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RIDESHARING: OS IMPACTOS NOS CAMINHOS DA GRANDE SAO PAULO

INTRODUCAO

Diariamente milhGes de pessoas se deslocam na Grande S&o Paulo e o excesso de
automoveis em grandes metropoles geram problemas diversos como altos niveis de
congestionamentos, acidentes e conflito com pedestres e outros modais, dificuldade para estacionar
o veiculo, aumento de consumo de combustiveis fosseis e da emissdo de poluentes, entre outros.
Com o intuito de auxiliar na visibilidade dos principais problemas para a gestao publica e privada,
a rede de Nossa S&o Paulo criou, junto ao Instituto Brasileiro de Pesquisas e Estatisticas (IBOPE)
os Indicadores de Referéncia de Bem-Estar no municipio (IRBEM) que indicaram que a
Mobilidade ficou em 140 lugar no indice de satisfacdo geral da populacdo entre os 17 itens
avaliados em 2017, estando pior avaliado em relacdo a Salde, Educacdo e Seguranca (IBOPE,
2017). Por isso, entende-se que a mobilidade ¢ um dos temas mais polémicos e desafiadores para
0s gestores publicos.

Em paralelo, o uso de Tecnologias de Informacdo e Comunicacdo (TIC) na sociedade tem
sido caracterizado como revolucionario desde a invengdo do microprocessador na década de 60. A
partir delas, novos modelos de negdcios ou servigo permitem novas oportunidades de organizacao
e desenvolvimento das cidades. Além disso, suas aplicagdes sdo inumeras e diversificam-se por
praticamente todos os setores da economia e sdo utilizadas como ferramentas para solucionar
problemas complexos na administragéo das cidades. Atualmente, nota-se uma nova tendéncia de
uso das TICs por modelos de negocios inovadores com foco no cidaddo também na area de
mobilidade, por meio da oferta de servigos de transporte individual remunerado em veiculos
particulares intermediada por aplicativos de empresas de tecnologia.

No Brasil, observa-se um ritmo acelerado na demanda destes servi¢os, como mostram 0s
dados divulgados na midia sobre o Uber: atuacdo em mais de 27 cidades e 4 milhdes de usuarios
ativos ao final de 2016. Esse aumento da base de clientes representa um crescimento de 7 vezes
em um ano. O aumento também se deu na oferta: 0 nimero de motoristas do Uber também
aumentou significativamente, cerca de 10 vezes no mesmo periodo. Atraidas por esse movimento,
outras empresas do ramo aproveitam para se estabeleceram no mercado. Em Séo Paulo, onde existe
uma lei especifica para regular o servico no municipio, quatro empresas estdo cadastradas para
operar - Uber, Cabify, 99POP e EasyGo -, além de outras quatro em processo de credenciamento
(O Estado de S. Paulo, 2017).

PROBLEMA DE PESQUISA E OBJETIVO

Neste contexto, diante da importancia do tema mobilidade para as cidades e da grande
discussdo sobre as evidéncias do crescimento acelerado da utilizagdo de servigos de transporte via
aplicativos, o objetivo principal deste trabalho € investigar qual o impacto urbano das novas
tecnologias de deslocamento individual na Grande S&o Paulo.

Segundo Krafta, o impacto urbano "s&o as modificagdes causadas pela introducdo de um
novo elemento fisico ou atividade e que produzem transformacdes que podem afetar os usuarios”
(Parfitt, 2002 apud Krafta, 1997). Em consonancia com esta definicdo, o servigo prestado por novas
tecnologias de deslocamento individual pode ser caracterizado como uma nova atividade que, ao
ser introduzida numa cidade, pode afetar os cidad&os de diversas maneiras.

Neste estudo compreende-se novas tecnologias de deslocamento individual como a nova
geracdo de hardware, softwares e redes de tecnologias integradas que, no formato de plataformas
ou aplicativos, intermediam o servigo de ridesharing: transporte individual remunerado em
veiculos particulares (Washburn et al., 2010; Cohen & Kietzmann, 2014).



Ao analisar a bibliografia anterior sobre a temaética, encontram-se estudos sobre o modelo
de carsharing nas cidades, em especial em cidades norte-americanas, nos quais alguns fatores
afetados pela introducéo deste modelo na sociedade sdo elencados, tais como o indice de posse e
intencdo de compra de veiculo proprio (Rayle et al., 2016; Martin et al., 2010; Alley, 2016; Kooti
etal., 2017).

Embasada por estes estudos, a presente pesquisa teve 6 objetivos definidos para medir o
impacto urbano da introducdo das novas tecnologias de deslocamento individual, a saber:
identificar o nivel de posse e da intencdo de compra de veiculo préprio por parte dos usuarios das
novas tecnologias de deslocamento individual; identificar o nivel de utilizacdo e as razdes de uso
de ridesharing; comparar a utilizagédo de diferentes meios de deslocamento urbano before & after
0 surgimento de novas tecnologias de deslocamento individual e medir a variacdo causada pelo
ridesharing nos demais meios de transporte pelo uso de aplicativos.

O foco do estudo esteve restrito aos impactos descritos na Grande Sdo Paulo pelo servico
oferecido pelas Operadoras de Tecnologia de Transporte Credenciadas cadastradas na Prefeitura
da cidade - Uber, Cabify, 99POP e EasyGo. Para desenvolver a analise, 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 1 vez.

REFERENCIAL TEORICO
Smart citieseas TIC

O conceito smart cities ainda estad em delineamento. Atualmente, € utilizado com diferentes
nomenclaturas, contextos e significados por pesquisadores de todo o mundo (Chourabi et al.,
2012). De acordo com Washburn & Sindhu (2010), smart city € o uso de tecnologias smart
computing para criar componentes e servi¢os de infraestrutura criticos de uma cidade mais

inteligente, interconectada e eficiente. Por Smart Computing, os mesmos autores definem:
A new generation of integrated hardware, software, and network technologies that provide IT systems with
real-time awareness of the real world and advanced analytics to help people make more intelligent decisions
about alternatives and actions that will optimize business processes and business balance sheet results.
(Washburn & Sindhu, 2010).

