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RESUMO

Este trabalho busca entender e mensurar a escolha dos individuos frente as decisdes de
transporte, confrontando o UBER com o transporte publico, mais precisamente, o Onibus;
utilizando-se, portanto, 0 método de preferéncia declarada. O trabalho trata de uma pesquisa
aplicada, experimental e descritiva, envolvendo o uso de técnicas para coleta de dados, no caso,
questiondrio online, seguindo Marten (2015), que estudou o caso do UBER contra o Metrd para
estudantes da Universidade de Northwestern, em Illinois (EUA), no ano de 2015. O
questiondrio foi elaborado procurando conformar os diferentes trajetos para estudantes das
diferentes universidades na Cidade de Fortaleza, sem que isso interferisse nos principais
atributos, tempo e precgo, decisivos na escolha para essas situacdes. Utilizou-se o Modelo Logit
como método de inferéncia estatistica. Dentre os resultados, destaca-se o fato de que 55,2% dos
entrevistados que utilizam UBER sdo de alta renda. Além disso, observou-se que 61% dos
respondentes utilizaram o aplicativo mais de trés vezes e, que, para cada unidade de aumento
entre o custo do UBER e a tarifa do Onibus, as chances ponderdveis favorédveis a escolha do

onibus ou a desisténcia do UBER sao de 24,6%.
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ABSTRACT

This work seeks to understand and measure the choice of individuals regarding transportation
means, confronting the private online taxi service UBER with public transportation, more
specifically, the bus. Using, therefore, the method of stated preference. The work deals with an
applied and experimental research, involving the use of techniques for data collection, in this
case, an online questionnaire, following Marten (2015), who studied the case of using UBER
against the use of the subway system for Northwestern University students, In Illinois (USA),
in the year of 2015. The questionnaire was elaborated trying to conform the different routes for
students of the different universities in the city of Fortaleza, without interfering in the main
attributes, time and price, which are decisive in the choice for these situations. The Logit Model
was used as a method of statistical inference. Among the results, we highlight the fact that
55.2% of the interviewees who use UBER are of high income. In addition, it was observed that
61% of the respondents used the application more than three times and that, for each unit of
increase between the cost of taking an UBER and the bus fare, the ponderous chances favorable

to the choice of the bus or of not taking an UBER are of 24.6%.
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1 INTRODUCAO

O aplicativo do UBER foi criado em 2009, nos Estados Unidos e tem como
objetivo, Viegas e Letra (2016), relacionar clientes interessados em contratar servigos de
transportes com motoristas particulares cadastrados no sistema. Sdo duas modalidades no
Brasil: o UberBLACK, no qual os motoristas devem utilizar sedans da cor preta, e o UberX,
onde podem ser utilizados carros de qualquer cor e categoria, com o detalhe que este possui
uma tarifa menor. O credenciamento pelos motoristas se dd pelo aplicativo, entretanto, a
depender das avaliacdes dos clientes, que variam de zero a cinco estrelas, o descredenciamento
pode ser dado, em uma tentativa de manter a qualidade do atendimento.

O UBER se enquadra na chamada economia colaborativa, economia compartilhada
ou economia do compartilhamento. Tal conceito diz respeito, segundo RIBEIRO (2016), a
antigas praticas de dividir, transacionar, permutar ou trocar produtos e servicos entre 0s pares
sem que estes estejam submetidos a instincias superiores, seja uma corporacao ou Estado, no
controle dos termos dessas transacdes. A economia compartilhada estd em franco processo de
difusdo e sua modalidade de consumo, chamado consumo colaborativo, se diferencia do
tradicional, como aponta Silveira et. al (2016), devido a sua capacidade de aproveitar ou se
relacionar com as mudancas tecnoldgicas, principalmente a internet. Outras iniciativas que
também se enquadram no consumo colaborativo sdo eBay, ZipCar, Airbnb, Freecycle.

No Brasil, assim como em vérias localidades do mundo, a problematica em torno
do UBER no gira principalmente em torno da esfera juridica. Olmos e Fevera (2015)
argumentam ndo ter nenhuma norma que possa proibir o aplicativo de forma expressa no
ordenamento juridico brasileiro. Além disso, diferente dos taxistas, que se enquadram na
modalidade de transporte publico, o UBER se configura na modalidade de transporte privada,
“autorizada pelos principios da livre iniciativa (art. 1°, IV e 170, caput, CR/88), e da livre
concorréncia (art. 170, IV, CR/88) 7, (VIEGAS E LETRA, 2016, p. 163). Sao muitos os estudos
brasileiros no ambito do direito a tratar sobre o tema, como Silva (2016), Figueira e Oliveira
(2016) e Nunes (2016).

Como um método recente de transporte urbano, o UBER vem atraindo cada vez
mais popularidade e fazendo parte do cotidiano da populagdo. Desse modo, € interessante
procurar modelar a utilidade para esse modelo de transporte em confronto com diversas outras

modalidades publicas ou privadas. Os estudos sobre a utilidade no transporte urbano nédo sao



recentes na microeconomia, sendo os trabalhos de Domencich e McFadden (1996) considerados
referéncias para a devida mensuragdo estatistica, estilizacdo e padronizacdo dos dados. Nao
obstante, ainda segundo Domencich e McFadden (1996), ressalta-se a complexidade das
escolhas humanas baseadas em sua necessidade e no ambiente a sua volta, incluindo o
proposito, a frequéncia, o tempo, o destino e 0 modo das viagens.

