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RESUMO

A popularizagdo do transporte por aplicativo, em diversas cidades por todo o mundo, tem
gerado um impacto imediato no sistema de transportes. Neste contexto, considerando o
cenario atual de queda expressiva na demanda por transporte coletivo por dnibus, este estudo
buscou caracterizar a demanda por transporte por aplicativo e compreender a relagdo deste
com o transporte publico. Os dados utilizados foram da pesquisa OD da Regido
Metropolitana de Fortaleza como forma de auxiliar no entendimento sobre essa nova
demanda por transporte por aplicativo em Fortaleza. O método esta dividido em trés macro
etapas: analise descritiva dos usudrios, em que se estudaram variaveis relacionadas aos
usudrios como renda, idade, grau de instrugdo, dentre outras, com intuito de avancar na
compreensdo de por quem ¢ composta a demanda por transporte por aplicativo; andlise
descritiva das viagens, na tentativa de caracterizar as viagens realizadas de transporte por
aplicativo no ambito do motivo, distancia e horario das viagens; e analise descritiva espacial
realizada por meio de comparativos entre o comportamento espacial das viagens pelos dois
modos em diferentes periodos do dia na cidade em estudo e pela andlise potencial de acesso
a oportunidades de emprego em toda regido de Fortaleza pelo transporte por Onibus e
aplicativo usando dados de GTFS com intuito de compreender a relagdo entre os dois modos.
Como resultados, verificou-se que os usuarios de transporte por aplicativo sdo em sua maioria
jovens, entre 20 e 39 anos, pertencentes ao género feminino, residentes nas areas nobres da
cidade com renda e grau de instrugdo elevados. Na caracterizagdo das viagens foi possivel
perceber que o principal motivo de uso foi trabalho, que as distancias sdo geralmente de 0 a
4km, e que ocorrem majoritariamente durante a manha. Na analise espacial notou-se que a
noite o uso do transporte publico por o6nibus ¢ reduzido enquanto o uso de transporte por
aplicativo € bem distribuido por todas as zonas. Além disso, verificou-se que o transporte por
aplicativo permite uma elevada acessibilidade aos usudrios, havendo altas diferencas de
acesso a oportunidades pelos dois modos nas regides periféricas da cidade, onde o transporte
publico por 6nibus pode ndo atender bem a populagdo, e baixas diferengas de acesso a
oportunidades pelos dois modos nas regides centrais e leste da cidade, onde se localizam as
areas nobres e os polos atrativos. A hipotese encontrada ¢ que pode ocorrer uma relagdo entre
os dois modos de transporte, podendo ser competicio ou complementariedade variando
conforme as regioes da cidade.

Palavras-chave: Demanda. Transporte por aplicativo. Transporte publico. Pesquisa
domiciliar. Mobilidade.



ABSTRACT

The emerging growth of the new travel service, ridesourcing, in several cities around the
world has generated an immediate impact on the transportation system, i.e., changed the way
people travel and motivated studies in this regard. In this context, considering the current
scenario in large cities, in the last years, of declining of public transportation demand,
ridesourcing may be one of the factors contributing to this scenario. This research proposes
to use data from the 2019 Household Travel Survey of the Metropolitan Region of Fortaleza,
provided by the Municipality of Fortaleza, as a way to help understand this new demand of
ridesourcing in Fortaleza and its relationship to the transit demand. The method is divided
into three macro stages: firstly, aiming to understand how the demand for ridesourcing is
composed, a descriptive analysis of the ridesourcing users was performed, in which the users’
profiles were characterized based on income, location of residence, age, education level and
gender; secondly, in an attempt to characterize the trips made by ridesourcing, a descriptive
analysis of the trips was performed, looking into the purpose, distance and time of the trips;
and finally, in order to explore whether the ridesourcing system complements or competes
with the public bus syestem, an exploratory spatial analysis was performed by comparinge
the spatial travel behavior and the job accessibility of the ridesourcing mode with the bus
mode, at different periods of day. As a result, it was found that users of ridesourcing are
mostly young, between 20 and 39 years old, belonging to the female gender, residing in
privileged areas of the city, with high income and education level. As for the trips, their main
purposes seems to be for work, their distances usually lies within 0 to 4km, and they usually
occur during the morning period. The spatial analysis showed that during the night period the
bus ridership is reduced, while the use of ridesourcing is well distributed throughout the
zones. Furthermore, it was found that ridesourcing allows a higher accessibility for users
when compared to the public bus mode, and it probably competes with the bus mode in the

central area of the city and complements it in some peripherical zones.

Keywords: Demand. Ridesourcing. Public transport. Household Survey. Mobility.
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1 INTRODUCAO

1.1 Contextualizacao

A temadtica de mobilidade urbana, e tudo que a circunda, cada vez mais tem sido foco
das discussdes atuais devido as constantes mudangas neste meio e a um histérico de anos
com baixissimos investimentos publicos no setor de transportes urbanos vivenciado em
paises como o Brasil. A mobilidade urbana ¢ um atributo associado a pessoas e fatores
econdmicos no meio urbano que, de diferentes formas, buscam atender e suprir suas
necessidades de deslocamento para a realizagdo das atividades cotidianas como: trabalho,
educagao, saude, lazer, cultura etc. Para cumprir tal objetivo, os individuos podem empregar
o seu esforgo direto (deslocamento a pé), recorrer a meios de transporte nao motorizados
(bicicletas, carrogas, cavalos) ou motorizados (coletivos ¢ individuais) (VACCARI; FANINI,
2016).

No Brasil, um pais que teve seu desenvolvimento urbano ocorrendo rapido e
intensamente causando impacto negativo principalmente a populagao localizada nas
periferias, a mobilidade ¢ fundamental para permitir aos individuos o acesso a condigdes
basicas, sendo mais especificamente tratada como mobilidade sustentdvel, resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visa proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espago urbano, através da priorizagao dos modos nao motorizados e coletivos
de transporte, de forma efetiva, que ndo gere segregagdes espaciais, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentaveis. Ou seja: baseado nas pessoas € ndo nos veiculos. (BRASIL,

2004).

Neste contexto, o transporte publico coletivo por 6nibus se apresenta como possuidor
do papel principal no atendimento a mobilidade das cidades. Segundo dados da Associagao
Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (2021¢) mais de 40,4 milhdes de viagens/dia
sdo realizadas por passageiros em todo o Brasil e 85,7% das viagens de transporte coletivo
sdo realizadas por Onibus, porém, nos ultimos anos, o cenario ¢ de queda expressiva na
quantidade de usuarios que utilizam o transporte coletivo por Onibus. Em Fortaleza,
principalmente na categoria inteira e vale transportes encontram-se as maiores perdas,
corroborando em uma queda de aproximadamente 110 000 mil validagdes em inteira e a
perda de 30000 usuarios com vale transporte entre os anos de 2014 e 2018, sendo estes, dados

preocupantes visto que essa categoria impacta fortemente a tarifa do sistema (OLIVEIRA,
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2019). Segundo a NTU (2021b), o cenario ¢ de crise no transporte coletivo urbano no Brasil,
com demanda em torno de 60% e oferta de servigo em 80%, gerando o risco de um processo
de reducdo de adequacdo da oferta devido ao processo de erosdo da demanda. Esse cenario
atual de queda pode estar relacionado ao surgimento de outros modos de deslocamento como

o transporte por aplicativo (ANTP, 2019).

Com a chegada das facilidades tecnolédgicas apresentadas pelos smartphones, cada
vez mais repletos de funcionalidades usuais a tempo e hora, e a polarizagao da internet movel,
surge o transporte por aplicativo, que tem conquistado bastante popularidade entre os
brasileiros. Um dos pontos atrativos deste modo ¢ a flexibilidade do servigo, além de
proporcionar conforto, pregos acessiveis e tempos curtos de viagens, opondo-se a problemas
como rota e horarios fixos do transporte publico por 6nibus. Uma vez que o servico de
transportes alternativo modifica a mobilidade das cidades, ou seja, o modo como as pessoas
viajam, sobrevém o interesse em caracterizar essa nova demanda e a relagdo existente entre
este e os demais modos j& usuais, dando enfoque na relagdo com o transporte publico por

onibus.

1.2 Problematica

Atualmente, muito tem-se discutido na literatura a respeito do quanto o transporte por
aplicativo tem impactado o transporte publico por Onibus nas cidades. A questdo mais
levantada ¢ se existe relagao entre as demandas dos dois modos, e havendo, se seria de
concorréncia ou complementariedade ao transporte publico por 6nibus, visto que por ser um
modo alternativo, com uma base de dados pequena e pouco acessivel, ainda ndo ha um
consenso sobre a real utilizagao desse servico e como ele se relaciona com os demais modos.

Como complemento, surge a hipdtese de que o servigo possa possibilitar o aumento
do alcance e a flexibilidade do transporte publico por 6nibus em cidades maiores, onde
possam existir areas negligenciadas ou mal atendidas pelo sistema atual. Isso pode ocorrer
quando o usudrio utiliza em sua viagem a combina¢ao dos dois modos, podendo reduzir o
tempo total da viagem ao destino, retornar de uma atividade no horario noturno, no qual o
servigo de transporte publico por dnibus € menos frequente a noite, sem depender de horarios
fixos, ou mesmo ndo depender da programagdo do sistema publico para situagdes
emergenciais pessoais € mudangas em horarios de trabalho. Ja como concorrente, facilmente
pode-se pressupor que pela conveniéncia e redu¢ao do tempo e custo das viagens, se

comparado a outros modos, o transporte por aplicativo pode ser extremamente atrativo.
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Solicitar o servico de qualquer local e momento por meio de um aplicativo de smartphone
que fornece a informagdes da chegada do veiculo, o tempo estimado até o destino e
localizagdao mostra-se compensativo ao custo mais elevado em relagao ao transporte publico,
podendo este entdo ser substituido (HALL; PALSSON; PRICE, 2018).

Nesse sentido, em vista das incertezas sobre o real comportamento da demanda, surge
a seguinte questdo: como se caracteriza a relacio entre as demandas por transporte por
aplicativo e por transporte ptiblico por onibus na cidade de Fortaleza?

Adentrando nessa perspectiva, tendo em mente que as geragdes mais atuais sao
nativas digitais, optando pela facilidade da tecnologia, e mais dispostas a pagar pela
experiéncia de bem estar e conforto vividas, os usudrios do transporte por aplicativo podem
ser jovens entre 20 e 39 anos e pertencentes a um grupo de pessoas com maior poder
aquisitivo para arcar com os custos mais elevados desse servigo se comparado as tarifas do
transporte publico (CATS et al., 2021), trazendo a tona a questdo de qual o perfil (idade,
género, renda, grau de instrucio) dos usuarios de transporte por aplicativo?