Esta definicdo esté alinhada com o presente estudo, pois compreende-se que 0 uso de smart
computing em servicos publicos de uma maneira muito eficiente é o que define smart-city. Baseado
na literatura conceitual, Chourabi (2012) desenvolveu uma estrutura integrativa para explicar as
relac@es e influéncias de alguns fatores sobre as smart cities. O framework (Figura 1) desenvolvido
apresenta os oito principais fatores que definem o conceito de smart cities como um conjunto de
iniciativas no ambito da cidade, a saber: governanca, comunidade, economia, infraestrutura,

ambiente natural, organizacao, politica e tecnologia.
Figura 1 - Smart city framework (Chourabi et al. 2012)
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A questdo da mobilidade € apresentada inserida no ambito da Infraestrutura. Contudo, a
abordagem de infraestrutura no smart city framework esté diretamente associada a disponibilidade
e qualidade das TIC, ou seja, considera-se que a infraestrutura atrelada a tecnologia e outros fatores
como diferentes organizagdes e politicas podem caracterizar uma smart city. Seguindo 0 mesmo
raciocinio, a integracdo de TIC com projetos de desenvolvimento poderia mudar o panorama de
uma cidade e oferecer iniUmeras oportunidades econdémicas, de governanga e para 0 meio ambiente
(Vasseur, 2010; Chourabi et al., 2012 apud Odendaal, 2003).

Sob 0 mesmo entendimento, a Assembléia Geral da Organizacao das Na¢des Unidas (ONU)
reconheceu a importancia das TICs, endossando o consenso da declaragdo ministerial adotada pelo

Conselho Econdmico e Social em 2000:
we recognize a wide consensus that information and communication technologies (ICT) are central to the
creation of the emerging global knowledge-based economy and can play an important role in accelerating
growth, in promoting sustainable development and eradicating poverty in developing countries as well as
countries with economies in transitions and in facilitating their effective integration into the global economy.
(A/55/3/Rev.1 - Paragraph 2)

Na visdo da ONU esté claro que a revolucdo das TIC é uma grande oportunidade de
crescimento econémico e desenvolvimento social e humano, por meio de aplicativos e plataformas
que permitam apoiar seja 0 desenvolvimento sustentavel; o empoderamento de pessoas, incluindo
mulheres e jovens; a construcdo de capacidades e habilidades; o suporte a pequenas e médias
empresas; a reducdo da pobreza; ou o reforco da participacdo popular e transparéncia sobre o
processo decisorio.

Ademais, para Chourabi (2012) seria essencial para o desenvolvimento das smart cities que
a economia seja composta por negdcios competitivos, inovadores, flexiveis, entre outras defini¢cdes
operacionais apontadas por Giffinger. Os servicos de transporte individual remunerado aliados as
TICs tem este potencial e podem constituir um elemento chave do fator econémico de uma smart
city (Giffinger et al., 2007). Em consonéncia com Giffinger, uma das conclusdes dos estudos da
OECD ¢ que os impactos das TICs tendem a ser maior quando combinados com outras vantagens
organizacionais, sejam novas estratégias, novos negocios, processos, etc. (OECD, 2001). Assim, 0
uso de novas tecnologias de deslocamento esta cada vez mais integrado e é relevante ao ambiente
dindmico das smart cities.

Economia compartilhada e as novas tecnologias de deslocamento individual

Com relacdo ao deslocamento urbano em si, este trabalho concentra-se no deslocamento -
ato de ir de um local até outro - através do modal automovel dentro dos limites da Grande S&o
Paulo. Neste sentido, as plataformas tecnoldgicas que facilitam o deslocamento individual - por
meio da conexdo entre quem detém a disponibilidade de uso automével e quem tem a necessidade
do deslocamento - sdo modelos de negocio que podem ser considerados exemplos do uso de TIC
dentro da economia colaborativa, pois permitem que as pessoas compartilnem servicos ou
propriedade por meio de plataformas e aplicativos.

Assim, a literatura acerca de novas tecnologias de deslocamento urbano engloba o
entendimento de economia compartilhada. Como definido por Kooti et al. (2017), numa economia
compartilhada, consumidores trocam servi¢cos de maneira peer-to-peer, através da conexao via
redes sociais e aplicativos. Para os autores, os beneficios para os consumidores - como
conveniéncia, economia, possibilidade de renda extra e novas interacfes sociais - serviram como
dinamizador do crescimento dramatico da economia compartilhada. O crescimento acelerado da
economia compartilhada no mundo é uma tendéncia confirmada por diversos académicos (Cohen
& Kietzmann, 2014; Kooti et al. 2017). Segmentos-chave da economia estdo sendo afetados como



transporte (Uber), hotéis (AirBnB) e capital (Kickstarter). Nesse modelo, ha entrada no mercado
de startups a multinacionais.

Em relacdo aos novos modelos de negdcio utilizando tecnologias para o transporte
individual, Cohen & Kietzmann subdividem em trés grandes categorias: dois versam sobre 0
compartilhamento da propriedade do meio de transporte - carsharing (como a empresa Zazcar) e
bikesharing (como as bicicletas do Itau) -, e outro que define a oferta de um servigo por quem
detém a propriedade do veiculo - ridesharing (Cohen & Kietzmann, 2014).

Dentro desse ultimo modelo, cabe destacar duas das nuances internas da categoria: a
diferenca entre carpooling e P2P ridesharing. O primeiro deles caracteriza a situacdo onde o
proprietario do veiculo permite outros passageiros viajarem no mesmo veiculo entre trajetos
semelhantes; em S&o Paulo seria o servico intermediado pela BlaBlaCar. O segundo emergiu como
uma importante alternativa de mobilidade e geracéo de renda, uma vez que € quando o proprietario
do veiculo permite outros passageiros viajarem no mesmo veiculo independentemente do trajeto
como forma de prestacdo de servico, que € o servico intermediado por empresas como o Uber e
Cabify (Cohen & Kietzmann, 2014).