Desse modo, como se ddao as preferéncias dos consumidores diante de um
determinado conjunto de escolhas quando sdo variados fatores essenciais nas escolhas
individuais, como o preco da passagem? O presente trabalho busca responder tal
questionamento, confrontando a escolha entre uma modalidade de transporte piblico (6nibus)
e o UBER dada uma variac@o no preco. Desse modo, o trabalho tem por objetivo verificar o
comportamento das preferéncias do consumidor na escolha do transporte publico ou do Uber
dado uma variacio no preco das viagens, além de confirmar a hipétese de que, quanto menor
for a diferenca entre o preco do UBER e o preco do Onibus, mais inclinados estardo os
passageiros a escolherem tal transporte ptblico, dada a mensuracdo do percentual de troca das
escolhas individuais frente as variagdes nos pregos.

Divide-se esse trabalho em introducdo, referencial tedrico, metodologia, resultados

e conclusdes.



2. REFERENCIAL TEORICO

2.1 Preferéncia Declarada versus Preferéncia Revelada

Segundo Dutra, et. al (2002) utilizada incialmente como um complemento as
pesquisas de preferéncias reveladas nas areas de marketing, o método utilizando “Cojount
Analisys” (FREITAS, 1996) ou preferéncia declarada ganhou espaco como uma nova
ferramenta para a elaboragcdo de pesquisa, oferecendo “uma série de vantagens em relagdo a
forma tradicional de obtencdo de dados” (BRITO e STRAMBI, 2007).

Novaes (1996) e Freitas (1996) definem o Método de Preferéncia Declarada (MPD)
como um conjunto de ferramentas que trabalham com as preferéncias dos entrevistados, sendo
estas demarcadas pelo processo da escolha entre alternativas apresentadas por um determinado
leque de opg¢des e sendo seus dados utilizados para modelar funcdes de utilidade. O MDP se
diferencia de outros métodos, porque tem a capacidade de introduzir em seu modelo
caracteristicas particulares do comportamento humano, Souza (2002).

Dutra et. al sugere uma esquematizacdo para o MPD na qual contém as seguintes
etapas: (a) elaboracdo de um método de entrevista; (b) selecdo da amostra; (c) estruturacdo e
defini¢dao da complexidade do experimento; (d) medida de escolha; (e) tratamento e anélise de
dados. Além disso, alguns termos devem ser levados em consideragdo para uma pesquisa nessa
categoria, como uma caracterizagao realista, de facil imaginacdo para os entrevistados.

Tal método “se diferencia porque procuram internalizar caracteristicas particulares
do comportamento humano em uma situagdo de escolha”. (SOUZA, p.10, 2002).

Ja o Método de Preferéncia Revelada (MPR), segundo Dutra et. al (2002), Luz
(1997) e Freitas (1996) , € baseado na observacao direta do fendmeno, onde os dados obtidos
pelo pesquisador se referem exatamente a experi€éncias passadas dos individuos. Tal método
agregam os dados no contexto de escolhas e modelam o comportamento humano.

As discussdes do MPD para a drea de transporte, mais especificamente sobre o
comportamento das viagens, remontam de Kroes e Sheldon (1988), em seus estudos sobre
modelos de preferéncia declarada, que mostraram as dificuldades do modelo de preferéncia
revelada e se utilizaram de preferéncia declarada para seu estudo. Segundo eles, a maioria dos
estudos eram baseados na obten¢do diretas dos dados, utilizando-se do método de survey para

aqueles entrevistados que estavam viajando. A comparagdo entre as alternativas de viagens



escolhidas e rejeitadas revelava a preferéncia dos entrevistados, e, pelo uso de técnicas
estatisticas, as utilidades indiretas dos viajantes eram inferidas. Entretanto o (MPR) possui
alguns empecilhos, como (a) dificuldade em obter amostras suficientes para todas as varidveis
pesquisadas; (b) ha frequentemente forte correlagao entre as varidveis explicativas de interesse
(principalmente viagem, tempo e custo); (c) MPR ndo pode ser usado de forma direta para
avaliar a demanda sobre condi¢des que ainda ndo sdo existentes e (d) MPR requer que as
variaveis explicativas sejam expressas em unidades “objetivas”, sendo restringidas a variaveis
primdrias, como tempo de jornada e custo e raramente utilizadas para avaliar impactos das
mudangas em varidveis secunddrias.

Outra dificuldade do MPR apontada por Freitas (1996) e Hensher et. al (1999) € a
possivel onerosidade da pesquisa, ja que cada entrevistado ird apenas fornecer uma informacgao
ao pesquisador: o fato ocorrido.