Além desse aspecto, existe a possibilidade de que as viagens por transporte por
aplicativo sejam esporadicas, geralmente em horarios noturnos, para distdncias menores, ou
seja, viagens curtas. Podendo ser considerado que o transporte por aplicativo possa ser mais
usado para viagens com carater de lazer ou de atividades sociais (BIGOLIN; LARRANAGA,
2020), trazendo a tona a seguinte questdo: como sio as caracteristicas (horario de uso,
motivo, distancia) das viagens por transporte por aplicativo?

Ainda ¢ interessante estudar a hipotese de que a massa dos potenciais usuarios ja
citados, possam residir em uma area nobre com diversos servi¢os, empregos, variados usos
do solo e, portanto, a regido possa caracterizar-se como um local com alta demanda por
transportes por aplicativos (CATS et al., 2021), porém também muito bem atendida pelo
sistema de transporte publico, o que desperta o interesse em saber como ocorre a relagao
entre os dois modos, o transporte por aplicativo compete ou complementa o transporte

publico?
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1.3 Objetivos

O objetivo geral deste trabalho ¢ caracterizar a demanda por transporte por aplicativo
e levantar hipoteses sobre a existéncia de uma relagdo entre as demandas por transporte
publico por Onibus e por transporte por aplicativo na cidade de Fortaleza. Os objetivos

especificos, alinhados com as questdes de pesquisa, sdo:

1. Identificar os usuarios do transporte por aplicativo com relagao as suas caracteristicas
sociodemograficas e socioecondmicas;

2. Caracterizar as viagens por transporte por aplicativo na cidade de Fortaleza;

3. Analisar a distribuicdo espacial da demanda existente por transporte por aplicativo e
por transporte publico por dnibus nas varias regides da cidade em estudo;

4. Analisar a distribui¢do espacial do potencial de acesso a oportunidades por transporte
por aplicativo e por transporte publico por Onibus nas varias regides da cidade

estudada.
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2 RELACAO DO TRANSPORTE PUBLICO E DO TRANSPORTE POR
APLICATIVO

Neste capitulo ¢ apresentada a revisao da literatura sobre o modo de transporte por
aplicativo e uma possivel relagao entre este e o transporte publico coletivo por 6nibus no que
diz respeito a situacdo atual desse sistema em queda de demanda. Na se¢do 2.1 fez-se uma
breve discussdo sobre o impacto negativo da queda de demanda atual no transporte publico.
Na se¢ao 2.2 apresentou-se um historico do surgimento do transporte por aplicativo e

exemplos de aplicativos comumente utilizados.

Por fim, a secdo 2.3 foca na andlise critica e descri¢do dos principais resultados

obtidos nos trabalhos revistos.

2.1 Os impactos negativos da queda na demanda por transporte publico coletivo

O objetivo desta se¢do ¢ destacar o quao negativo pode ser a problematica da queda
de demanda por transporte publico por 6nibus na mobilidade das cidades, fendmeno que pode
ter diversos causadores, € que o transporte por aplicativo pode se configurar como um deles.
Como anteriormente citado, o setor de transporte publico coletivo por 6nibus no Brasil vem
perdendo sua demanda nos ultimos anos. Segundo a Associacao Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos (2018), em 5 grandes capitais brasileiras, entre 1997 e 2017, houve
reducdo de aproximadamente 35,6% de usudrios e, atualmente, conforme relatérios da NTU
(2021a) estima-se que a queda na demanda de passageiros chegou a 80% em marc¢o/2020. A
apresentacao desses numeros traz o panorama atual dessa atividade que pode ter sua
existéncia futura comprometida e pode ter como um dos causadores outras formas de
deslocamento, como o transporte por aplicativo.

O transporte publico coletivo possui como principal caracteristica a universalidade,
ou seja, a fun¢ado principal de permitir a acessibilidade e a mobilidade de toda populagao,
incluindo os mais vulneraveis, possibilitando o acesso as oportunidades de trabalho e
servigos basicos, como satude, educagdo ¢ lazer (OLIVEIRA, 2019). No entanto, com a
continua erosdo da demanda nos tltimos anos surge o risco da redu¢do da adequagao da oferta
com o intuito de manter o equilibrio dos contratos, ocasionando a perda do carater principal
desse servigo.

A queda na demanda pode gerar uma redugdo do faturamento deste servigo e em uma

situagdo bastante critica, inviabilizar a operagdo. Ainda que continuasse a operar,
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provavelmente existiria uma redu¢do espacial ou temporal no sistema afetando diretamente
muitos usudrios que dependem exclusivamente desse servigo, ou em outro possivel cendrio,
poderia ocorrer um aumento no valor da tarifa ficando também inviavel para alguns usuarios.
Alguns trabalhos demonstram que ¢ elevada a elasticidade da demanda em relagdo a tarifa
cobrada dos usudrios. Isto significa que ha pouca folga no orcamento da maioria das pessoas
para pagar mais pelo transporte, tornando assim o aumento da tarifa um problema complexo
e dificil (ANTP, 2019).

Outro fator que vale destacar a respeito dos efeitos da inviabilizagdao da operacao do
transporte publico seria o agravamento do espraiamento urbano. O fendmeno, comum nas
metrdpoles brasileiras e que vem se manifestando cada vez mais de forma voluntiria em
Fortaleza, configura-se principalmente como a busca por uma suposta melhoria na qualidade
de vida, pela populagdo de alta renda, caracterizada por morar longe do centro urbano,
intensificando a segregacao imposta aos segmentos de baixa renda, tendo o transporte publico
como medida de intervengdo nesta problemdtica por permitir a melhoria nos niveis de
acessibilidade da populacao mais afetada (LIMA et al., 2021). Assim, em um cenario critico
do transporte publico, este ndo desempenharia o seu papel de permitir a melhoria na
acessibilidade da populagdo de baixa renda mais afetada pela problematica urbana citada.

Tratando mais especificamente da cidade de Fortaleza, local deste estudo, quanto a
problematica do espraiamento urbano j4 existente, como discutido em Lima (2017), a cidade
se divide em duas, tendo do lado Oeste a cidade pobre onde se situa grande parte da populacao
e do lado leste se sobressai a cidade rica, a popularmente conhecida como “Grande Aldeota”,
composta da maioria da populagdo de maior faixa de renda. Este cenario atual ¢ reflexo de
um contexto historico que confirma o processo de autossegregacao socioespacial gerando
uma forma urbana dispersa, pouco densa e descentralizada com suas raizes no processo de
urbanizagdo contemporaneo caracterizado pela dificuldade de mensurar, controlar a forma,
os limites e o crescimento.

Dito isto, pode-se dizer que a problematica do espraiamento urbano, na cidade de
Fortaleza, se deu com a expansdo urbana a partir da demanda por moradia das classes de
maior renda, sendo no lado leste/sudeste, no qual houve as expansdes imobiliarias € os
maiores investimentos do governo, onde acredita-se que o fendomeno do espraiamento tenha
se materializado (LIMA, 2017).

A queda no uso do transporte coletivo tem também como provavel causa o aumento
do niimero de automoéveis individuais no sistema vidrio, resultado, ao longo dos anos, do

aumento da posse de veiculo motorizado, principalmente motocicletas acarretando
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congestionamentos no transito que culminam em elevados tempos de deslocamento de todos
os veiculos, emissdo de poluentes e acidentes. Congestionamentos implicam em redugdo da
velocidade e aumento do tempo de ciclo, que, por sua vez, gera a necessidade do aumento da
frota para o cumprimento das viagens. Além disso, velocidades reduzidas gerariam maiores
custos no sistema de 6nibus quanto ao combustivel, o que consequentemente chegaria aos
usuarios por meio de acréscimos de tarifa (ANTP, 2019).

Por ultimo, vale destacar que conforme a NTU (2021b) as consequéncias da perda de
demanda por transporte publico para o individual nas ultimas décadas traz o aumento da
poluicdo (144%), tendo como premissa de que os carros poluem 8 vezes mais que os Onibus,

aumento de mortes no transito (28%) e aumento dos congestionamentos (56%).

2.2 O surgimento do transporte por aplicativo

Nesta secdo, sera apresentado um pouco da origem do servigo de transporte por
aplicativo, além da sua entrada e expansao no Brasil, assim como os aplicativos mais atuantes
no Pais. A oferta desse servigo de transporte ocorre devido ao avango da tecnologia aliado a
necessidade de melhoria da mobilidade urbana. Os smartphones tornaram-se triviais no dia
a dia das pessoas permitindo o acesso a diversas ferramentas e facilidades, sendo cada vez
mais palco de inovagdes, como os servicos de mobilidade por aplicativo.

Neste contexto, surge uma gama de empresas com ideias inovadoras e solugdes
simples, sendo conhecidas como startups, partindo de uma ideia com alto potencial de
rentabilidade e apresentando crescimentos mais acelerados do que empresas ja consolidadas
no mercado. Estes modelos de negdcios passaram entdo a ocupar, cada vez mais, uma posi¢ao
de destaque nas midias e estudos académicos, visto que se tornaram um importante agente
de mercado em diversos setores (NETO; SILVA; PORTUGAL, 2019). Desse modo, esses
modelos de negdcio modernos foram os responsaveis pelas novas opgdes de transporte que
incluem o transporte por aplicativo, também conhecido como ridesourcing, aplicativos de
servico de transporte individual que ligam um motorista a um passageiro que necessita
realizar uma viagem.

A Uber foi a startup pioneira neste servi¢o, quando teve seu inicio baseado em uma
situacdo em que seus fundadores Garrett Camp e Travis Kalanick, em Paris, encontraram
certa dificuldade para encontrar um taxi e perceberam a demanda por transporte, resolvendo
criar uma plataforma que permitisse solicitar carros. Foi assim que a Uber foi fundada em

2009, na Califérnia, como um aplicativo para facilitar o acesso ao transporte (UBER, 2021).

17



Ap0s o crescimento exponencial, o aplicativo recebeu investimentos de cerca de 50
milhdes de dolares e dessa forma, de acordo com a empresa, até janeiro de 2018 seus servigos
jé& estavam presentes em mais de 600 cidades de 65 paises pelo mundo, realizando uma média
de 15 milhdes de viagens por dia (NETO; SILVA; PORTUGAL, 2019).