Todas essas modalidades sao exemplos de modelos de negdcio capitalizados por TICs e na
explosdo de conectividade entre consumidores e refletem tendéncias e mudancas de atitude em
relacdo a propriedade. Porém, conforme exposto, o foco desta pesquisa sera o transporte individual
remunerado por carros, denominado acima como P2P ridesharing, e intermediado por Operadoras
de Tecnologia de Transporte Credenciadas (OTTCs) na Grande S&o Paulo conforme
regulamentado pelo decreto municipal N° 56.98, publicado em 10 de maio de 2016.

O termo cunhado pela Prefeitura de Sdo Paulo é parte integrante do documento que
regulamenta o uso intensivo do sistema viario urbano municipal para a exploracdo de atividade
econdmica privada de transporte individual remunerado de passageiros de utilidade publica,
juntamente com o servico de carona solidaria e o de compartilhamento de veiculo sem condutor.
Depreende-se que a visdo da prefeitura esta alinhada com o entendimento que o servico pode

colaborar para o alcance de um transporte sustentavel, ao descrever como seus pressupostos:
| - evitar a ociosidade ou sobrecarga da infraestrutura disponivel;
Il - racionalizar a ocupacéo e a utilizagdo da infraestrutura instalada;
I11 - proporcionar melhoria nas condicOes de acessibilidade e mobilidade;
IV - promover o desenvolvimento sustentivel da cidade de S&o Paulo, nas dimensBes socioeconémicas e
ambientais;
V - garantir a seguranca nos deslocamentos das pessoas;
VI - incentivar o desenvolvimento de novas tecnologias que aperfeicoem o uso dos recursos do sistema;
VII - harmonizar-se com o estimulo ao uso do transporte pablico e meios alternativos de transporte individual.
(Decreto Municipal N° 56.981).

Tal condicdo de mercado é restrita ao que o decreto determina como OTTCs, que sdo as
empresas responsaveis pela intermediacdo entre os motoristas prestadores de servi¢o e 0s seus
usuarios por meio de suas plataformas tecnologicas. Um ponto importante é que, apesar de nao
esclarecer o modus operandi, o decreto reforca como obrigatorio que as OTTCs disponibilizem um
tipo de sistema de divisdo de viagens entre usuarios que tenham destinos ou trajeto convergentes
limitados ao méaximo de 4 passageiros por carro. Isto pode ser considerado um estimulo claro da
legislacdo para que se aproveitem melhor a taxa de ocupacéo do transporte individual.

O posicionamento da legislacdo paulista € bastante similar a proposta aprovada em 2013
pela Comissdo de Utilidade Pablica da California (CPUC, California Public Utilities Commission),

ao criar uma nova categoria regulatéria - Transportation Network Companies (TNC):
an organization, whether a corporation, partnership, sole proprietor, or other form, operating in California
that provides transportation services for compensation using an online-enabled app or platform to connect
passengers with drivers using their personal vehicles. The primary distinction between a TNC and other
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Transportation Charter Party (TCP) is that a TNC connects riders to drivers who drive their personal vehicle,
not a vehicle such as a limousine purchased primarily for a commercial purpose. (CPUC, 2013)

Nos EUA as companhias sujeitas a jurisdi¢do da CPUC sdo Lyft, SideCar e Uber. No Brasil,
Uber, Cabify, EasyGo e 99POP estdo cadastradas como OTTCs na Prefeitura de Sao Paulo.

Diante desse contexto de crescimento do negdcio com aval legislativo, o presente estudo
compreende a importancia de investigar e analisar o impacto urbano do uso de novas tecnologias
de deslocamento individual na Grande de S&o Paulo. Para tanto, utiliza-se a no¢do de impacto

urbano de Parfitt em que:

[...] considerando que muitos individuos e instituicbes compartilham o mesmo espago urbano, qualquer acdo
de qualquer um deles, ao modificar o espaco ou determinar mudanga no seu regime de usos, fatalmente ira
afetar outros. As modificacdes causadas pela introducdo de um novo elemento fisico ou atividade no meio
urbano sdo variadas e seus efeitos sentidos em varias instancias do sistema urbano. Elas produzem alteracdes
locais, mudangas de alcance global, efeitos sociais e ambientais, consequéncias econémicas, sendo trés os
efeitos possiveis, causados pelas transformagdes urbanas: 1) sobre o0s usuarios ou consumidores da cidade; 2)
sobre as institui¢des; 3) sobre o sistema urbano ou sobre a producdo da cidade. (Parfitt 2002, apud Krafta
1997).

O conceito de que um elemento fisico ou atividade produz transformacdes se adequa a esta
pesquisa: 0 elemento novo incorporado ao urbano sera as novas tecnologias de deslocamento
individual. O impacto urbano de Parfitt (2012) implica no mapeamento do efeito causado em trés
organismos: usudrios, instituicdes e o sistema urbano. Contudo, a partir da revisdo literaria acerca
das novas tecnologias de deslocamento urbano, o foco desta pesquisa sera dos efeitos nos usuarios
ja mapeados empiricamente e também nas oportunidades de evolucao da literatura proposta pelos
autores.

Alley (2016) evidenciou que o surgimento do Uber em Nova lorque fez com que
aumentasse a acessibilidade de usuarios que vivem distante de opcGes de transporte publico a um
meio de transporte que é acessivel: 6% das corridas de taxi eram feitas para areas fora do centro
em Manhattan e na modalidade UberX, em que o preco é mais acessivel, essa distribuicdo ¢é de
22%. No entanto, a pesquisa utilizou como base a distribui¢do dos tipos de corridas do taxi e do
Uber no mesmo periodo, que pode ser um reflexo da migracdo dos usuarios do taxi para o Uber e
ndo uma consequéncia de novos usuérios utilizando o UberX (Alley, 2016).