Segundo Lunaro e Ferreira (2005), a grande vantagem obtida pelo método de
preferéncia declarada estd em contornar o problema de correlagdo entre as variaveis, utilizando-
se do processo de ordenagdo das escolhas, oferecendo, também, maior informacao sobre as
preferéncias dos individuos em potencial.

Hensher et. al (1999) ressalta a importancia e o diferencial do MPD para o estudo
dos mercados futuros, como (a) firmas precisam modelar a demanda para novos produtos com
novos atributos nos quais nao possuem dados de PR e/ou nos quais ndo se pode, com seguranca,
prever os resultados por mera analogia a outros produtos. (b) como os mercados evoluem e
mudam, atributos antes ndo presentes podem ser introduzidos para influenciar escolhas. (c)
frequentemente dados de preferéncia revelada falham em satisfazer determinadas suposi¢oes
dos modelos e/ou podem conter algumas peculiaridades estatisticas. Os fracassos em satisfazer
algumas suposi¢des podem levar a viés, o que pode ser amenizado por dados de preferéncia
declarada ou uma estratégia de combinacdo de PD/PR. (d) alguns produtos ndo sao trocados em
mercados reais, e, embora dados de PR podem ser usados para inferir indiretamente em alguns
casos, algo como “tempo de viagem”, utilizado para modelar impactos ambientais, muitos
desses dados de PR geralmente ndo existem.

Tais consideracdes fazem do MPD atrativos para pesquisa na drea de transporte.
Um levantamento feito por Hensher e Li (2012) sobre congestionamentos aponta 19 estudos
entre 2000 e 2011 que utilizaram de MPD para pesquisa, a maioria utilizando-se do modelo

Logit ou Probit.



O MPD se sobrepds ao MPR quando, segundo Freitas (1996), a estimacao do valor
do tempo utilizando esse método foi utilizada pelo Departamento de Transportes da Gra-
Bretanha, em meados da década de 80. Apenas apdés uma detalhada comparacdo entre os

resultados obtidos entre os dois métodos, o MPD se mostrou superior.

2.2 Processo de Decisdao e 0 Comportamento da Escolha

Conforme Brandli e Heineck (2005), as teorias econdmicas sobre 0 comportamento
do consumidor que se utilizam de modelos econométricos procuram explicar o processo de
decisdo do individuo. Ben-Akiva e Lerman (1985) enumera as teorias econOmicas mais
importantes, dentre elas, a Teoria da Escolha Discreta (deterministica) e a Teoria da Escolha
Probabilistica (TEP). Segundo Souza (2002), a Teoria da Escolha Probabilistica é a mais
recomendada para o método de preferéncia declarada, por isso discussdo serd atentada nesse
ultimo.

Brandli e Heineck (2005) afirmam que os componentes que atuam no
comportamento do consumidor podem ser externos, como os atributos dos bens, ou internos,
como as percepgoes e as preferéncias. Aquele tem por objetivo restringir o comportamento do
mercado e estes explicam o entendimento dos consumidores sobre suas cestas de produtos e
atuam nas suas decisdes. Desse modo, o principio para a construcdo dos modelos de escolha
discreta tem sido a estimacao da funcao utilidade.

A funcdo utilidade, de acordo Pindyck e Rubinfeld (2010), se trata de uma férmula
que atribui um grau de utilidade a cada cesta do mercado, sendo ela podendo ser representada,
,por um conjunto de curvas de indiferenca, cada qual com um indicador numérico. Dutra et. al,

(2002) descreve matematicamente a funcao utilidade como:

Max U = f(Xl ’XZ X‘l’l)

Sujeito a:

P1X1+ P2X2+"‘+ann:1

De acordo com Souza (2002), o instrumento de escolha probabilistica foi

introduzido para explicar insisténcias decorrentes da teoria do consumidor. Tais problemas



decorriam do fato de que, conforme o processo da TEP foi se desenvolvendo, surgiu a
necessidade de se explicar observacdes experimentais de preferéncias inconsistentes e
intransitivas.

A TEP pode ser ainda dividida, Souza (2002), em duas abordagens: a utilidade
constante, que apresenta a conduta do consumidor como fundamentalmente probabilistico, e a
utilidade randémica, que atribui componentes aleatérios vinculados aos processos de escolha
dos individuos. Para a aplicacdo da utilidade randdmica se utiliza o Modelo Logit
Multinominal. A utilidade randdmica, segundo Rivas et. al (2006) faz parte do modelo
randomico de maximizag¢ao da utilidade de McFadden (1974) que serve de base para anélise da
escolha discreta da preferéncia dos consumidores, modelo este provido da construcio tedrica
de experimentos de escolha, via preferéncia declarada. Além disso, tal modelo serve como base
de muitos trabalhos que se utilizam do método de preferéncia declarada, como Lunaro e Ferreira
(2015), Dutra et. al (2002), Rivas et. al (2006), Marten (2015) e Souza (2002).

O termo randémico estd diretamente relacionado com a percepcao individual das
utilidades, Souza (2002). Gujarati e Porter (2010) enumera as razdes para a ocorréncia da
aleatoriedade, sao essas:

(a) teoria vaga: a teoria que determina o comportamento de “Y” pode estar
incompleta.