No Brasil, a Uber chegou apenas em 2014 com atuacdo no Rio de Janeiro. A segunda
cidade a receber o aplicativo foi Sdo Paulo, seguida por Belo Horizonte, e atualmente, mais
de 100 cidades brasileiras contam com os servi¢os da empresa (UBER, 2021). Porém, nao
foi sempre esse cendrio positivo, de inicio, o surgimento desse modo de transporte trouxe
frequentes polémicas no Brasil principalmente em relagdo a sua regulamentagao.

As normas brasileiras ndo se aplicavam ao servigo, gerando discussdes envolvendo
os taxistas, que reclamavam quanto aos motoristas de Uber ndo possuirem licencas similares
aos taxistas e principalmente pelo fato de a empresa possuir um sistema de estimativa de
tarifas proprio (NETO; SILVA; PORTUGAL, 2019) levando custos menores aos usuarios se
comparado aos taxis. O Uber X, modalidade mais comum da empresa, adota a tarifa dindmica
que varia de acordo com a demanda por carros disponiveis e possui sua base calculada como
RS 2, 00 + taxa por minuto de viagem de R$ 0,26 + taxa por quilometro rodado de RS 1,40
e pode ser realizado o pagamento por cartdo de crédito, débito ou dinheiro (LIMA et al.,
2019).

Logo, tratou-se de instituir nova lei que conferisse aos municipios competéncia
exclusiva para regulamentar e fiscalizar o servico. Em 2017, o Uber possuia cerca de 65%
do mercado brasileiro, com 9 milhdes de usuarios ativos € mais de 50 mil motoristas, sendo
o terceiro maior mercado do Uber no mundo, atras de Estados Unidos, pais do qual o Uber ¢
natural, ¢ India. Tendo ainda S3o Paulo como a segunda maior cidade com mais corridas,
depois da cidade do México. Ainda em 2017, baseado na experiéncia Uber, entrou no Brasil
0 99pop que também se expandiu pelo Pais e concorreu de frente com a Uber. A partir dessa
expansdo, outros aplicativos vieram a tona, como ¢ o caso do Cabify, aplicativo espanhol,
tendo ainda adquirido a Easy em 2017 (LIMA et al., 2019).

Os outros aplicativos se mostraram bem semelhantes a Uber, suas tarifas também sao
bem proximas em valores e na forma como sao calculadas. O aplicativo Cabify utiliza apenas
a quilometragem que foi percorrida, sendo a tarifa base R$ 0,50 ou RS 3,00 em horario de
pico, o pagamento ¢ possivel com cartdo de crédito, débito, dinheiro e PayPal. Ja no 99pop,
modalidade mais comum do aplicativo, a tarifa ¢ calculada semelhantemente ao Uber, sendo
atarifa base de R$ 1,98 + taxa por minuto de R$ 0,26 + taxa por quildémetro rodado de R$ 1,40

e 0 pagamento possivel com cartdo de crédito, débito, PayPal e dinheiro. Ainda, o Easy em
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sua modalidade mais comum, o Easy Economy, tem tarifa base de RS 2,00 + adicional por
minuto de 0,30 + taxa por quilometro rodado de RS 1,63, e o pagamento pode ser efetuado
com cartdo de crédito, débito, dinheiro e empresa (LIMA et al., 2019).

Atualmente, o uso destes transportes por aplicativo tem sido cada vez mais forte em
todo o territorio brasileiro principalmente devido ao servigo de qualidade por um preco
acessivel, o que vem ganhando a preferéncia dos usuarios por exemplo em relagdo ao taxi. A
modalidade de taxi ¢ bastante antiga passando por diversas alteragdes ao longo dos anos
como as carruagens de aluguel, taxis motorizados e elétricos, taximetros e formacao de frotas.
Porém somente na crise de 1929, que deixou muitas pessoas desempregadas, como ndo havia
restri¢des de entrada neste mercado na maioria das cidades, muitos decidiram entrar no
mercado. Contudo, a demanda por esse tipo de transporte também diminuiu drasticamente.

Essa combinacdo de alta oferta e baixa demanda teve sérias consequéncias, provando
que esse servigo ndo poderia funcionar de forma otimizada por si s6 num mercado livre e
deveria, portanto, ser regulado, iniciando assim as regularizagdes do servi¢o. Até entdo, os
taxis eram um servigo privado. Devido a crise € a nova regulamentagao, os taxis passaram a
ser um servico de transporte individual publico (DUSI, 2016), sendo assim, com tarifas
tabeladas diferentes das tarifas dindmicas dos servigcos de transporte por aplicativo. Essa
precificagdo dinamica, isto ¢, quando ha um aumento na demanda h4 um aumento no preco
do servigo também, permite que o valor das viagens oscile e o proprio usuario possa definir
qual o momento mais vantajoso em optar pelo servico, atraindo diversos usuarios para este

modo por oferecer em grande parte das vezes baixo custo.

2.3 Como se caracteriza o transporte por aplicativo e seu impacto no transporte

publico coletivo

Nesta secdo, os resultados mais encontrados nos trabalhos serdao detalhados, buscando
uma melhor compreensao sobre o que ja se observou a respeito da tematica. O objetivo
também ¢ realizar uma anélise critica do que foi apurado nos trabalhos anteriores, assim como
compreender os indicadores ou varidveis utilizadas na interpretagao do fenémeno.

Os estudos relativos ao ridesourcing apresentam distintas metodologias de anélise e
de obtencao de dados. As empresas sao relutantes em compartilhar os dados, por motivos de
privacidade e questdes de concorréncia (PASQUAL; LARRANAGA; PETZHOLD, 2019),
assim, os trabalhos da literatura acabam buscando outros meios para estudar o fendmeno

como por meio de questionarios submetidos aos proprios usudrios dos transportes por
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aplicativo ou por meio das redes sociais. Além disso, a diferenca em anos entre a
popularizacdo desse modo no Brasil e em outros paises reflete em uma producao cientifica
de volume mais concentrada nos paises da América do Norte e na Europa enquanto mais
escassa nos paises latino-americanos, especialmente no Brasil, onde as caracteristicas sociais,
econdmicas e do ambiente urbano sio diferentes (PASQUAL; LARRANAGA; PETZHOLD,
2019).

Cats et al. (2021) conduziram uma analise usando um conjunto de dados exclusivo
de uma amostra de 3,5 milhdes de viagens realizadas com a Uber em outubro de 2018 em
seis cidades, sendo elas: Nova York, Washington DC e Houston nos EUA e Amsterda
(Holanda), Estocolmo (Suécia) e Varsdvia (Polonia) na Europa. Além dos dados por
aplicativo, foram consultadas pelo Open Trip Planner rotas equivalentes por transporte
publico coletivo para as viagens, considerando ntimero limitado de baldeagdes e distancia
maxima total a pé de 2km, para ser realizado o estudo comparativo entre os modos. Obteve-
se que os tempos de espera e tempo de viagem no transporte por aplicativo sdo menores do
que para alternativas de transporte publico coletivo.

Além disso, de 20 a 40% das viagens pela Uber ndao possuem nenhuma alternativa
viavel de transporte publico coletivo. Notou-se também pela andlise que a economia de
tempo proporcionado pelo ridesourcing quando comparada ao custo maior do servico em
relagdo ao transporte publico deixa de ser uma alternativa compensatoria, no entanto, os
individuos continuam a optar por esse modo por provaveis outras razdes como conforto,
seguranca e confiabilidade. Descobriu-se também que o impacto do ridesourcing varia muito
dentro e entre as cidades, visto que o aumento da acessibilidade devido a este modo se
apresenta particularmente alto em areas sem servigo de transporte publico coletivo. Por
ultimo, constatou-se que a demanda por transporte por aplicativo € baixa quando o transporte
publico oferece uma alternativa competitiva em relagdo ao tempo de viagem.

Mohamed, Rye e Fonzone (2020) realizaram uma pesquisa por meio de questionario
aplicado aos usudrios de UberX e Uberpool da cidade de Londres. A abordagem utilizada foi
a quantitativa, e o questionario possuia questdes sobre dados demograficos, razdes para a
escolha do modo, custo do servico, viagem, finalidade, origem-destino e propriedade de
automoveis. De antemao o questionario foi validado por alguns usudrios quanto as questdes
abordadas neste e em seguida, foi aplicado aos usuarios por motoristas selecionados de varias
localizagdes diferentes da cidade de Londres para que a amostra fosse bem distribuida. No
total foram 907 pesquisas respondidas, e os dados coletados foram inseridos em um banco

de dados Excel, limpos e preparados para andlise estatistica.
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Os resultados mostraram que grande parte dos usuarios UberX (79,4%) e Uberpool
(77,4%) eram empregados/autdbnomos tendo concluido pelo menos um curso de graduacao.
A maioria dos usudrios tinham entre 18 e 35 anos (67,5% UberX e 51,5% Uberpool) e o
motivo principal das viagens (59,3% UberX e 83,2% Uberpool) era para eventos/atividades
sociais, sendo ambos os servigos mais utilizados a noite ou nos fins de semana. As razdes
principais pela escolha do servico de transporte por aplicativo foram devido a maior
seguranca ¢ rapidez. Ja quando comparado com a alternativa de taxi, o motivo da escolha
pelo ridesourcing foi o menor custo. Ainda, 54,3% dos usudrios UberX e 60% dos usuarios
do Uberpool usavam transporte publico (metrd, trem, bonde ou Onibus) para viagens
semelhantes antes do Uber.

Young e Farber (2019) fizeram uso de dados de pesquisa apresentados pela Pesquisa
de Transporte Amanha 2016 (TTS) em Toronto. Primeiramente, eles compararam as
caracteristicas econdmicas e de viagem dos usudrios de ridesourcing as de outros modos de
viagem, em seguida usaram versdes anteriores da pesquisa (2011, 2006 e 2001) para analisar
se os servigos de transporte por aplicativo tinham efeito sobre a demanda por outros modos,
considerando o tempo ¢ a finalidade das viagens.

Verificou-se que grande parte dos usudrios deste modo sdo jovens de 20 a 39 anos
com apenas 2% dos usuarios com 60 anos ou mais. Constatou-se também que aqueles que
fazem uso do ridesourcing sdo ricos (54%) sendo apenas 2,6% membros de familias de renda
baixa. Ainda, o estudo notou que muitas das viagens tinham ocorréncia no turno da noite
quando o numero de passageiros de transporte publico ja ¢ bastante pequeno, porém
percebeu-se uma ligagdo entre os modos quando a pesquisa apontou que 50% dos utilizadores
de ridesourcing indicaram possuir um passe mensal de transporte publico.

