima, caso a sua ndo

apareca. *
Centro ------ Lapa, Rio Comprido, Estacio, Sao Cristdvdo, Santa Teresa, Caju e
redondezas
Zona Sul ------ Botafogo, Copacabana, Lagoa, Sdo Conrado e arredores
Tijuca/ Vila Isabel------ Pca da Bandeira, Maracand, Grajad e arredores
Ramos/Marg ------- Manguinhos, Bonsucesso, Olaria
Penha/Vigario Geral-------- Jardim América, Cordovil, Parada de Lucas e redondezas
Inhaima/Complexo do Alemao --------- Maria da Graga, Del Castilho e redondezas
Méier ----- Agua Santa, Engenho de Dentro, Cachambi, Pilares, Jacarezinho e
redondezas
Irajd/Madureira------ Vila da Penha, Colégio, Mal. Hermes, Campinho, Cascadura e
redondezas
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Jacarepagua------- Vila Valqueire, Pca. Seca, Freguesia, Curicica, Taquara e arredores
Barra/Recreio------ Camorim, Vargens e redondezas

Guaratiba----- Pedra de Guaratiba, Barra de Guaratiba

Santa Cruz ----- Paciéncia, Sepetiba

Campo Grande ------ Cosmos, Santissimo e redondezas

Bangu/ Realengo------- Senador Camard, Jardim Sulacap, Deodoro e redondezas
Anchieta/Pavuna ------- Guadalupe, Coelho Neto, Acari e redondezas

Ilha do Governador Niter6i / Sdo Gongalo

Extremo - Leste (ltaborai,

Tangua e Maricd) Fundo - Baia

(Magé e Guapimirim)

Regido Serrana Duque de Caxias

Baixada - Leste (S.J. de Meriti e

Belford Roxo) Seropédica

Regido dos Lagos

Costa Verde (Itaguai, Angra dos Reis, Mangaratiba)

7. \Vocé possui carro proprio?*

Sim

8. Vocé utiliza aplicativos de transporte individual e remunerado como Uber, 99
e Cabify? *

Sim Pular para a pergunta 9

Nao Pular para a pergunta 24

9. Com qual frequéncia vocé utiliza os aplicativos ? *

As vezes

1 a 3 vezes por semana
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4 a 6 vezes por
semana  Finais
Finais de

Semana

Diariamente

10. Quial periodo do dia vocé geralmente usa os aplicativos ? *

Marque todas que se aplicam.

Pela manha - entre 6:00 e 9:00h hs
Pela manha - entre

9:00e 12 hs

Pela tarde - entre

12e17 hs

Pela tarde -

entre 17 e

19 hs

Pela Noite

-entre 19 e

00 hs

Pela madrugada - Depois de meia noite
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11.  As viagens que vocé faz utilizando aplicativos, na maioria das vezes tem qual finalidade?
Assinale na primeira linha a finalidade em que usa com maior frequéncia o aplicativo. Caso
use o aplicativo com outras finalidades, assinale na linha de baixo a segunda mais frequente.

Marque todas que se aplicam.

Ir ao Qutros

Fazer Adi
Trabalho Estudo Lazer meédico
compras
Primeiramais frequente
Segunda mais
frequente

12. Se voceé escolheu lazer numa das op¢Bes da questdo anterior, qual opcdo de lazer abaixo vocé
mais utiliza aplicativos? Pular essa pergunta caso nao tenha respondido lazer na pergunta
anterior.

Ir a praia ou parques

Sair a noite com intencdo de ingerir bebidas alcodlicas Visitar
amigos ou parentes

Ir & restaurantes

Ir ao cinema ou teatro

Ir até lugares para pratica de esportes

QOutros

130



13. Qual dos fatores abaixo te levam a preferir os aplicativos? Responda em ordem de preferéncia os 3
principais fatores. Correr a barra para direita para ver os demais fatores. *

Marque todas que se aplicam.

Preco Seguramga
Confiabilidade Conforto mais

. Conveniéncia Acessibilidade Rapidez
baixo

Primeiro  mais D D |:| |:| |:| |:|

importante

i:m mais |:| |:| |:| |:| |:| |:|

Terceiro  mais

—importante

14, Quial valor vocé esta disposto a pagar quando solicita aplicativos?