(b) falta de disponibilidade dos dados: algum dado importante para determinar a
teoria ndo estd disponivel para o pesquisador.

(c) varidveis centrais e periféricas: € possivel que a influéncia conjunta de todas ou
de algumas varidveis sejam muito pequenas, o que faz, do ponto de vista pratico, o custo pela
introducdo da varidvel ndo compensar sua introdugdo; podendo considerar seus efeitos
combinados como uma varidvel aleatodria.

(d) aleatoriedade intrinseca do comportamento humano: mesmo que use todas as
varidveis pertinentes em um modelo, ainda € possivel que haja um termo aleatério, chamado
aleatoriedade intrinseca, em “Y” que ndo pode ser explicado, apesar de todos os esforcos no
sentido contrdrio.

(e) varidveis proxy inadequadas, a utilizacdo de varidveis proxy podem ser
inadequadas ou podem apresentar erros de medi¢do, ja que os valores da proxy nunca serao
iguais aos valores da varidvel real desejada. Tal fato pode acarretar graves repercussdes nos

estimadores da equacao.



(f) forma funcional incorreta: ainda que se conte com varidveis teoricamente
corretas para a explicacdo de um fendmeno e se obtenham dados sobre elas, com frequéncia
ndo se conhece a forma de relacio funcional entre as varidveis regredidas e regressoras.

Deve-se atentar-se, portanto, aos erros apontados acima, para que haja a melhor
especificacdo do modelo possivel.

Assim, tal qual Souza (2002), a utilidade randdmica de uma opcao é mensurada
pela seguinte equacio:

Uin = Vin + €in

No qual:

Vin: componentes mensuraveis, sistematicos ou representativos

&in: componentes ndo observaveis ou randomicos

Sendo a probabilidade de escolha da alternativa i:

P@IC) = PVin + €m = V,,, +&m j E C,, ]

2.3 Economia Compartilhada e Servico do UBER

Como aponta Cohen e Kietzmann (2014), o Uber, assim como outras iniciativas de
coworking no mundo se enquadram no que se chama consumo colaborativo, economia
compartilhada, consumo conectado ou economia de mesh, onde pessoas compartilham recursos
subutilizados de maneira criativa. Essas economias ganharam destaque no mundo dos negdcios
nos ultimos anos, principalmente pds recessao de 2009, e, como resultado, Silveira et. al (2016)
apontam um crescimento significativo de estudos publicados sobre o tema.

Economia compartilhada significa, portanto, “praticas comerciais que possibilitam
0 acesso de bens e servigos, sem que haja, necessariamente, a aquisi¢do de um produto ou troca
monetédria. (SILVEIRA et. al, p.3, 2016). Tais autores afirmam ainda que o consumo
colaborativo se caracteriza pelo uso ou acesso dos produtos ao invés da sua posse, permitindo
que assim se reduza tempo, espaco ou custos. De maneira geral, portanto, a dindmica desse
mercado € dada, como observa Bardhi e Eckhardt (2015), pelos consumidores quererem pagar
pela experiéncia de ter temporariamente o acesso a um bem, ao invés de serem donos dele.

Conforme Cohen e Ketzmann (2014), enquanto alguns desses modelos

compartilhados talvez tenham sido resultados de uma necessidade de se ter gastos moderados



devido a recessdo econdmica global em 2008, seu sucesso também foi dirigido por um
crescimento da consci€éncia ambiental e associados com a tecnologia da comunicacdo e
informacao que tornou o compartilhamento possivel em termos de escala.

Schor (2014) divide economia compartilhada em quatro grandes categorias: (a)
recirculacdo de mercadorias: aqui temos o eBay e Craigslist como dois primeiros mercados a
aparecerem, em 1995, que se utilizavam da recirculacdo de bens, estando atualmente firmados
como do mainstream da experiéncia do consumidor. Esses dois sites foram impulsionados pela
pesada aquisicdo de importagdes baratas, combinados com a utilizacdo de softwares
sofisticados que acabam reduzindo drasticamente os custos de transacdo de mercados
secundérios, além de proporcionar ao consumidor a informac¢do da reputacdo dos vendedores,
reduzindo drasticamente o risco de transa¢do com estranhos.

(b) acréscimo na utilizagdo de ativos durdveis: consistia em plataformas que
facilitavam a utilizagdo mais duradoura de bens durdveis e outros ativos com maior intensidade.
Aqui a empresa inovadora foi a Zipcar, que alugava veiculos por hora em alguns locais
convenientes das cidades. Com a recessao de 2009, os alugueis se tornaram mais atrativos € a
utilizacdo desse modelo cresceu significativamente e iniciativos similares se proliferaram, entre
elas os chamados servigos carona, caracterizado, dentre outros aplicativos, pelo Uber.

(c) servigo de trocas: nos Estados Unidos sao conhecidos como “Time Banks” e se
tratam de locais de troca multilaterais sem fins lucrativos, baseados na comunidade, nos quais
0s servigos sdo negociados com base no tempo gasto, de acordo com o principio de que cada
membro ¢ avaliado igualmente. Diferentemente dos outros modelos, os “Time Banks” nao
cresceram rapidamente, em parte devido a demanda natural de manter uma proporg¢ao de relagao
comercial igual.