Por ultimo, eles concluiram que viagens por transporte por aplicativo foram
insignificantes em influenciar o nimero de passageiros dos principais meios de transporte,
considerando todas as viagens feitas usando todos os modos, mas ao mesmo tempo,
reconheceram uma redug¢do no taxi e modos ativos de viagens devido ao uso de ridesourcing.

Clewlow e Mishra (2017) estudaram areas das regides metropolitanas dos EUA
usando pesquisa online e tiveram como resultado que apenas 4% dos usuarios do transporte
por aplicativo possuem 65 anos ou mais, tendo a maior parte dos usuarios (36%) entre 18 e
29 anos. Além disso, verificaram que os usudrios americanos ricos ¢ de boa escolaridade
representam quase o dobro dos usudrios de escolaridade e renda baixa.

Constataram também que cerca de um quarto dos usudrios utilizam ridesourcing

semanalmente ou diariamente, tendo como principais motivos a falta de estacionamentos e
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os riscos advindos da ingestao de bebidas alcoolicas. Ainda, quanto a influéncia do transporte
por aplicativo no transporte publico, obtiveram que houve uma reducdo liquida de 6% no
numero de passageiros do transporte publico, porém, o estudo conclui que a relagdo entre os
modos pode ser de complemento ou de competicdo conforme o tipo de transporte publico.
Onibus tiveram uma reducio de 6% de usuérios, j4 0 metrd de 3%. Por fim, encontraram que
49% a 61% das viagens nao teriam sido realizadas por transporte publico.

Chen (2015) em seu estudo indicou que os usuarios de transporte por aplicativo
tendem a ser mais jovens, tendo entre 18 e 35 anos, com boa educagdo e renda mais alta que
a populacdo média dos EUA. O motivo predominante para realizagdo das viagens por este
modo foram atividades sociais/recreativas e as distdncias percorridas nessas viagens sao
comumente pequenas. Parte dos usuarios (51%) citou que o proposito principal das viagens
era evitar dirigir embriagado, no entanto, 46% afirmou ser para fins sociais e 40% usou para
chegadas e saidas do aeroporto. Apenas 3% dos usuarios indicaram utilizar o transporte por
aplicativo para uma viagem mais rapida do que o transporte publico.

J& analisando os trabalhos relacionados ao fendmeno no Brasil, vé-se que Pasqual,
Larrafiaga e Petzhold (2019) utilizaram dados fornecidos pela organizacao WRI Brasil
obtidos a partir de uma pesquisa interceptada com usudrios desse servi¢o na localidade de
Sdo Paulo durante o periodo de um més e das 9hrs as 20hrs. O método adotado consistiu em
caracterizar o perfil do ridesourcing e os impactos sobre a utilizagdo de outros modos de
transporte a partir de dados agregados, e em seguida, modelar a frequéncia de uso do sistema
em fungdo de caracteristicas socioeconomicas dos respondentes (dados desagregados). Neste
trabalho, constatou-se que 38% das viagens tém distancia igual ou inferior a 5 km, e 64%
delas sd3o mais curtas ou iguais a 10 km, evidenciando que as distancias variam conforme as
caracteristicas das cidades onde os estudos sao aplicados.

Quanto aos motivos das viagens, atividades sociais/lazer apareceu como motivo para
mais de 60%, aliado a concentracdo das viagens no horario noturno, principalmente nos finais
de semana, incluindo sexta-feira a noite. Ainda, constatou-se que as razdes para a escolha do
servico de transporte por aplicativo foram devido a economia de tempo e dinheiro, bem como
mais conforto. Por ultimo, quanto a substitui¢ao dos outros modos pelo ridesourcing, obteve-
se: taxi (33%), transporte coletivo (29%) e carro proprio (28%), enquanto apenas (5%) ndo
teriam existido caso o transporte por aplicativo ndo existisse.

Bigolin e Larranaga (2020) também utilizaram de pesquisa para o seu estudo,
aplicando um questionario pela plataforma digital Survey Legend para o publico ativo dos

aplicativos de mobilidade na cidade de Porto Alegre e regido metropolitana. O perfil
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encontrado da amostra desses usudrios foi de jovens, com nivel de escolaridade e renda
superiores aos da populacio em geral. Notou-se ainda uma distribuicdio de género
predominante feminino (60%) e com baixa posse de veiculo privado. Verificou-se que o
transporte por aplicativo € utilizado em média 3 dias por semana, tendo frequéncia alta de
uso entre usudrios de até 39 anos. Quanto as viagens, as distancias variam entre 2 a 6 km e
sdo realizadas principalmente para atividades sociais ou de lazer (57%) e para ir ao trabalho/
estudo (33%). As principais motivagdes destacadas pelos usuarios sao rapidez (68%), custo
(67%) e seguranga (57%). Ainda, obteve-se que os modos mais substituidos sdo Onibus e
micro-onibus (36%), seguido de taxi convencional (23%) e veiculo privado (22%).

Dusi (2016) realizou uma pesquisa de opinido através de uma ferramenta online,
SurveyGizmo, com divulgacao nacional por meio de trés plataformas: Facebook, Whatsapp
e Email. A maioria dos usudrios de aplicativos sdo jovens adultos (de 20 a 34 anos) com nivel
superior completo e renda familiar mensal acima de 10 saldrios minimos. Foi possivel
perceber também que o maior motivo de utilizagao dos transportes por aplicativo foi lazer. A
frequéncia de uso dos aplicativos mais comumente utilizados, Uber e 99T4xis, indicaram que
a maioria dos usuarios utiliza o aplicativo em ocasides especificas (50,4%, 73,67%), algumas
vezes por més (32,5%, 20,22%) ou por semana (14,5%, 5,51%), e poucas pessoas utilizam-
no diariamente (2,6%, 0,6%).

Nao foram encontradas diferencas de comportamento relacionadas ao género do
usudrio, porém ha certas diferencas de comportamento de acordo com o tipo de usuario, sua
regido de residéncia e sua frequéncia de uso quando ¢ feita uma analise mais detalhada.
Ainda, vale destacar que as porcentagens de uso do transporte por aplicativo variam
conforme a regido de residéncia, ou seja, a unidade federativa a qual pertence o usudrio,

sendo as maiores porcentagens de uso presentes nas regioes sudeste e sul do Pais.

2.4 Sintese dos trabalhos da tematica

Conforme os resultados verificados nos trabalhos relativos aos transportes por
aplicativo e tudo que tangencia essa tematica, percebe-se que pela relutancia das empresas
em compartilhar os dados, muitos estudos utilizam de pesquisas proprias por meio de
questionarios aos usudrios deste modo. Além disso, muitos resultados apontam para um
possivel consenso da literatura de que os usudrios do ridesourcing sejam pessoas mais jovens
(entre 19 e 39 anos) com nivel de escolaridade e renda superiores aos da populacao em geral.

A demanda pelo servigo varia conforme a regido, tendo maior demanda nas regides
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onde residem os jovens de renda média alta e alta. O motivo mais apontado para o uso do
transporte por aplicativo ¢ lazer/atividades sociais. As motiva¢des mais citadas para se optar
pelo transporte por aplicativo foram rapidez, custo e conforto. Além disso, tem-se que boa

parte das viagens por transporte por aplicativos sdo viagens de curta distancia.
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3 METODOLOGIA

Este capitulo apresentard a metodologia utilizada no trabalho. A metodologia,
subsidiada pela revisdo bibliografica, estd representada na Figura 1. Como dito
anteriormente, devido a dificuldade de acesso a dados das empresas de transporte por
aplicativo, as metodologias aplicadas e a obtencdo de dados nos trabalhos variam bastante e
por isso, a primeira etapa concentrou-se em fazer uma breve descrigao dos principais métodos
utilizados que servirdo de base para a constru¢ao do método deste estudo.

Em seguida, para a andlise descritiva, ou seja, estudo das caracteristicas dos usuarios
e das viagens usou-se a matriz OD de Fortaleza composta de dados dos domicilios, dos
moradores e das viagens, relacionando-os por meio de tabelas no Excel.

Para o estudo espacial das demandas e da relagdo entre os modos usou-se a matriz
OD de Fortaleza, com as coordenadas de latitude e longitude referente ao setor censitario
onde se localiza a origem e o destino das viagens por transporte por aplicativo e por dnibus,
inseridas no QGIS com intuito de gerar mapas de origem e destino para compreensao do
comportamento das viagens pelos dois modos na cidade estudada. Ainda, inseriu-se os
mesmos dados das viagens por aplicativo na ferramenta R5 da Linguagem R de programacao
objetivando encontrar as distancias das rotas das viagens. A ferramenta R5 consiste em um
pacote do R para realizar de maneira eficiente analises de roteamento em redes de transporte
multimodal. Além de gerar estimativas de rotas existentes, a plataforma calcula também
matrizes de tempos estimados de viagens usando computagdao em paralelo.

Ainda na etapa de analise espacial, usou-se um indicador de diferenca de acesso a
oportunidades de emprego pelos dois modos na proposta de entender a relagdo entre estes.
Para isso, foram utilizados dados do IPEA do projeto Acesso a Oportunidades, dados de
Especificacdo Geral de Feeds de Transporte Publico (GTFS) e a ferramenta RS.

Os dados utilizados na analise sdo relativos a Pesquisa Origem e Destino Domiciliar
da Regido Metropolitana de Fortaleza realizada entre setembro/2018 e outubro/2019 para
elaboracio do Plano de Acessibilidade Sustentavel de Fortaleza e sua Area de Influéncia —
PASFOR e foram disponibilizados pela Prefeitura Municipal de Fortaleza (PMF). Os dados
sdo relativos as viagens realizadas por pessoas residentes em Fortaleza e Regido
Metropolitana em um dia util tipico, contendo informagdes dos usudrios e das viagens
realizadas pelos dois modos estudados neste trabalho.

Além disso, utilizou-se também os dados da pesquisa coordenada pelo Instituto de

Pesquisa Econdomica Aplicada (IPEA) que tem por nome Projeto de Acesso a Oportunidades.



A pesquisa foi realizada em 2019 e traz estimativas de acesso a empregos, servicos de saude
e educacao por modos de transporte ativo (a pé€ e de bicicleta) para as 20 maiores cidades do
Pais, e por transporte publico para 7 grandes cidades, sendo uma delas Fortaleza. Quanto aos
dados GTFS, estes sao o conjunto de informagdes da rede de transporte publico composto
das linhas, trajetos, pontos de paradas e partidas planejadas.