Ha também estudos que discutem as alteracdes nos habitos de transporte relacionado a
comportamento de consumidor, uma vez que o custo de comprar e manter um carro foi redefinido
nos ultimos anos. Em momentos em que 0s pre¢os de combustivel estdo elevados e hé restricao de
espacos para estacionar, as pessoas tendem a buscar novas maneiras de se locomover (Efthymiou
et al. 2013, apud Shaheen & Cohen 2007). Martin et al. (2010), através de pesquisa empirica feita
com 6.281 membros de carsharing na América do Norte, comprovou que o modelo de carsharing
reduziu consideravelmente o niumero de veiculos proprio, principalmente nos casos em que 0S
usuarios tinham um carro e passaram a nao té-lo. Dado que carsharing é uma modalidade
tipicamente utilizada para longas distancias, ndo é possivel inferir se as evidéncias encontradas
pelos autores na mudanca da intencéo de compra e também da posse se aplicam para ridesharing.

Rayle et al. (2016) através de pesquisa empirica mapeou quais sdo as trés razdes de
preferéncia de ridesharing versus taxi ou transporte pablico: (i) facilidade do pagamento, (ii) tempo
menor de espera e (iii) maior rapidez no servi¢co. Ainda neste estudo, para 39% dos usuérios em
caso de ndo existéncia do Uber, taxi seria a primeira opcdo e 33% transporte publico. Como
oportunidade para novas pesquisas, estd 0 mapeamento ndo da intengdo dos usuarios em usar taxi
ou transporte pablico caso ndo houvesse Uber, mas entender através de pesquisa “antes e depois”
qual o perfil de uso dos diferentes meios de deslocamento.

Ainda acerca dos usuarios e adicionando motoristas, Kooti et al. (2017) identificaram o
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perfil dos usuarios e motoristas do Uber além de desenvolver um modelo para predizer quais sdos
0S Usuarios que teriam maior propensdo a se tornar usuarios recorrentes. Através de pesquisa
empirica que teve como base de dados a analise de 59 milhdes de corridas rastreadas dos servidores
de e-mail Yahoo, foi identificado que os usuarios ativos sdo 0s mais jovens (18 a 27 anos), que
utilizam os servicos durante dias de trabalho em distancias curtas, enquanto os motoristas sdo em
sua maioria homens (76%). A diferenca de renda anual entre usuérios e motoristas é de 12 mil
dolares.

A literatura j& demonstra a mudanca nos héabitos de transporte de usuarios dado o
surgimento acelerado de ridesharing, no entanto ha oportunidades para mensurar os efeitos
possiveis causados pelas transformacdes urbanas aos usuarios. Ainda que o conceito de impacto
urbano inclua também instituicdes e sistemas urbanos, neste trabalho, esses dois efeitos ndo serdo
objeto de analise. De acordo com Parfitt, a avaliacdo de um impacto urbano implica na ligagdo de

dois outros conceitos que estdo conectados:
O de medida de impacto, com sua decorrente técnica apropriada e o de indicador de desempenho. [...] para
determinar qualquer impacto, hd necessidade de se proverem meios de medir quantitativamente uma
determinada situacdo urbana, visando a compara-la com outra vivida pelo mesmo sistema espacial no passado
[...]. (Parfitt (2002, apud Krafta 1997)

Portanto, pretende-se neste trabalho atingir os objetivos propostos através da pesquisa
before & after (Martin et al. 2010) para compreender os impactos em usuérios de ridesharing na
Grande Sdo Paulo: variacdo da posse de veiculo proprio e intencdo de compra, nivel de utilizacao
e razdes de uso em ridesharing, variacdo da utilizacdo de modais e impacto de ridesharing na
utilizacdo de outros modais.

METODOLOGIA

Dado o objetivo de pesquisa - compreender o impacto urbano das novas tecnologias de
deslocamento individual na Grande S&o Paulo -, escolheu-se a abordagem quantitativa, uma vez
que permite aferir através de uma amostra quais sao as caracteristicas, acdes ou opinides descritivas
de uma populacdo-alvo (Freitas et al., 2000). Para ser possivel identificar se houve mudancas e
quais foram os impactos, fez-se necessario adotar a abordagem longitudinal conforme definido por
Freitas et al. (2000, apud Sampieri et al., 1991). Devido a restricdo de tempo, tal abordagem foi
adaptada e a coleta de parte das variaveis foi realizada por meio da técnica before & after como
empregado por Martin et al. (2010). Desta maneira, além de perguntas sobre o comportamento
atual do respondente, parte delas foram replicadas para mapear o mesmo critério de comportamento
em 2012, ou seja, 5 anos antes da coleta dos dados, quando o servico ainda ndo estava disponivel
no Brasil.

O questionario, construido com base na literatura e nos objetivos definidos da pesquisa, foi
aplicado num pré-teste com 12 respondentes e, apds revisdo, concluido com 56 perguntas. Quanto
ao tipo de pergunta, as respostas sdo dicotdmicas (sim/ndo), de escolha maltipla (uma alternativa
ou numero limitado) ou de escala de intervalos de quatro pontos (com opg¢do de ndo utilizagdo)
para evitar o viés de média. Além de critérios socioeconémicos, as perguntas do questionario
buscaram mapear o nivel de utilizacdo de carro (2012 e atualmente), nivel de utilizacdo e satisfacdo
de ridesharing (atualmente) e o nivel de utilizagdo dos demais modais (2012 e atualmente). Para
facilitar ao respondente lembrar seu comportamento em 2012, o questionario continha fatos
notdrios que aconteceram na economia, politica e com celebridades no inicio da se¢éo de perguntas
gue remetiam a 2012.