(d) servicos de trocas e compartilhamento de ativos produtivos: consiste em
esfor¢os na partilha de bens ou espagos, a fim de permitir redu¢des no custo da produgdo. As
iniciativas ligadas a essa categoria incluem os ‘“hackerspaces”, que surgiram de sessdes
informais de hacking e “Marketspaces” que fornecem ferramentas compartilhadas, além de
espacos de coworking ou escritdrios comunais.

Da literatura acerca do tema, Silveira (2016) aponta alguns temas convergentes nos
artigos que trabalham esse tema, entre eles, a preocupagio ambiental, necessidades por politicas
que busquem reduzir problemas sociais e ambientais e a preocupacao em delimitar os conceitos

para a melhor identificacdo da economia compartilhada na sociedade.



3. METODOLOGIA

O presente trabalho trata, do ponto de vista da natureza, de uma pesquisa aplicada,
ja que esta tem por defini¢ao, Prodanov e Freitas (2013), gerar conhecimentos de aplicabilidade
pratica visando a solucdo de determinados problemas. Além disso, quanto a forma de
abordagem do problema, trata-se de uma pesquisa quantitativa.

No que diz respeito aos objetivos da pesquisa, esta é caracterizada como uma
pesquisa descritiva, pois € estabelecido, Prodanov e Freitas (2013), relacdes entre varidveis,
envolvendo o uso de técnicas para coleta de dados, no caso, questionario. Ademais trata-se de
uma pesquisa experimental, do ponto de vista dos procedimentos técnicos.

Uma importante questdo para o uso de preferéncia declaradas se da pela elaboragdo
de um bom questiondrio e o contexto em que cada questiondrio foi aplicado, no qual cada
cendrio elaborado pelo pesquisador seja o mais realistico possivel, Kroes e Sheldon (1988). No
caso do presente estudo, o questiondrio foi divido em duas partes: a primeira parte trata-se de
um questiondrio socioecondmico comum a todos os respondentes e a segunda parte trata-se de
um questiondrio que aborda situacdes de escolhas que variam a depender do centro de estudo
do respondente.

Seguindo essa linha de raciocinio, o presente estudo tem cardter quantitativo, onde
serd analisado dados provenientes de uma pesquisa de campo, via questiondrio online, no qual
os respondentes deveriam optar por situagdes hipotéticas sobre seu processo de escolha diante
de duas alternativas possiveis: o servico Uber ou o transporte piblico de 6nibus ou topics.

A amostra foi dividida pelos grandes centros universitdrios da cidade de Fortaleza,
sdo eles: Campus do Pici (UFC), Faculdade 7 de Setembro (FA7), Universidade de Fortaleza
(UNIFOR) e Faculdade Esticio de Sa (FIC). O motivo para a escolha dessas e nao de outras
universidades ou campus se deu pela localizacdo e pelo nimero de estudantes. Como o
questiondrio foi elaborado para dar maior familiaridade com os estudantes de cada
universidade, se elas estivessem muito espalhadas na capital, o questiondrio perderia sua
praticidade. Cabe destacar que os dados coletados referem-se ao ano 2016.

Desse modo, foram escolhidos dois pontos da capital para aplicar a pesquisa: o
bairro do Pici, onde reside um campus de mesmo nome da Universidade Federal do Ceard e o
bairro Edson Queiroz, onde se encontra a UNIFOR, FIC E FA7. Assim, foram organizados dois

modelos de questiondrios: um para cada bairro.
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A intencdo do questiondrio € medir a sensibilidade dos alunos diante do preco para
duas situacdes distintas. Em ambas as situacdes, a decisdo se da pela escolha entre Uber e
transporte publico.

Os questiondrios foram despachados pelas diversas redes sociais nos quais se
encontravam os estudantes, além de grupos situados em redes de troca de mensagens de
telefonia movel, objetivando ampliar o alcance da pesquisa online a0 miximo. Além disso,
dado o perfil jovem do respondente, foi procurado elaborar, na medida do possivel, um design
interativo e agraddvel. A elaboragdo do quadro de perguntas dava inicio com um questiondrio
socioecondmico, uma pergunta com base em preferéncia revelada sobre qual dentre os dois
modelos de transporte o respondente mais gosta e, a partir da selecao do entrevistado sobre qual
a sua faculdade, abre-se uma nova pagina com alguma imagem caracteristica da faculdade do
respondente para, a partir dai, serem feitas as perguntas sobre preferéncia declarada.

As perguntas diziam respeito as viagens entre localidades de conhecimento geral
da populacdo. Desse modo, independente de qual centro universitario o respondente fosse, as
viagens sempre correspondiam de algum shopping de Fortaleza para a faculdade do
respondente. Por exemplo, digamos que o entrevistado seja da Unifor, entdo a viagem serd o de
um determinado shopping até a Unifor, e para todos os outros.