Todas as andlises de dados, bem como resultados, foram produzidos utilizando o

software Excel, QGIS 2.18, GeoDa e a linguagem R de programacao.

Figura 1 - Sequéncia metodologica

Revisdo Bibliografica

Analise Descritiva Analise Espacial

N

Analise do potencial de
acesso a oportunidades
pelos dois modos em
Fortaleza

Caracterizagao Caracterizagdo Anadlise das demandas
dos usuarios das viagens por zona de Fortaleza

Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

3.1 Analise dos métodos

Como sobredito, sera feita uma breve sintese dos métodos aplicados nos trabalhos
presentes na literatura. A grande maioria fez uso de questionarios aplicados de forma fisica
ou online. Mohamed, Rye e Fonzone (2020) aplicou uma pesquisa aos usuarios de UberX e
Uberpool em Londres. No questionario da pesquisa foram solicitadas informacdes a respeito
de idade, género, renda, frequéncia de uso, escolaridade, dentre outros atributos. A fim de
alcangar os usuarios da Uber durante a viagem para que eles pudessem responder a pesquisa,
foram recrutados nove motoristas de diferentes localizagdes em toda a area da grande
Londres.

Os dados coletados foram inseridos em um banco de dados Excel, limpos e
preparados para andlise estatistica. O Pacote Estatistico para as Ciéncias Sociais (SPSS) foi
usado como um processo ferramental capaz de realizar andlises estatisticas. Estudos
descritivos foram produzidos, junto com analise de tabulagdo cruzada e testes qui-quadrado
para entender as relagdes entre variaveis categodricas e os dois servicos Uber diferentes.

Young e Farber (2019) desenvolveram seu estudo usando a pesquisa transversal de
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viagens domiciliares, realizada a cada 5 anos, da regido metropolitana de Golden Horseshoe
em Toronto. A TTS 2016 usa uma abordagem de amostragem mista para maximizar a
representatividade e considerar a diminuigdo continua nas taxas de resposta, especialmente
de membros mais jovens da populacao. Além das técnicas tradicionais de coleta de pesquisas
baseadas em linha fixa, o TTS 2016 usa um componente baseado na web para auxiliar no
processo de recrutamento, especialmente para jovens adultos. Foram feitas perguntas aos
participantes sobre suas familias, perfil demografico e as viagens feitas por membros de sua
familia no dia anterior a pesquisa. Foram comparados a propor¢ao de viagens feitas por
ridesoursing, téxi, transporte publico, carro e outros modos, sendo mensuradas por nimero
de viagens e porcentagens correspondentes.

Os pesos de pesquisa fornecidos pelo TTS e estimados de acordo com o tipo de
moradia, tamanho da familia e idade dos membros da familia por género sugeriram que as
viagens de transporte por aplicativo sdo ligeiramente subestimadas, o que solicitou o uso de
pesos para a andlise em questdo. As estatisticas descritivas foram usadas primeiro para
comparar as caracteristicas socioecondmicas dos usuarios de transporte por aplicativo com
as de outros usuarios de outros modos. Testes qui-quadrados também foram exibidos para
determinar as caracteristicas socioecondmicas que foram significativamente associadas ao
uso de ridesoursing.

Diversas tabelas foram apresentadas para comparar o tempo e a finalidade das viagens
por transporte por aplicativo com os de outros modos de viagem. A analise foi mais detalhada
quando comparou-se os dados de 2016 com os demais anos anteriores da pesquisa,
verificando qual o nivel do impacto do surgimento do ridesoursing em outros modos de
transporte. Todas as analises foram conduzidas usando R 3.3.1 e RStudio. Porcentagens e
testes de qui-quadrado para todas as analises descritivas foram ponderados usando pesos
fornecidos pelo TTS 2016.

Clewlow e Mishra (2017) aplicaram uma pesquisa online em sete grandes areas
metropolitanas dos EUA. A pesquisa fez parte de uma plataforma que permitiu uma logica
complexa e ramificada. Foram usados ainda dados de 3 anos da American Community Survey
(ACS) de 2011 a 2013 que serviram para avaliar a densidade populacional e habitacional
posteriormente relacionados aos dados de idade, renda e distribuicdo de género dos
entrevistados. Somente ap6s os dados limpos, foram ponderados usando um método iterativo,
técnica que permitiu combinar os dados da pesquisa e do ACS como ja citado.

Chen (2015) também desenvolveu pesquisa realizada online enviada por email para

potenciais respondentes. Estes respondentes foram selecionados por meio de contato com



agéncias publicas, empresas de consultoria de engenharia e outras entidades ou individuos
relacionados com transportes, além de que a pesquisa foi estruturada para identificar se os
respondentes possuiam smartphone, necessario para o uso do ridesourcing, e se ja haviam
utilizados os aplicativos de Uber e Lyft. A pesquisa reuniu dados demograficos sobre os
usuarios, incluindo idade, sexo e propriedade do veiculo. Também foram coletados dados de
habitos de viagem, propdsito e duracdo das viagens. Os dados da pesquisa foram comparados

aos dados nacionais e regionais de Pittsburgh.

3.2 Sintese dos métodos dos trabalhos

De forma geral, na leitura dos trabalhos com foco nas metodologias aplicadas,
percebe-se que boa parte dos estudos utiliza de questiondrios de pesquisas aplicados online
ou de forma fisica para o publico usuario do transporte por aplicativo fazendo uso de pesos
aos dados para permitir que a amostra seja representativa da populagdo. Dentre os trabalhos
lidos, Young e Farber (2019) fizeram uso de dados de viagens domiciliares, podendo dados
desse tipo serem mais representativos visto que utilizam amostras aleatorias e que, por
possuirem viagens de variados usuarios € modos, abrangem bem a mobilidade da regido em
estudo possibilitando compreender como atuam as demandas e ofertas dos varios sistemas
de transporte.

Sobre os métodos utilizados, a maioria dos trabalhos fez uso de estatisticas
descritivas. Em geral, as analises foram aplicadas para o estudo de variaveis como género,
idade, renda, escolaridade, dentre outras, com o intuito de entender a relacao destas e do
servigo de transporte por aplicativo. Estas varidveis relacionadas aos usuarios sao analisadas
em todos os trabalhos, visto que sdo importantes no entendimento do perfil dos usuarios.
Atributos das viagens também sdao analisados, como tempo, finalidade das viagens e
distancias podendo ser importantes para compreender as caracteristicas do transporte por
aplicativo e possiveis razdes para este se apresentar atrativo a populagao.

Além destas andlises, Cats et al. (2021) fez uma analise espacial de rotas equivalentes
por transporte publico coletivo para as viagens de transporte por aplicativo, considerando
algumas limitagdes, objetivando comparar os dois modos. Andlises espaciais podem ser uma
alternativa importante na compreensao de quais regides mais atuam cada modo de transporte
e qual a relacdo existente entre eles.

Quanto ao ferramental usado, os trabalhos fizeram uso de softwares que permitissem

analises estatisticas de correlagdo entre variaveis, testes qui-quadrado, sendo interessante a
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aplicacdo do Excel para as andlises comparativas e linguagem R, além do QGIS para geracao
de andlises espaciais e outras plataformas online mais complexas capazes de gerar mapas
comparativos dos resultados encontrados. Estas ferramentas podem ser bastante
significativas para as andlises fornecendo resultados em formatos visuais mais claros e de

facil interpretacao.

3.3 Tipologia dos Dados

Como dito anteriormente, os dados utilizados fazem parte de um levantamento de
informagdes, sobre os deslocamentos realizados pela populacdo em um dia util tipico,
pertencente a Pesquisa Origem e Destino Domiciliar da Regido Metropolitana de Fortaleza
que constitui-se como principal instrumento de coleta de informagdes sobre viagens, servindo
de base para os estudos de planejamento de transporte. A pesquisa consultou 23623
domicilios, distribuidos em 317 zonas de trafego da Regido Metropolitana de Fortaleza

especificadas com critérios estatisticos segundo o PASFOR (SCSP, 2020a).

Figura 2 - Zoneamento PASFOR
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Fonte: Consorcio SETEC | Oficina Consultores, 2020.

Apesar da abrangéncia dos dados, neste trabalho, os estudos restringiram-se apenas
ao municipio de Fortaleza. Os dados domiciliares possuem informacgdes divididas em trés
areas, sendo elas: domicilios, moradores e viagens. Para os domicilios tem-se um codigo de

identificagdo que permite interligar, nas analises, as informagdes com os moradores e viagens



do domicilio analisado. Bairro, quantidade de moradores do domicilio, tipo do domicilio, se
possui automovel, quantidade de viagens realizadas, além de latitude e longitude sdo outras
informacdes constantes. Quanto aos moradores, os principais dados sao de género, idade,
grau de instrugdo, atividade que desempenha, horas da atividade, modo usual de mobilidade
e renda. Por ultimo, as viagens possuem informagdes de motivo e hora da origem e destino,
se houve uso de mais de um modo de transporte, zona de origem e destino, latitude e
longitude do setor censitario onde se localiza a origem e destino. Uma amostra dos dados

utilizados ¢ representada na Tabela 1.