O questionario foi construido na plataforma Google forms e a sua aplicacdo foi online em
uma amostra selecionada por conveniéncia. A ferramenta possibilita restringir a resposta uma vez



por usuario Google, de forma a evitar duplicidade de respostas de um mesmo respondente. Os
autores da pesquisa divulgaram o link para preenchimento através de suas midias sociais e das
midias sociais do Portal Mobilize Brasil. Para cada questionario completo, os autores doaram R$
0,25 ao Portal Mobilize Brasil que tem como objetivo “contribuir com a melhoria da mobilidade
urbana e da qualidade de vida nas cidades brasileiras”. Foram coletados 398 questionarios
completos entre os dias 29 de maio de 2017 e 13 de junho de 2017.

As 56 perguntas foram agrupadas em quatro fatores: nivel de utilizacdo de carro, nivel de
utilizacdo de ridesharing, nivel de satisfacdo de ridesharing e nivel de utilizagdo dos demais
modais. Para garantir a confiabilidade do instrumento de coleta de dados, os autores analisaram o
alpha de cronbach para cada um dos fatores do instrumento de coleta. Todos os fatores tém alpha
de cronbach igual ou superior a 70%, a saber: 76%, 86%, 70% e 82% respectivamente.

Para a andlise de dados, os autores utilizaram analise descritiva, anélise de correlacdo e
regressao linear nos dados coletados. A andlise descritiva foi empregada para caracterizar aamostra
da pesquisa e mensurar a posse e intencdo de compra de carro em 2012 e 2017, nivel de utilizacao
de modais em 2012 e 2017 e razbes de uso de ridesharing. Para compreender o impacto de
ridesharing sobre os demais meios de transporte, empregou-se analise de correlacdo e regressdo
linear multivariada nos dados coletados, segundo critérios definidos por Friedman et al. (2001).
Em particular, tais impactos foram inferidos com a varia¢éo do nivel de utilizacdo de cada modal,
obtida subtraindo-se do nivel observado em 2017 o valor referente ao mesmo item em 2012,

ANALISE DE RESULTADOS

Os resultados da pesquisa foram divididos em sete secdes sendo a primeira acerca da
amostra da pesquisa e as outras seis acerca das analises e resultados obtidos em relacdo aos seis
objetivos da pesquisa.

Tratamento e caracterizacdo da amostra

Foram coletados 398 questionarios completos durante o periodo de coleta. Primeiramente,
foi analisado se existiam casos extremos em todas ou maioria das respostas que tinham como op¢ao
de resposta a escala de quatro pontos - um questionario foi descartado. Oitenta e dois questionarios
foram descartados dado que os respondentes ndo residem na Grande Sao Paulo, que é o objeto da
pesquisa. Na sequéncia, trinta e nove questionarios foram descartados por terem frequéncia de
utilizacdo de ridesharing em 2012, quando existia essa op¢do apenas em outros paises. Por fim,
dezessete questionarios foram entdo descartados por atualmente nunca terem utilizado ridesharing.
Assim, a amostra utilizada para a analise de dados foi fechada com 259 respondentes.

A Tabela 1 reflete a distribuicdo demogréfica da amostra de 259 respondentes que ja
utilizaram ridesharing e residem na Grande Sdo Paulo. A idade média da amostra € de 32,6 anos,
e ndo ha diferenga consideravel entre a idade média de homens e mulheres - 32,7 e 32,4. 77,6% da
amostra se declarou assalariado ou entdo autbnomo. Mais de 90% da amostra possui habilitacdo
para dirigir (CNH) e a posse de um carro no domicilio prevalece entre as op¢des - 46,7%, com
destaque para o fato de apenas 22,8% ndo terem carro no domicilio.

Dado que a amostra foi selecionada por conveniéncia, sua caracteristica em termos de
escolaridade destoa da realidade da populacdo uma vez que 41,3% da amostra possuem pés-
graduacdo completa. Ademais, a faixa salarial proposta no questionario foi baseada na tabela do
Imposto de Renda 2017 e a selecdo por conveniéncia também favoreceu uma polarizacdo na faixa
com maior renda - 61,4%. Tais limitacOes serdo apontadas posteriormente.



Tabela 1 - Amostra final da pesquisa e suas caracteristicas

Amostra da pesquisa 259| Ocupagdo atual Escolaridade
Assalariado 45,9% Ensino médio 0,4%
Sexo Autdnomo 18,5% Ensino superior incompleto 17,8%
Feminino 51,7%| [Autdnomo, Assalariado 0,8% Ensino superior completo 26,6%
Masculino 48,3%| |Estudante 18,9% P6s-graduagdo incompleta 13,9%
Estudante, Assalariado 8,9% Pos-graduagéo completa 41,3%
Faixas etaria Estudante, Autdnomo 3,5%
18-22 11,6% Sememprego 3,5% Faixa de renda individual
23-27 21,6% Até R$ 1.700,00 10,4%
28-32 27,4%| |Regido de residéncia De R$ 1.700,00 a R$ 2.500,00 11,2%
33-37 20,1%( [Oeste 34,4% De R$ 2.500,00 a R$ 3.400,00 10,0%
38-42 5,0%| [Sul 29,7% De R$ 3.400,00 a R$ 4.200,00 6,9%
43-47 3,9% Grande S&o Paulo 12,4% Acima de R$ 4.200,00 61,4%
48-52 3,9% Centro 12,0%
53-57 3,5%| [Leste 6,2%| |NUmero de carros no domicilio
58-62 1,2%| |Norte 54% Nenhum 22,8%
63-68 1,9% Um 46,7%
Posse de carteira de habilitagdo (CNH) Dois 23,6%
Néo 8,9% Trés ou mais 6,9%

Obijetivo 1: identificar o nivel de posse de veiculo préprio pelos usuérios das novas tecnologias

de deslocamento individual

A anélise descritiva das perguntas quanto a posse de veiculo nos domicilios atualmente e
em 2012 demonstra uma reducdo no numero de carros em 28,6% por parte dos usuarios das novas
tecnologias de deslocamento individual e aumento de 15,1%. Ou seja, para cada um usuario que
aumentou o nimero de carros, 1,9 reduziu a posse de carro. Na Tabela 2 é possivel compreender a
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91,1%

variacdo da posse de carro pelos usuérios em 2012 e 2017.