() A7 reais

() Até 15 reais
() Até 21 Reais
() Até 28 reais

(") Pago qualquer valor
(") Depende bastante do local para onde estou indo

131



15. Antes do surgimento dos aplicativos qual meio de transporte vocé utilizava para realizar as
viagens que hoje vocé faz com os aplicativos? *
Carro proprio Onibus
Metro
Trem
BRT
Barcas Taxi
A pé ou bicicleta
Carona
Nao realizava

QOutros

16. Vocé ja utilizou esses aplicativos de forma integrada ao transporte publico? Por exemplo, para
chegar até uma estacao de metrd ou trem ou da estacdo até seu destino final? *

Sim Pular para a pergunta 17

Néo Pular para a pergunta 25

17. Com qual frequéncia vocé faz essa integracao? *

As vezes
1 a 3 vezes por semana

4 a 6 vezes por semana

Finais de Semana

Diariamente
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18. Qual periodo do dia vocé geralmente faz essa integracéo? *

Marque todas que se aplicam.

Pela manha - entre 6:00 e 9:00h hs
Pela manha - entre 9:00 e 12 hs

Pela tarde - entre 12 e 17 hs

Pela tarde -entre 17 e 19 hs

Pela Noite - entre 19 e 00 hs

Pela madrugada - Depois de meia noite
N&o sei responder

19. As viagens que vocé faz fazendo essa integracdo de aplicativos ao transporte publico, na
maioria das vezes tem qual finalidade ? Assinale na primeira linha a finalidade em que usa com
maior frequéncia o aplicativo. Caso use o aplicativo com outras finalidades, assinale nalinha de
baixo a segunda mais frequente.

Marque todas que se aplicam.

Ir ao Qutros

Fazer Adli
Trabalho Estudo Lazer medico

compras

Primeiramais frequente

Segunda mais frequente

20. Por qual motivo vocé faz essa integragéo? *

Com a integracdo a viagem se torna mais rapida.

Transporte publico ineficiente ou escasso préximo a minha residéncia
Mais barato

Mais seguro (Seguranca Publica)

Mais seguro  (Seguranca no

Transito) Mais conveniente

Qutros
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21.

22.

23.

Com qual dos meios de transporte abaixo vocé mais faz essa integragéo? *

Metrd Pular para a pergunta 22

BRT Pular para a pergunta 23

Barca Pular para a pergunta 23
Trem Pular para a pergunta 30
Onibus Pular para a pergunta 23

Apenas transporte publico

Se a integracéo foi feita entre metro e aplicativos, em qual estagdo vocé geralmente faz
essa integragdo? *
Foi disposto no questionario online o nome de todas as estacdes para que o respondente
escolhesse uma.

Antes do surgimento dos aplicativos como eram feitas as viagens que hoje vocé faz integrando
aplicativos e transporte publico? *

Pular para a pergunta 26

Apenas carro privado Pular para a pergunta 26

Carro privado + transporte publico

Taxi Pular para a pergunta 26

Taxi + Transporte publico

Na&o realizava a viagem

Pular para a pergunta 26

Pular para a pergunta 26

Outros Pular para a pergunta 26

Pular para a pergunta 26

24.

Né&o conhe¢o Acho

inseguro N&o sei

utilizar

Prefiro td&xi  convencional
Prefiro  transporte  publico
Tenho carro e prefiro dirigir

Outros

Por qué vocé ndo utiliza aplicativos ? *

Pular para a pergunta 26
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Pular para a pergunta 26

25. Por que vocé ndo faz essa integragdo? ™

Prefiro utilizar somente aplicativo
Prefiro caminhar ou bicicleta

Prefiro ir de carro

Prefiro pegar um 0Onibus até a estacdo
Eu ndo uso transporte publico

E caro 0 acesso a estacio pelo aplicativo

Qutros

Pular para a pergunta 26

26. Atualmente vocé tem a intencdo de comprar um automével ? *
Sim Pular para a pergunta 28
Né&o
Ja tenho automovel

Pular para a pergunta 28

27.  Vocé respondeu que atualmente vocé ndo tem a intencdo de comprar um automavel, a
disponibilidade dos aplicativos de transporte influencia nessa decisdo? *

Totalmente

um pouco
Né&o

De forma alguma

Néo utilizo aplicativos
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