Tabela 1 - Amostra dos dados domiciliares utilizados

DOMICILIOS
. s Latitude Longitude [ Classe
Identificador Zona . . . . |Moradores| Condigdo g 9
. P Bairro | Municipio - . | Automéveis|Viagens| Setor Setor Renda
Domicilio Domicilio Domicilio [ Moradia s . .
Censitario Censitario | Domicilio
230440005080062-001 1 Centro | Fortaleza 3 Alugada 1 6 -3,727448 -38,528507 D,E
230440005080062-002 1 Centro | Fortaleza 3 Cedida 0 6 -3,727448 -38,528507 C
230440005080062-003 1 Centro | Fortaleza 3 Prépria 1 6 -3,727448 -38,528507 D,E
230440005080062-004 1 Centro | Fortaleza 2 Prépria 1 2 -3,727448 -38,528507 D,E
230440005080062-005 1 Centro | Fortaleza 1 Prépria 0 2 -3,727448 -38,528507 D,E
230440005080062-006 1 Centro | Fortaleza 1 Alugada 0 0 -3,727448 -38,528507 D,E
230440005080062-007 1 Centro | Fortaleza 3 Prépria 1 4 -3,727448 -38,528507 D,E
MORADORES
Ids::\?::ia"cior Morador [ Género Idade Grau Instrugéo Condigéo Atividade 1 Modo Usual 1 Faixa de Renda
230440005080062-001 1 Masculino 28 Superior completo Estudante Apé Sem Renda
230440005080062-001 2 Masculino 63 Superior completo Aposentado e pensionista Condutor de auto De R$954,01 até R$1.908,00
230440005080062-001 3 Feminino 60 Superior completo Ocupado Apé De R$1.908,01 até R$2.862,00
230440005080062-002 1 Feminino 90 N&o quis informar. Aposentado e pensionista Passageiro deauto | DeR$1.908,01 até R$2.862,00
230440005080062-002 2 Masculino 68 Nao alfabetizado/Fundamental | Incompleto Aposentado e pensionista Passageiro de auto Até R$954,00
230440005080062-002 3 Feminino 54 Nao alfabetizado/Fundamental | Incompleto Ocupado Apé Até R$954,00
VIAGENS
Latitude |Longtitude Latitude |Longtitude
Identificador Viagem | Motivo Origem Hora Motivo Destino Hora Modo Zona Setor Setor Zona Setor Setor
Domicilio 1ag V! '9 Origem v 1 Destino | Transporte 1 | Origem |Censitario | Censitario | Destino |Censitario | Censitario
Origem Origem Destino Destino
230440005080062-001| 3 Residéncia 13:45 Estudo (regular) 14:00 Apé 1 -3,727448 | -38,528507 3 -3,730983 | -38,528992
230440005080062-001 4 Estudo (regular) 17:00 Residéncia 17:20 Apé 3 -3,730983 | -38,528992 1 -3,727448 | -38,528507
Acompanhar alguém
230440005080062-001] s
2 Residéncia 06:40 para o trabalho 07:00 | Condutor de auto 1 -3,727448 | -38,528507 1 -3,727448 | -38,528507
230440005080062-001 Acompanhar alguém
B 6 para o trabalho 07:00 Residéncia 07:20 | Condutor de auto 1 -3,727448 | -38,528507 1 -3,727448 | -38,528507
230440005080062-001 1 Residéncia 06:45 Trabalho 07:00 Apé 1 -3,727448 | -38,528507 1 -3,727448 | -38,528507
230440005080062-001 7 Trabalho 17:00 Residéncia 17:20 Apé 1 -3,727448 | -38,528507 1 -3,727448 | -38,528507
230440005080062-002 2 Residéncia 06:30 |Médico/Dentista/Satde|[ 07:00 Apé 1 -3,727448 | -38,528507 1 -3,727448 | -38,528507

Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

3.4 Analise descritiva dos usuarios

O objetivo desta etapa ¢ propiciar um melhor entendimento sobre qual o real perfil
dos usudrios deste modo de transporte. Para isso, foram selecionados apenas usuarios
residentes em Fortaleza, que utilizaram o transporte por aplicativo, e analisou-se a faixa de
renda a qual pertencem, a localizagao onde moram, a idade, o grau de instrucao e o género,
sendo dispostos em tabelas e representagdes graficas para facilitar as anélises dos dados.

O intuito principal de analisar as caracteristicas dos usuérios vem da necessidade de

compreender por quem ¢ composta esta nova demanda auxiliando nas interpretagdes das
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etapas posteriores sobre se existe e como tem sido a relagdo do transporte por aplicativo e o
transporte publico por Onibus na cidade de Fortaleza, além de verificar se questdes ja
levantadas na literatura se aplicam a cidade em estudo. Se sao jovens, moradores de regides
centrais de boa infraestrutura da cidade, de renda média alta e alta ou grau de escolaridade
maior que o da maioria da populagdo como tem sido discutido em trabalhos como o de
Clewlow ¢ Mishra (2017).

Ainda, apos analisado o comportamento da demanda por transporte por aplicativo
para as diversas variaveis dos usudrios, escolheu-se a varidvel de renda, considerando que
esta possui um peso importante para escolhas modais, e comparou-se o cenario de renda dos

usuarios dos dois modos.

3.5 Analise descritiva das viagens

Nesta etapa, concentrou-se em caracterizar as viagens realizadas por transporte por
aplicativo. Para isso, foram selecionadas da amostra as viagens realizadas por este modo
apenas dentro do municipio de Fortaleza e analisou-se o motivo, distdncia e o horario das
viagens, também gerando tabelas e representagdes graficas para facilitar as analises. Para isso
considerou-se a premissa de que as viagens por transporte por aplicativo acontecem quase
em sua totalidade no municipio de Fortaleza, visto que viagens para outros municipios teriam
precos e tempos mais elevados podendo apresentar-se nao vantajosas para os habitantes.

Além disso, foi possivel relacionar duas ou mais variaveis, como motivo e idade dos
usuarios, motivo e renda dos usuarios, com o intuito de verificar se o motivo de uso do
transporte por aplicativo pode variar de acordo com caracteristicas do publico que o utiliza.
Verificar a varidvel motivo permite saber para qual atividade estd sendo feito o uso do
transporte por aplicativo. J& quanto as distancias percorridas nas viagens, existe a
possibilidade de que as viagens por transporte por aplicativo sejam viagens para distancias
curtas, podendo por meio do estudo desta varidvel investigar esta hipotese. Por fim, o horario
das viagens permite verificar em que momento as pessoas mais tem utilizado esse transporte.
Se as viagens ocorrem mais no periodo da noite, pode ser indicativo de que o uso possa ser
mais destinado a atividades de lazer noturnas ou se no periodo do dia, mais destinadas a
atividades regulares de estudo ou trabalho.

Vale destacar que para calcular as distancias das viagens, foi utilizado o pacote R5 da
linguagem R capaz de tracar rotas de viagens a partir das informacgdes de cada viagem como

de origem e destino, além de latitude e longitude. A ferramenta permite a obtencao de diversas
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rotas entre os dois pontos, dentre elas a distancia da menor rota, sendo adotada esta tltima
para o estudo em questdo visto que seria o mais realista. Verificadas as distancias para todas
as viagens foi possivel realizar analises por meio de graficos e tabelas facilitando a
interpretagao dos resultados obtidos.

O foco desta etapa ¢ analisar como sdo realizadas as viagens pelo transporte por
aplicativo permitindo saber informagdes detalhadas de como elas ocorrem. Ainda, apos
analisado o comportamento da demanda por transporte por aplicativo para as variaveis
relacionadas as viagens, escolheu-se a varidvel motivo, considerando que esta pode auxiliar
nas interpretagdes do comportamento de uso dos modos, e comparou-se o cenario de motivo

das viagens pelos dois modos.

3.6 Analise descritiva espacial

Por ultimo, o objetivo principal desta etapa ¢ levantar hipdteses se existe e como tem
sido a relacdo entre o transporte por aplicativo e o transporte publico por dnibus na cidade de
Fortaleza. De inicio, em posse dos dados das viagens fez-se uma analise espacial da origem
e destino das viagens de transporte por aplicativo buscando compreender como elas se
distribuem espacialmente na regido em estudo. Para isso foi elaborado, com auxilio da
ferramenta QGIS, mapas de viagens originalizadas pelos dois modos em trés periodos
diferentes do dia que pudessem permitir uma boa interpretacdo do comportamento espacial
das viagens por aplicativo e por 6nibus.

Em seguida, criou-se um indicador com o intuito de mensurar e analisar a possivel
relacdo entre os dois modos na cidade em estudo. A construgdo desse indicador considerou
que o tempo de viagem e o acesso a oportunidades possui relevancia na escolha dos usuarios
quanto ao modo de transporte a ser usado, ou seja, variaveis desse tipo podem servir de
comparativo entre os modos.

O indicador consistiu na diferenca entre o nimero de oportunidades acessadas (vagas
de emprego) por viagens de Onibus e de aplicativo em periodos de tempo pré definidos. Para
esta etapa, definiu-se hexagonos distribuidos por todo territorio do municipio, objetivando
usar um nivel de agregacdo espacial intermedidrio entre setor censitario, bairro € zona com
intuito de realizar a andlise com uma resolu¢do espacial maior, e a partir disso calculou-se
por meio da ferramenta RS os tempos de viagens entre os hexagonos por modo 6nibus e por
modo aplicativo. Usando dados do IPEA (2019) que constam a quantidade de empregos por

hexéagono, foi possivel verificar quantas oportunidades foram acessadas em cada uma das



viagens. Os tempos usados para a analise de oportunidades acessadas por modo foram de 30
e 60 minutos. Essa defini¢dao de tempo foi realizada tendo como base a média dos tempos das
viagens, por 6nibus (51 minutos) e por aplicativo (22 minutos), pertencentes ao banco de
dados da pesquisa OD.
Dopzo = Opap — Op, (D
Dopeo = OPap — Op, ()
onde,
D,p3o - Diferenga de oportunidades acessadas pelos dois modos no intervalo de 30
minutos;
D,peo - Diferenga de oportunidades acessadas pelos dois modos no intervalo de 60
minutos;
Opgqp — Quantidade de oportunidades acessadas por transporte por aplicativo,

Op, - Quantidade de oportunidades acessadas por transporte publico por dnibus.

Para o célculo dos tempos de viagens pelo modo de transporte por aplicativo ndo se
contabilizou os tempos de espera pelo veiculo, sendo esta uma limitagcdo do estudo. Ja para
os tempos de viagens por Onibus considerou-se até 3km de distancia maxima a pé para toda
a viagem visto que em bairros mais distantes os usuarios podem precisar se deslocar por
distancias um pouco maiores para realizar viagens. O transbordo para as viagens de onibus
ndo foi limitado e os dados GTFS utilizados foram do ano de 2019.

Quanto a interpretacdo dos resultados do indicador, um possivel cenario seria de
diferenca alta entre oportunidades acessadas por cada modo, que pode indicar a ocorréncia
de complementariedade entre os modos, visto que um modo pode nao atender bem as
necessidades dos usudrios apresentando baixo acesso a oportunidades naquela determinada
regido e o outro modo pode funcionar como um complemento sendo aplicado para situagdes
especificas por motivos aqui ndo possiveis de identificacdo. J& outro cendrio seria de
diferenca baixa entre oportunidades acessadas por cada modo, que pode indicar a ocorréncia
de competi¢do entre os modos, supondo que os dois modos podem estar atendendo bem
espacialmente as necessidades dos usuarios daquela regido e por isso existe uma disputa de
escolha dos usuarios entre os modos.