Martin et al. (2010), através de pesquisa empirica feita com 6.281 membros de carsharing
na América do Norte, comprovou que o modelo de carsharing reduziu consideravelmente o
namero de veiculos préprio, principalmente nos casos em que 0s usuarios tinham um carro e
passaram a ndo o ter. Enquanto o efeito em carsharing reduziu 0,23 a posse de carro (Martin et al.
2010), a andlise da amostra demonstrou que usuarios de ridesharing da Grande Sao Paulo

Tabela 2 - Distribuicdo de posse de veiculos da amostra em 2012 versus 2017

2017
2012 Nenhum Um Dois Trés_ ou Total Geral
mais

Nenhum 27 16 1 44
Um 23 69 18 1 111
Dois 5 29 36 73
Trés ou mais 7 6 14 31
Total Geral 59 121 61 18 259

Status Absoluto Distribuicao

%

Mantido 146 56,4%
Aumento 39 15,1%
Reducéao 74 28,6%

reduziram em 0,2046 a posse de carro entre 2012 e 2017, ou seja, 15,14%.




Tabela 3 - Variacdo da posse de veiculos da amostra em 2012 versus 2017

Teste-t: duas amostras em par para médias posse 2017 posse 2012
Média 1,1467 1,3514
Variancia 0,7226 0,8102
Observacdes 259 259
Correlacdo de Pearson 0,5555
Hipdtese da diferenga de média 0
gl 258
Stat t - 3,98555717
P(T<=t) uni-caudal 0,00004384
t critico uni-caudal 1,65078110
P(T<=t) bi-caudal 0,00008767
t critico bi-caudal 1,969201386

Objetivo 2: identificar o nivel da intencdo de compra de veiculo préprio pelos usuarios das
novas tecnologias de deslocamento individual

Os usuarios que possuem no minimo um carro foram perguntados sobre a intencdo de
compra de um novo veiculo proprio em 2012 e atualmente: aumento, manutencdo ou reducéo de
veiculos nos proximos 6 meses. A analise descritiva demonstra a reducéo da intencdo de compra
de veiculo proprio. Enquanto que, em 2012, 9% dos usuarios pretendiam aumentar o nimero de
carros; em 2017, apenas 3% pretendem aumentar o numero de carros. Além disso, também reduziu
a intencdo de trocar o carro atual por outro consideravelmente - de 44% para 25%. A tabela 4
detalha a variacdo da intengdo de compra de veiculo proprio 2012 versus 2017 em termos absolutos
dos respondentes assim como a distribuicdo geral nos anos analisados.

Tabela 4 - Distribui¢do da intengdo de compra de veiculos da amostra em 2012 versus 2017

2017
Manter o nimero de . Total Geral %
, Manter o nimero de . ,
2012 Aumentar o namero | carros, mas trocar Reduzir o nimero de
carros, sem trocar Total Geral
de carros (vender e comprar) carros
algum deles
um deles
Aumentar o nimero de carros 0 4 12 1 17 9%
Manter o nimero de carros, mas
trocar (vender e comprar) um 4 23 50 3 80 44%
deles
Manter o nimero de carros, sem 2 19 51 5 77 2%
trocar algum deles
Reduzir o nimero de carros 0 0 9 0 9 5%
Total Geral 6 46 122 9 183 100%
Total Geral % 3% 25% 67% 5% 100%

Comparando-se os dados de 2012 versus 2017, observa-se também que ha significativa
diferenca entre as médias de intengdo de compra de veiculos, conforme teste apresentado na tabela
5. A variagdo da intencao de posse de veiculos reduziu de 2,1081 em 2012 para 1,7375, ou seja,
em 0,3706 pontos. Essa variagdo equivale a uma redugdo de 17,58% da intengdo de posse de
veiculos.



Tabela 5 - Teste-t 2 amostras em par - variagdo da inten¢do de compra de veiculos
Teste-t: duas amostras em par para médias intengdo_12 intengdo_17

Média 2,1081 1,7375
Variancia 1,3371 1,1634
Observagdes 259 259
Correlagdo de Pearson 0,3896
Hipotese da diferenca de média 0,0000

ol 258

Stat t 4,8245

P(T<=t) uni-caudal 0,0000

t critico uni-caudal 1,6508

P(T<=t) bi-caudal 0,0000

t critico bi-caudal 1,9692

Teste-t: duas amostras em par para médias. Nivel de significancia
alfa igual a 0,05. compra_12 e compra_17 refere-se a intengédo
de compra de veiculos relativo ao ano de 2012 e 2017,
respectivamente.

Objetivo 3: identificar o nivel de utilizacdo de ridesharing

Assim como foi identificado por Kooti et al. (2017) que a média de corridas por semana
nos Estados Unidos em ridesharing é baixa, 0,2 vezes por semana; aqui no Brasil, 52% dos usuarios
dizem que nunca usam o aplicativo em uma semana e 40% usam de 1 a 2 vezes por semana. A
utilizacdo com maior frequéncia acontece em situacdes de lazer (69% de 1-2 vezes por semana) e
a de menor frequéncia estudos (78% nunca usam). A tabela 6 detalha a frequéncia de utilizacdo de
ridesharing.