Como FA7, FIC e UNIFOR se encontram no mesmo bairro e a poucas quadras uma
das outras, o questiondrio era 0 mesmo para quem optasse por uma das trés, com a diferenca
que o questiondrio alterava o destino da viagem com base na resposta do respondente pelo seu
centro. Esse detalhe foi posto no intuito de dar apenas uma maior familiaridade do respondente
com o questiondrio. Pouco faria sentindo para ele se respondesse perguntas relacionadas ao
deslocamento de alunos para faculdades que nio sejam a dele, desse modo, a simples alteracdao
do destino da viagem, para esses trés centros, possuem a intenc¢ao apenas de evitar a desisténcia
dos respondentes ao se depararem com o questiondrio.

Entretanto, para aquelas que escolhessem Campus do Pici como seu centro, o
questiondrio por ele a ser respondido serd diferente dos demais, pelo fato de sua localizagdo ser
completamente diferente dos outros. Porém, foi estudado para a elaboracdo das perguntas uma
forma das distancias e preco se assemelhassem para qualquer um dos dois modelos. Desse

modo, independentemente dos centros escolhidos, as situagdes sdo praticamente semelhantes.
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Para melhor compreensdo, foi disponibilizado o questiondrio socioecondmico,
disponivel no APENDICE A e o questiondrio especifico para aqueles que responderam ser da
Universidade Federal do Cear4, disponivel no APENDICE B.

Para que ndo houvesse arbitrariedade no tempo de viagem entre Uber e os demais
transportes publicos, os tempos de viagem foram calculados pelas localiza¢des na plataforma
do Google Maps, Google (2016), no qual disponibiliza o tempo previsto médio do transporte
publico e dos automdveis em determinada hora do dia com base na localizaciao de dois pontos
do mapa. Para todas as situagdes aqui elaboradas, foram utilizadas o horario de pico, 18:00h,
previsto no dia da elaborac¢do do questiondrio (02/11/2016). Subentendesse aqui que os tempos
de previsdo para a mesmo trajeto e tempo serdo, em média, constantes para quaisquer dias da
semana do més no qual foram aplicados os questionarios (més de novembro de 2016).

As estimativas de preco das viagens para o transporte publico tiveram por base 0s
precos das passagens locais no momento da aplicagdo da pesquisa. J4 para o Uber, o preco da
viagem foi calculado por uma estimativa dada pela prépria plataforma do aplicativo, Uber
(2016). Além disso, cada respondente iria analisar quatro situagdes diferentes, alimentando a
base de dados com quatro respostas por individuo.

Apo6s os dados serem colhidos, criou-se uma planilha na qual as informag¢des dos
individuos se distribuiam por quatro linhas, onde cada linha continha as informacdes das suas
respostas respectivas, alterando, portanto, de respondente a cada quatro linhas. Tal planilha serd
utilizada como base para o tratamento de dados.

A andlise de regressao para esse tipo de pesquisa € satisfeita pelo Modelo Logit.
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4. RESULTADOS

Participaram da pesquisa 154 respondentes, nos quais 59,1% correspondiam ao
sexo feminino e 40,3% ao sexo masculino.

A renda familiar pode ser melhor compreendida no Gréfico 1:

Grafico 1 — Renda Total Familiar.

13,0%

55,2% 31,80%

1 - 2 saldrios minimos 3 - 5 salarios mininos Acima de 5 saldrios minimos

Fonte: Elaboracao Propria

Pode-se observar que mais da metade dos respondentes obtiveram rendas superiores
a 5 saldrios minimos; 31,8% representam aqueles que com renda entre 3 e 5 saldrios minimos
e apenas 13% sao aqueles que possuem renda familiar de 1 a 2 saldrios minimos.

O Gréfico 2 diz respeito ao uso do aplicativo UBER. Como pode ser observado,
61% dos entrevistados utilizaram UBER mais de 3 vezes, refletindo a capilaridade e
disseminac¢do do aplicativo entre os estudantes. Aqueles que nunca utilizaram UBER figuram
17,5%. Os outros 21,5% estao entre aqueles que utilizaram o UBER apenas uma, duas ou trés

VEZES.



Griafico 2 — Ndmero de vezes em que o entrevistado utilizou o UBER.

6,50%
17,50% 4,50%
10,50%
61%
mlvez m2vezes = 3vezes Acima de 3 vezes Nunca utilizei Uber

Fonte: Elaboragéo prépria.
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A pesquisa agora foca na distribuicdo de respondentes por centro de estudo. Como

era de se esperar (Gréfico 3), o maior nimero de respondentes estuda na Universidade Federal

do Ceard, representando quase 50% do total dos entrevistados. Em segundo lugar aparece a

Unifor, com aproximadamente 40%; em terceiro a Faculdade Estacio de S4 (7,8%) e por dltimo

a Faculdade 7 de Setembro (3,9%).

Gréfico 3 — Estudantes por centro de estudo.