O principal intuito dessas analises ¢ fazer suposi¢des da relagdo entre o transporte por
aplicativo e o transporte publico, se estes se complementam ou competem entre si, € em quais

regides podem existir essa relagdo entre os dois modos.
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4 TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO POR ONIBUS E TRANSPORTE POR
APLICATIVO EM FORTALEZA-CE

4.1 Contextualizacdo da cidade de Fortaleza-CE

Esta secdo tem o intuito de contextualizar a regido em estudo com informagdes
relacionadas a uso do solo, renda, populacao, empregos, € matriculas, como também retratar
de forma breve o panorama do sistema atual de transporte e mobilidade. O intuito principal
¢ conhecer o cendrio atual de Fortaleza, seus polos e oportunidades servindo de base para o
entendimento do comportamento dos habitantes e como se mostram os fluxos dentro da
cidade estudada.

Fortaleza ¢ uma cidade litoranea localizada na regido Nordeste do Brasil de populagdo
estimada no ano de 2021, segundo o IBGE, de 2703391 pessoas, sendo considerada a 5°
maior populacao do Pais segundo dados da PMF, e area de 312,353 km?. As zonas onde se
encontram a maior parte da populacao se localizam na periferia da capital, espalhadas nas
regides Oeste, Sudoeste e Sul do municipio como pode ser visto na Figura 3. A mesma
situacdo se repete para a densidade demografica, que possui as areas com densidade maior
do que 200 habitantes/hectare novamente sendo as regides Oeste, Sudoeste e Sul, visto que
mesmo Meireles e Aldeota apresentando uma alta densidade construtiva, por serem bairros
com morfologia urbana de ocupagao horizontal, possuem um parcelamento do solo menor,
apesar de ter uma quantidade maior de pavimentos por edificio, gerando densidades

demograficas menores, sendo destacada na Figura 4 (SCSP, 2020b).



Figura 3 - Populagdo por zonas de trafego
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Fonte: Consorcio SETEC | Oficina Consultores, 2020.

Figura 4 - Densidade demografica por zonas de trafego
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Fonte: Consorcio SETEC | Oficina Consultores, 2020.

Quanto a distribui¢do de empregos, Fortaleza possui a maior concentra¢dao

de



36

empregos na area central da cidade, nos bairros do Centro, Meireles e Aldeota como pode ser
verificado na Figura 5. Esta concentracdo de empregos na regido central gera o aumento dos

deslocamentos dos habitantes das varias regides para o centro da cidade.

Figura 5 - Empregos por zona de trafego
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Fonte: Consorcio SETEC | Oficina Consultores, 2020.

No ambito de matriculas escolares a distribui¢cdo pelo municipio tem uma boa relagao
com a quantidade de populacdo das zonas. A Figura 6 evidencia o cendrio da relagdao das

matriculas por habitantes.
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Figura 6 - Matriculas por habitantes em cada zona de trafego
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Fonte: Consorcio SETEC | Oficina Consultores, 2020.

Em relagdo a distribuicdo de renda do municipio, como ja comentado anteriormente,
a cidade de Fortaleza se divide em duas: a regido Oeste com populagdo de renda baixa e a

regido Leste com populacdo de renda alta como pode ser visto na Figura 7.
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Figura 7 - Distribui¢@o de renda por zona de trafego
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Fonte: Consorcio SETEC | Oficina Consultores, 2020.

Ja tratando do cenario de mobilidade e transportes atual, a cidade ¢ composta de
diversos sistemas de transporte publico, dentre eles o dnibus, metrd, VLT, e conta ainda com
diversas formas de servicos de mobilidade compartilhada e sob demanda. Dando enfoque
primeiramente ao transporte publico por Onibus, este € composto historicamente por redes
tronco alimentadoras criadas a partir dos terminais de integracao em alguns bairros. A partir
dos terminais um conjunto de linhas troncais, radiais e perimetrais organizam a malha de
operacdao desse sistema, sendo ao todo 317 linhas. O sistema possui integracdo tarifaria
temporal, utilizando a bilhetagem eletronica (sistema do bilhete unico) o usuario pode
realizar transbordos em qualquer ponto da cidade e quantas vezes desejar dentro do intervalo
de 2hrs. No cendrio atual a rede de transporte publico por 6nibus atende todo o municipio de
Fortaleza possuindo uma cobertura de 97% do territdrio considerando uma faixa de 500
metros em torno dos itinerarios das linhas segundo o PASFOR (SCSP, 2020b) como pode ser

visto na Figura 8.



Figura 8 - Area de cobertura da rede municipal de transporte coletivo
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Fonte: Consorcio SETEC | Oficina Consultores, 2020.

Além do sistema tradicional por 6nibus, vale destacar também o sistema de transporte
coletivo sob demanda e o de transporte por aplicativo também atuante na cidade. O transporte
coletivo sob demanda ou transporte coletivo por aplicativo, o TOPBUS+, foi implementado
em 2019 e surgiu como uma forma de complementar o transporte publico coletivo. Consiste
em uma van com capacidade para até 13 pessoas na qual o usuario por meio de um aplicativo
informa seu local de origem e destino, além de quantos assentos do veiculo deseja reservar
caso seja uma viagem em grupo, e recebe um retorno do aplicativo indicando o nimero do
veiculo, motorista e local de encontro com a van podendo o usuario precisar se deslocar por
alguns segundos de caminhada para realizar o embarque como também o desembarque.

O TOPBUS+ nao possui rota fixa ou utiliza parada convencional e atende solicitagdes
de viagens de 11 bairros da cidade além de regides que contemplam alguns principais
shoppings e universidades da capital. Quanto as taxas, sdo cobrados um valor minimo de
R$ 3,50 e um valor de R$ 1,50 a cada quilometro rodado (SCSP, 2020b). Em relac¢do ao
transporte individual por aplicativo, existem varias plataformas do servigo atuando na cidade,
como Uber, 99, UNI4, Servos, Taxi Tuber, Canario Brasil, Moobi, Bella Drive, In driver,
Cabify, dentre outras. Das plataformas, a Uber e a 99 sdo as que mais se destacam. A Uber ¢

a mais popular entre os habitantes de Fortaleza e oferece diferentes opcdes de corrida em
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carros particulares. A tarifa cobrada além da tarifa dindmica, considera o prego base, os custos
fixos, o tempo de viagem, a distancia percorrida, as taxas municipais e de pedagio. A empresa
oferece ainda um servico de compartilhamento de viagens no qual o usuario pode
compartilhar o veiculo com dois ou mais passageiros durante o trajeto proporcionando tarifas
mais acessiveis. Ja a 99, oferece duas opg¢des de servigo, carros particulares e taxis
convencionais. A tarifa cobrada nos carros particulares considera a disponibilidade de
motoristas, tempo de deslocamento e quilometros rodados, diferente das tarifas de taxi que

seguem as normas definidas pelo municipio (SCSP, 2020b).

4.2 Analise descritiva (Usuarios)

Nesta se¢do ¢ realizada a primeira das analises descritivas e possui énfase nos

usudrios, nas suas caracteristicas, analisando as variaveis ja citadas.

4.2.1 Local de Residéncia

Objetivando analisar onde residem os usuarios de transporte por aplicativo na cidade
de Fortaleza, filtrou-se dos dados da pesquisa OD apenas os usuarios desse modo por zonas
e gerou-se um mapa de quantidade de domicilios de usuarios do transporte por aplicativo por

zona como pode ser visto na Figura 9.

Figura 9 — Domicilios por zona dos usudrios de transporte por aplicativo

Domicilios por zona
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.



41

E possivel perceber que o nimero de domicilios é maior na regido leste da cidade,
sendo a Aldeota o local com a maior presenga de domicilios dos usuarios do transporte por
aplicativo, seguido de Meireles, Mucuripe, Dionisio Torres, Edson Queiroz e outros. No
restante do municipio a distribuicdo de domicilios se mostra mais homogénea, apresentando
apenas poucos casos de bairros com a presen¢a um pouco maior de residentes que fazem uso
deste modo. A hipoétese principal € que os usuarios do transporte por aplicativo sao residentes
das areas mais nobres da cidade. Com base na Figura 5 em que a area leste do municipio ¢ a
regido com maior niimero de oportunidades, empregos e que historicamente, de acordo com
Lima (2017), recebe diversos investimentos, pode-se supor que os usudrios do transporte por

aplicativo sejam aqueles que residem na regido mais rica da cidade.

4.2.2 Faixa de Renda

Para compreender como se comporta a distribuicdo de renda dos usuarios do
transporte por aplicativo gerou-se o grafico da Figura 10 com as porcentagens de usuarios
por cada faixa de renda. As faixas de renda utilizadas foram as pertencentes aos dados da
pesquisa OD de Fortaleza que sdo faixa A, B, C, D e E, possuindo a seguinte discriminacao:

Classe A — acima de 20 salarios minimos;

Classe B —de 10 a 20 salarios minimos;

Classe C —de 4 a 10 salarios minimos;

Classe D — de 2 a 4 salarios minimos;

Classe E — até 2 salarios minimos.



Figura 10 - Quantidade de usudrios por Faixa de Renda
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

Nota-se que os usuarios do transporte por aplicativo sao em sua maioria pertencentes
as faixas de renda B e C, porém ¢ possivel perceber também a presenca de usuarios de renda
A compondo a demanda, assim como um publico de renda D e E. A hipdtese presente na
literatura ¢ de que os usudrios do transporte por aplicativo possuam renda acima da média,
sendo principalmente aqueles de renda alta ou média-alta, porém como pode ser visto, a

hipotese pode ser rejeitada devido ao fato das rendas B e C ganharem destaque nesta analise.

4.2.3 Faixa Etdria

Para analisar a idade dos usuarios do transporte por aplicativo gerou-se, a partir dos
dados da pesquisa OD, o grafico da Figura 11 que separou os usuarios de Fortaleza por faixa

etaria.
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Figura 11 - Quantidade de usuarios por Faixa Etaria

Idade
25,00%
20,16%
= 20,00%
S 17,57%
1]
il
N 0 14,15%
g 1>00% 12,85%
S 11,96%
Q
o
« 10,00%
2
8_ 6,70%
=
& 500%
2,80%
0,00% .
09 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69
Faixa Etdria
W Usuarios do transporte por aplicativo

8,34%

4,85%
I 0,62%
=

70-79  80-89

90-99

Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

Nota-se que o nimero de usudrios ¢ maior nas faixas etarias mais jovens, destacando
as idades de 20 a 39 anos. Quanto as demais idades, percebe-se que possuem porcentagens
menores a medida que atingem faixas de idades mais avancadas, mas que a maioria dos
usudrios concentram-se nas idades acima de 40 anos. Ja a participacdo das criangas aparece
com porcentagens bem discretas como esperado devido ao fato de as criancas geralmente ndo
realizarem muitos deslocamentos ou realizarem acompanhadas dos pais. A hipdtese principal

nesse aspecto € de que os usuarios desse modo sejam em sua maioria adultos acima de 40

anos.