Tabela 6 - Frequéncia de utilizagdo de ridesharing (Uber, Cabify, Easygo e 99Pop

Frequéncia de utilizac8o novas Lazer Trabalho |Emergéncias Estudos Outros Total
tecnologias

Nunca uso 21% 50% 54% 78% 58% 52%
Uso poucas \ezes (1-2 vezes por semana) 69% 3% 41% 17% 36% 40%
Uso as vezes (3-4 vezes por semana) 9% 8% 4% 3% 5% 6%
Uso muitas vezes (5-6 vezes por semana) 0% 2% 0% 1% 0% 1%
Uso sempre (+ 7 \Vezes por semana) 1% 2% 2% 0% 0% 1%

Objetivo 4: identificar as razdes de uso de ridesharing

Rayle et al. (2016) através de pesquisa empirica mapeou quais sao as razdes de uso de
ridesharing nos Estados Unidos e chegou a conclusdo de que trés delas seriam as principais:
facilidade do pagamento, tempo menor de espera e maior rapidez no servigo. No estudo sobre as
trés principais razdes de uso sdo na Grande S&o Paulo, observou-se que sdo divergentes, uma vez
que as trés principais razdes para uso em Sao Paulo seriam respectivamente: custo (mais barato
que outras alternativas), alternativa ao transporte pablico e alternativa para nao dirigir depois de
beber.

Na tabela 7 é possivel visualizar os resultados dos fatores mais importantes (Razaol) e os
secundarios (Razao 2) elencados pela amostra de usuarios de ridesharing na Grande Séo Paulo. Os
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respondentes também foram questionados quanto a satisfacdo das razdes de uso e em praticamente
todas as categorias a satisfacdo era alta.

Tabela 7 - Principais raz6es de uso de ridesharing (Uber, Cabify, Easygo e 99Pop)

Raz0es de uso Razéo 1 Razéo 2 Total
Custo (mais barato que outras alternativas) 35 71 106
Alternativa ao transporte pablico 8 81 89
Alternativa para ndo dirigir depois de beber 65 18 83
Alternativa para ndo estacionar o carro 23 32 55
Facilidade de pagamento 52 0 52
Facilidade para chamar o carro 27 12 39
Maior rapidez para chegar no destino 29 2 31
Conforto 10 11 21
Outros 0 17 17
Alternativa & indisponibilidade de téxi 1 15 16
Menor tempo de espera 6 0 6
Confiabilidade 3 0 3

Objetivo 5: Utilizagcdo de diferentes meios de deslocamento urbano antes e depois do
surgimento de novas tecnologias de deslocamento individual

A frequéncia de utilizacdo em escala de 4 pontos com opg¢éo de néo utilizacdo foi mapeada
para todos 0os modais atualmente e em 2012, sendo 0s 5 pontos: hunca uso, uso poucas vezes (1-2
Vezes por semana), uso as vezes (3-4 vezes por semana), uso muitas vezes (5-6 vezes por semana)
e uso sempre (+ 7 vezes por semana). Para compreender as variagdes que ocorreram, as respostas
de frequéncia foram atribuidos scores de zero a quatro - “nunca uso” sendo zero e “uso sempre”
sendo quatro.

A partir disso, para cada um dos modais foi calculado o teste-t da amostra. A analise 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 reducdo na média de utilizacdo de
0,2934 e 0,1274 pontos respectivamente. Em termos percentuais, isso corresponde respectivamente
a uma reducdo de 13,38% e 29,20%. Na Tabela 8 ha o teste-t da amostra para todos os modais.
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Tabela 8 - Teste-t 2 amostras em par - varia¢ao da frequéncia de utilizacio de modais

carro_12 | carro_17 | téxi_12 téxi_17 |6nibus_12[6nibus_17| metrd_12 | metrd_17 | a_pé_12 | a_pé_17 | outros_12|outros_17
Média 2,1931 1,8996 0,4363 0,3089 1,3861 1,4208 1,4942 1,5019 2,0309 2,1042 0,5985 0,5869
Variancia 2,4355 2,4395 0,4872 0,4391 2,3775 2,2292 2,2199 1,8401 2,3091 2,2798 1,1327 0,9411
Observagdes 259 259 259 259 259 259 259 259 259 259 259 259
Correlagdo de Pearson 0,4389 0,3444 0,5555 0,3946 0,5983 0,3605
Hipdtese da diferenca de média 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
gl 258 258 258 258 258 258
Stat t 2,8554 2,6303 -0,3907 -0,0792 -0,8695 0,1617
P(T<=t) uni-caudal 0,0023 0,0045 0,3482 0,4685 0,1927 0,4358
t critico uni-caudal 1,6508 1,6508 1,6508 1,6508 1,6508 1,6508
P(T<=t) bi-caudal 0,0046 0,0090 0,6964 0,9370 0,3854 0,8717
t critico bi-caudal 1,9692 1,9692 1,9692 1,9692 1,9692 1,9692

Teste-t: duas amostras em par para médias. Nivel de significancia alfa igual a 0,05. carro_12, taxi_12, onibus_12, metro_12, a_pe_12 e outros_12 referen-se as variaveis
observadas na pesquisa sobre o nivel de utilizadacéo de cada meio de transporte, carro, dnibus, metro e trem, locomogao a pé e outros meios, respectivamente, em 2012.
As variaveis carro_17, taxi_17, onibus_17, metro_17, a_pe_17 e outros_17 referen-se as observagdes sobre o nivel de utilizadagéo de cada meio de transporte, carro,
oOnibus, metro e trem, locomogéo a pé e outros meios, respectivamente, em 2017. Nota-se que a estatistica T de Student para duas amostras pareadas rejeita a hopdtese de
igualdade de médias do nivel de utilizagdo de carros e taxis. Enquanto que para os demais meios a hipdtese de igualdade de médias ndo pode ser rejeitada.

N&o foi calculado o teste-t da amostra para ridesharing porque a amostra ndo contém
usuarios que tém frequéncia de uso de ridesharing em 2012. Dado que ridesharing surgiu na
Grande S&o Paulo ap6s 2012, respondentes que sinalizaram frequéncia de uso em 2012 foram
descartados da amostra analisada nesta pesquisa.