3,90%

48,10%

UFC = UNIFOR = FIC = FA7

Fonte: Elaboragao prépria.
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A andlise estatistica se efetua pela aplicacdo de um modelo Logit, no qual a
aplicagdo para aqueles que escolheram o Uber como modelo preferido diante das situagdes
elaboradas na pesquisa ¢ valorada como “1”, enquanto a escolha pelo transporte publico ¢
valorada como “0”. Aqueles que informaram que nunca utilizaram UBER foram
desconsiderados do modelo, assim como aqueles que enviesaram suas respostas apenas para
UBER ou para Onibus. Fato esse comum em levantamentos sobre Preferéncia Declarada, como
aponta Strambi e Brito (2007), onde os respondentes nao ponderam os atributos apresentados
de forma a maximizar sua utilidade, reduzindo o tamanho da amostra para 52 observagdes.

O parametro utilizado para a anélise foi a diferenca do preco do Uber com o preco
do Onibus para cada situacio. A utilizagdo da diferenca possui uma interpretacio interessante
para a andlise da utilidade: quanto menor a diferenca dos precos entre o Oonibus e o UBER,
maior a probabilidade dos usudrios abrirem mao de mais da sua renda para trocar por bem-estar
ndo observados e intrinsecos, tais como conforto, segurancga, etc.

Desse modo, aplicado o modelo Logit, apds 10 interagdes, o resultado apds andlise

estatistica pode ser observado pela Tabela 1:

Tabela 1: Resultados do Modelo Estimado.

Dependent Variable: ESCOLHA

Method: ML - Binary Logit (Newton-Raphson / Marquardt steps)
Sample: 1 208

Included observations: 208

Convergence achieved after 10 iterations

Coefficient covariance computed using observed Hessian

Variable Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.
C 7.367654 3.190609 2.309168 0.0209
DIF_PRECO -0.283343 0.519925 -5.449693 0.0000
McFadden R-squared 0.838623 Mean dependent var 0.552885
S.D. dependent var 0.498395 S.E. of regression 0.102033
Akaike info criterion 0.260369 Sum squared resid 2.123797
Schwarz criterion 0.324553 Log likelihood -23.07839
Hannan-Quinn criter. 0.286322 Deviance 46.15678
Restr. deviance 286.0179 Restr. log likelihood -143.0090
LR statistic 239.8612 Avg. log likelihood -0.110954
Prob(LR statistic) 0.000000
Obs with Dep=0 93 Total obs 208
Obs with Dep=1 115

Fonte: Elaboracao prépria.
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O modelo apresenta R? de 83%, tendo a vardvel DIF_PRECO, representada pela
diferenca entre os precos, como altamente significativa para a explicacdo do modelo. Vale
lembrar que cada individuo responde quatro perguntas, sendo, portanto, 208 o nimero total de
observacgdes nas quais o software ird trabalhar para a estimac¢do do modelo.

O resultado inicial do modelo Logit possui um caréter interpretativo mecanico e
pouco didatico, Gujarati e Porter (2010); sendo importante basicamente para devida
averiguacdo da consisténcia do modelo. Como pode ser observado, o sinal negativo em
DIF_PRECO confirma a hipétese de que, quanto menor a diferenca entre os precos do Uber e
do Onibus, maior seré a tendéncia pela escolha do UBER.

Para obter a devida interpretacdo do modelo, aplica-se o antilogaritmo, o que faz
com que seja mostrada as relagdes percentuais entre as varidveis estudadas. O resultado
encontrado é 24,6%. O que significa que para cada uma unidade de aumento entre o valor do
UBER e o valor do Onibus, as chances ponderdveis favordveis a escolha do Onibus ou a
desisténcia do UBER sdo de 24,6%.

Os resultados apresentados indicam uma forte sensibilidade ao preco na escolha

entre essas duas modalidades de transportes entre os alunos das faculdades apresentadas.
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5. CONCLUSOES

Pode-se confirmar que o uso do UBER entre os estudantes universitarios das
maiores universidades de Fortaleza apresenta o caso de sucesso enquanto modelo de economia
compartilhada. Onde cerca de 94 estudantes, entre os 154 participantes do estudo, afirmaram
ter utilizado o aplicativo mais de 3 vezes. Tal frequéncia foge da simples curiosidade gerada
pela inovacao e se firma enquanto opcao valida como meio de transporte.

A renda ndo foi considerada significante no modelo, o que acaba por ser um
resultado peculiar: o UBER foi inicialmente pensado como uma alternativa de luxo, Viegas e
Letra (2016), para o transporte, entretanto, tal fato parece ser indiferente a faixa de renda no
meio estudantil. Muito mais importante para a explicacdo do modelo € a diferenca de preco
entre o UBER e o Onibus, sendo altamente significativa e possuindo relagio inversa com a
escolha do UBER. O resultado do modelo indica que, para cada aumento de 1 real no preco do
UBER, mantido o preco do Onibus constante, hd uma desisténcia de 24,6% em favor do
transporte publico.

Vale ressaltar a caréncia de trabalhos sobre o tema, estudos relacionados a
preferéncia do consumidor sobre modalidades de transportes remontam de 1974, vide
Macfadden (1974), entretanto, trabalhos de preferéncia declarada ou revelada sobre o UBER
sdo relativamente escassos, principalmente no Brasil. Desse modo, seria interessante observar
as preferéncias do consumidor brasileiro no que diz respeito a escolha entre UBER e demais
aplicativos ou modelos de transporte, como 0 99TAXIS, o Yet Go e o Cabify; abrangendo nao

apenas grupos especificos da sociedade, como estudantes, mas também a populacdo em geral.
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APENDICE A — QUESTIONARIO APLICADO COMUM A TODOS OS
ESTUDANTES

QUESTIONARIO SOCIOECONOMICO
1. Qual é a sua idade?
2. Qual é o seu sexo?
3. Quanto ¢ aproximadamente a renda total de sua familia?
4. Quantas vezes voce ja utilizou o UBER?

5. Em que faculdade vocé estuda?

21
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APENDICE B — QUESTINOARIO DESTINADO AQUELES QUE AFIMARAM SER
DA UNIVERSIDADE FEDERAL DO CEARA

PRIMEIRA PERGUNTA: Voce estd no Shopping Benfica com 3 amigos e deseja se deslocar
em horario de pico até o Campus do Pici para um evento. Por favor, escolha uma das duas
alternativas:

a)

b)

Vocés escolheram ir de UberX. Esperam 5 min para a chegada do motorista e mais 17
min para seu deslocamento até a universidade. Nao ha tarifa adicional. A corrida total
deu R$ 12,00, mas como vocé dividiu com seus 3 amigos, cada um pagou R$ 3,00.
TOTAL DO TEMPO: 22 MINUTOS. TOTAL DO VALOR PAGO POR VOCE: R$
3,00.

Voceé escolheu ir de transporte publico. Espera 15 min para a chegada do transporte,
mais 20 min para a chegada do transporte até o campus e 10 minutos do deslocamento
da entrada do campus até o local. Vocé gasta R$ 1,20 com a passagem. TOTAL DO
TEMPO: 45 MINUTOS. TOTAL DO VALOR PAGO POR VOCE: R$1,30.

SEGUNDA PERGUNTA: Vocé estd no Shopping Benfica com 3 amigos e deseja se deslocar
em hordrio de pico até o Campus do Pici para um evento. Por favor, escolha uma das duas
alternativas:

a)

b)

Voce escolheram ir de UberX. Esperam 5 min para a chegada do motorista e mais
17min para seu deslocamento até a universidade. HA UMA TARIFA ADICIONAL
DE 1.75x do UberX. Assim, a corrida total deu R$ 21,00, mas como vocé dividiu com
seus 3 amigos, cada um pagou R$5,25. TOTAL DO TEMPO: 22 MINUTOS. TOTAL
DO VALOR PAGO POR VOCE: R$5,25.

Voce escolheu ir de transporte publico. Espera 15 min para a chegada do transporte,
mais 20 min para a chegada do transporte até o campus e 10 minutos do deslocamento
da entrada do campus até o local . Vocé gasta R$ 1,20 com a passagem. TOTAL DO
TEMPO: 45 MINUTOS. TOTAL DO VALOR PAGO POR VOCE: R$1,30.

TERCEIRA PERGUNTA: Vocé estd no Shopping Iguatemi com 3 amigos e deseja se
deslocar em horario de pico até o Campus do Pici para um evento importante. Por favor,
escolha uma das duas alternativas:

a)

Voceés escolheram ir de UberX. Esperam 5 min para a chegada do motorista e mais 50
min para seu deslocamento até a universidade. Na@o ha tarifa adicional. A corrida total
deu R$ 24,00, mas como vocé dividiu com seus 3 amigos, cada um pagou R$ 6,00.



b)
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TOTAL DO TEMPO: 55 MINUTOS. TOTAL DO VALOR PAGO POR VOCE: R$
6,00.

Voce escolheu ir de transporte publico. Espera 15 min para a chegada do transporte,
mais 15 min para a chegada do transporte ao terminal do Papicu. Espera 10 min para a
chegada de um segundo transporte e gasta mais 1h para chegar ao local. TOTAL DO
TEMPO: 1 HORA E 40 MINUTOS. TOTAL DO VALOR PAGO POR VOCE: R$
1,30.

QUARTA PERGUNTA: Vocé estd no Shopping Iguatemi com 3 amigos e deseja se deslocar
em horario de pico até o Campus do Pici para um evento importante. Por favor, escolha uma
das duas alternativas:

a)

b)

Vocés escolheram ir de UberX. Esperam 5 min para a chegada do motorista e mais
50min para seu deslocamento até a universidade. HA UMA TARIFA ADICIONAL
DE 1.75x do UberX. Assim, a corrida total deu R$ 42,00, mas como vocé dividiu com
seus 3 amigos, cada um pagou R$10,5. TOTAL DO TEMPO: 55 MINUTOS. TOTAL
DO VALOR PAGO POR VOCE: R$10,5.

Vocé escolheu ir de transporte publico. Espera 15 min para a chegada do transporte,
mais 15 min para a chegada do transporte ao terminal do Papicu. Espera 10 min para a
chegada de um segundo transporte e gasta mais 1h para chegar ao local. TOTAL DO
TEMPO: 1 HORA E 40 MINUTOS. TOTAL DO VALOR PAGO POR VOCE: R$
1,30.