Objetivo 6: aferir o impacto causado nos demais meios de transporte pelo uso de aplicativos

Na Tabela 9, sdo apresentadas as correlagbes entre as variacdes do nivel de utilizacdo dos
diferentes modais de transporte na cidade de Sdo Paulo, entre os usuarios de aplicativos de
ridesharing. Além disso, as variaveis referentes a idade, ocupacdo e renda dos respondentes,
correspondente a 2017 também foram analisadas. Observa-se uma correlacdo negativa mais
acentuada entre a variacdo de uso de carro versus Onibus e carro versus locomogdo a pé. A
correlacdo entre a variagdo do uso de aplicativos de transporte e a variagdo do uso de carros também
se mostra moderadamente negativa.

Tabela 9 — Matriz de correlacdo entre as variagdes dos niveis de utilizacdo dos modais de transporte

app carro taxi onibus metrd apé outros idade  ocupagdo renda
app
carro -0,2065
taxi -0,0566  -0,0562
onibus 0,0096 -04115  0,0352
metro -0,0344  -0,3021  0,0261  0,3413
apé 00785 -04547 00455 02081  0,0997
outros -0,0217 -0,2274 -0,0275 01294 -0,0449  0,0773
idade 0,0933 00074 -0,0573  0,0032 -0,0986  0,1069  0,1637
ocupacao 01712 00273 00927 -0,0693 -0,1349  0,0147 00534  0,2352
renda 00851 -0,0573 -0,1111 -0,0553 -0,1419  0,1122  0,0296 04629  0,1876

Com base na analise de regressdo, cujos resultados estdo exibidos na tabela 10, verifica-se
que a variagdo no uso de ridesharing explica, com um nivel de confianga menor que 1%, a variacdo
do uso de carros na cidade de Sao Paulo. Este resultado sugere que a reducdo de uso de carros na
cidade de Séo Paulo, pelo publico analisado nesta pesquisa, esta relacionada com o aumento de uso
de ridesharing. Além disso, a primeira coluna possui 0 melhor ajuste dentre os modelos analisados,
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de acordo com o R quadrado ajustado de aproximadamente 0,40. Por outro lado, ndo héa indicios
fortes de que o nivel de renda e educacdo esteja impactando significativamente a redugdo do uso
de carros. Os demais modais de transporte, com excecao de taxi, sdo fatores também importantes
para explicar a variagdo do uso de carros.

Tabela 10 — Modelos lineares sobre a variacdo de uso de um determinado modal de transporte em func¢éo da variacéo

do uso dos demais modais, incluindo varidveis de controle (idade, ocupacdo e renda)

carro téxi onibus metrd apé outros
(Intercept) 0,3095 0,0688 0,2443 0,6181 * -0,2928 -0,0482
app -0,3915 *** [ -0,0725 -0,0800 -0,1564 -0,0547 -0,1467 .
carro -0,0376 -0,2790 *** | -0,2619 *** | -0,3839 *** [ -0,2113 ***
taxi -0,1022 0,0146 -0,0355 0,0443 -0,0742
onibus -0,2839 *** 0,0054 0,2721 *** 0,0371 0,0546
metrd -0,2096 *** | -0,0105 0,2140 *** -0,0372 -0,1068 *
apé -0,4295 *** 0,0183 0,0408 -0,0520 -0,0523
outros -0,2873 *** | -0,0372 0,0730 -0,1815 * -0,0635
idade 0,1755 . -0,0234 0,0894 0,0002 0,1229 0,1953 *
ocupacao 0,0669 0,2129 -0,1675 -0,0544 0,0237 0,1943
renda -0,1417 . -0,0907 . -0,0688 -0,1673 . 0,0477 -0,1001
Multiple R? 0,4166 0,0335 0,2345 0,1911 0,2263 0,1174
Adjusted R? 0,3955 -0,0014 0,2068 0,1618 0,1983 0,0855

Cadigos para o nivel de significAncia: 0 = ***; 0,001 = **; 0,01 =*;0,05=.eacimade0,1 =

CONCLUSAO

O uso de Tecnologias de Informagdo e Comunicagdo (TIC) na sociedade tem sido
caracterizado como revolucionario desde a invencdo do microprocessador na década de 60 e é a
partir delas que novos modelos de negdcios ou servigo criaram oportunidades de organizacao e
desenvolvimento das cidades. Suas aplicacdes sdo inumeras e utilizadas como ferramentas para
solucionar problemas complexos na administracdo das cidades como na area de mobilidade, por
meio da oferta de servicos de transporte individual remunerado em veiculos particulares
intermediada por aplicativos de empresas de tecnologia.

Os resultados sugerem que a inser¢do das novas tecnologias de deslocamento individual
(ridesharing) na Grande S&o Paulo exerce influéncia sobre a mobilidade urbana. A partir da
pesquisa com usuarios de ridesharing, demonstrou-se que, apds a introducao de novas tecnologias
de deslocamento individual na Grande S&o Paulo, a exemplo de carsharing na América do Norte
que teve uma reducgdo na posse de veiculos de 0,23, ha indicios de reducdo da posse de veiculos
em usuarios de ridesharing em 0,2046 pontos ou 15,14%. Além da reducéo da posse de veiculos,
houve variagédo negativa na utilizagéo de carros em 0,2934 pontos ou 13,38% na Grande S&o Paulo,
sendo que os resultados sugerem que se deu pela utilizacdo de ridesharing. N&o ha indicios de que
o nivel de renda e educacdo tenham impactado significativamente a reducéo do uso de carros. Ou
seja, a economia brasileira e o nivel de desemprego ndo sédo variaveis que, de acordo com 0s
resultados desta pesquisa, impactaram significativamente a reducéo de utilizagéo de carros.

Ainda que se observe na pesquisa que a utilizacdo de ridesharing na Grande Sao Paulo é
baixa, ndo s6 a posse e utilizagdo reduziram para os usuarios de ridesharing mas também a intencédo
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de compra de veiculos em 0,3706 pontos ou 17,58%. Diferente dos Estados Unidos em que
questBes de facilidade e conveniéncia sdo predominantes para o usuario, as razdes de uso de
ridesharing principais sdo custo (mais barato que outras alternativas), alternativa ao transporte
publico e alternativa para ndo dirigir depois de beber.
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