4.2.4 Grau de Instrucdo

Com o intuito de compreender o aspecto do grau de instrugdo que possui 0S usudrios

de transporte por aplicativo, filtrou-se os usudrios conforme categorias do grau de
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escolaridade respondido pelos proprios usudrios na pesquisa OD de Fortaleza, o que permitiu

gerar o grafico da Figura 12.
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Figura 12 - Quantidade de usudrios por grau de escolaridade
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

E possivel notar que a grande maioria dos usuérios, mais de 60%, se concentram nas
categorias Médio completo/Superior incompleto e Superior completo. As demais categorias
apresentam porcentagens bem menores se comparado com as duas categorias destacadas
anteriormente. A hipdtese levantada ¢ que grande parte dos usudrios de transporte por

aplicativo possuem grau de escolaridade elevado, ou seja, acima da média.

4.2.5 Género

Para entender como a demanda por transporte por aplicativo ¢ composta no ambito
de género, foram divididos os usuarios em duas categorias de acordo com as respostas

presentes nos dados da pesquisa origem e destino, e gerou-se o grafico da Figura 13.



Figura 13 - Quantidade de usudrios por género
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

E possivel perceber que a maioria dos usuarios do transporte por aplicativo sio do
género feminino. A hipdtese levantada ¢ que a grande maioria dos usuarios deste modo
emergente sejam mulheres devido a cada vez mais esse publico se mostrar mais independente
e repleto de atividades, muitas vezes ndo possuindo veiculo proprio e necessitando de um

transporte alternativo de rapido deslocamento.

4.2.6 Andlise comparativa entre os modos (Renda)

Ja tendo sido realizadas as analises descritivas dos aspectos relacionados aos usuérios
do transporte por aplicativo, a titulo comparativo analisou-se uma potencial variavel ja
estudada, renda, também para o transporte publico coletivo por 6nibus. Primeiramente,

usando os dados de renda dos usudrios do transporte publico gerou-se o grafico da Figura 14.
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Figura 14 - Distribuicao dos usuarios do transporte publico por dnibus por faixa de renda
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

Nota-se que os numeros de usuarios sao maiores para as classes de renda C, D e E,
somando juntas mais de 70% do total da demanda. Dessa forma, o cenario de renda dos
usuarios mostra-se um pouco diferente do que foi encontrado para o transporte por aplicativo,
pois a participac¢do das classes mais altas A e B sdo bem menores. Ainda, a presenga forte
aqui estd atrelada também as classes de renda mais baixas como no cendrio do transporte por
aplicativo. A hipotese destacada ¢ que parte dos usudarios do transporte publico coletivo por

onibus podem ser os mesmos usuarios do transporte por aplicativo.

4.3 Analise descritiva (Viagens)

Com o intuito de analisar como se comportam as viagens de transporte por aplicativo,
nesta se¢do ¢ realizada a segunda das andlises descritivas com énfase nas viagens, nas suas
caracteristicas, analisando as varidveis ja citadas anteriormente.

A principio objetivando analisar a porcentagem de viagens pelo transporte por
aplicativo em relagdo aos demais modos de viagens presentes na regido em estudo, usando

os dados de viagens somente no municipio de Fortaleza, gerou-se a Tabela 2.
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Tabela 2 - Divisao modal no municipio de Fortaleza

VIAGENS POR MODO EM FORTALEZA

Modo Viagens |Viagens (%}
Apé 21033 26,86%
Aplicativos 2499 3.19%
Bicicleta propria 3179 4,06%
Bicicleta Pablica Compartilhada i8 0,02%
Caminhdo 22 0,053%
Condutor de auto 20398| iﬁ}.ﬁ?}
Lotacdo/Alternativo,/Van 191 0,24%
Metrd/VLT 232 0,30%
Moto taxi 22 0,03%
Motocicleta-Condutor 3587 4.58%
Maotocicleta-Passageiro 928 1. 18%
Onibus executivo 46 0,06%
Onibus Metropelitano 393 0,50%
Onibus municipal 15059 19.23%
QOutros 276 0.35%
Passageiro de auto 8308 10,61%
Taxi 457 0,58%
Transporte escolar 1425 1,82%
Transporte fretado 236 0,30%
Veiculo Urbano de Carga - VUC a8 0,01%
Total 78317 100%

Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

Como pode ser visto, apesar da popularidade do transporte por aplicativo mostrar-se
cada vez maior, a quantidade de viagens por este modo ainda ¢ bastante pequena em relacao

aos demais modos, sendo apenas 3,19% como detalhado na Tabela 2.

4.3.1 Motivo das viagens

Para compreender quais sdo os motivos que levam os usuarios do transporte por

aplicativo a realizarem viagens, gerou-se o grafico da Figura 15 que trata das proporgdes de

usudrios por cada motivo.



Figura 15 - Quantidade de usudrios por motivo da viagem
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

Nota-se que o maior nimero de viagens ocorre por motivo trabalho, seguido de
Médico/Dentista/Satude e Compras. E possivel perceber ainda que mesmo existindo destaque
para alguns motivos especificos, as porcentagens se mostram bem distribuidas, sem
diferencas alarmantes entre os numeros para cada motivo. A hipdtese principal € que as
viagens ocorrem por motivos variados, sendo entdo viagens mais esporadicas.

Objetivando melhor entendimento desse aspecto, considerando a possibilidade do
motivo de uso do transporte por aplicativo variar de acordo com caracteristicas do publico
que o utiliza, gerou-se graficos de motivo para cada faixa etaria correlacionando duas
variaveis, motivo e idade, que podem ser visto no Apéndice A.

Nota-se que o publico mais jovem, 20 a 39 anos, tem o uso predominante por motivo
trabalho com uma porcentagem bastante alta se comparado aos demais motivos de uso.
Porém, vale destacar que nao ¢ possivel apenas com os dados da pesquisa OD verificar a
intensidade desse uso, ou seja, se essas viagens por motivo trabalho ocorrem regularmente.
Outro fato que pode ser percebido ¢ que as demais idades apresentam porcentagens
semelhantes para motivos diversos, porém com o avango da faixa de idade a tendéncia que
surge ¢ o aumento do nimero de viagens por motivo saude. Ainda no intuito de verificar a
variagdo do motivo das viagens relacionado a caracteristicas dos usuarios, realizou-se
analises graficas relacionando outras duas varidveis, motivo e renda, como pode ser

observado na Figura 16.
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Figura 16 - Viagens dos usudrios por motivo para cada classe de renda
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.
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E possivel notar que os graficos apresentam porcentagens semelhantes, € por isso bem

distribuidas, para todos os motivos independente da renda. Dessa forma, percebe-se que a

distribuicao das viagens por motivo ndo se mostra varidvel de acordo com a renda.

4.3.2 Distincia percorrida

Com o intuito de avaliar como se caracterizam as viagens no ambito das distancias

percorridas, por meio da ferramenta RS aliada aos dados de origem e destino além de latitude

e longitude, calculou-se as distancias das viagens de transporte por aplicativo e gerou-se o

grafico da Figura 17. A premissa adotada consistiu no uso dos trajetos mais curtos entre

origem-destino.

Figura 17 - Distribuicdo das viagens por transporte por aplicativo por faixa de distancia
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.



Nota-se que a maior parte das viagens se concentra em percursos até 10 km. O maior
numero de viagens pertence a faixa de 2 a 4 km, o que representa 31,1%. Ainda, as viagens
até 2km também possuem uma porcentagem bem significante. A hipotese principal € que as

viagens por transporte por aplicativo sejam geralmente percorrendo distancias curtas.

4.3.3 Horario das viagens

Para compreender como se distribuem as viagens de transporte por aplicativo durante

o dia, gerou-se o grafico da Figura 18.

Figura 18 - Dstribuicdo das viagens de transporte por aplicativo por horas do dia
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

E possivel perceber que a maioria das viagens ocorrem no periodo da manha, mais
especificamente das 7 as 8hrs e que poucas ocorrem no periodo da noite. Nota-se que as
viagens nao ocorrem em predominancia no periodo noturno como a hipotese anteriormente

levantada.

4.3.4 Anadlise comparativa entre os dois modos (Motivo das viagens)

Apos realizadas as analises descritivas dos aspectos relacionados as viagens do
transporte por aplicativo, a titulo comparativo analisou-se uma potencial variavel ja estudada,

motivo, também para o transporte publico coletivo por 6nibus. Em seguida, gerou-se o
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grafico quanto ao motivo das viagens de transporte publico por 6nibus que pode ser visto na

Figura 19.

Figura 19 - Quantidade de usuarios do transporte publico por 6nibus por motivo de viagem

Motivo das viagens

Trabalho I 48,70%
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Estudo (regular) HEEEESSS——— 18,22%
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Compras W 5,44%
Assuntos pessoais IEEE———— 8,81%
Acompanhar alguém para Saude ™ 0,82%
Acompanhar alguém para outros I 0,46%
Acompanhar alguém para o trabalho | 0,07%
Acompanhar alguém para o estudo B 1,28%
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W Viagens por transporte ptblico coletivo por énibus

Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

E possivel perceber que as viagens por motivo trabalho sdo as que mais se destacam
frente aos demais motivos e também representam a maior porcentagem do grafico. Apesar
do grafico apresentar também o motivo de trabalho em destaque como o resultado encontrado
anteriormente para o transporte por aplicativo, para o caso do transporte publico por 6nibus
as porcentagens sao bem maiores por motivo trabalho e bastante distantes das demais
porcentagens dos outros motivos do grafico. Isso pode ser um indicio de que o publico do
transporte por Onibus faz uso desse meio quase que majoritariamente para atividades
regulares como trabalho, enquanto o publico do transporte por aplicativo pode utilizar esse

meio para atividades diversas e em algumas situagdes esporadicas para o motivo trabalho.

4.4 Analise espacial

Nesta sec¢ao sdo realizadas as analises espaciais, com énfase nos fluxos de viagens
dentro da regido estudada. Também objetiva levantar hipoteses sobre a relagao existente entre
o transporte por aplicativo e o transporte publico coletivo por dnibus, analisando as variaveis

j4 mencionadas anteriormente.



4.4.1 Anadalise espacial da demanda pelos dois modos

Outro aspecto considerado foi o comportamento espacial das demandas de viagens
pelos dois modos de transporte na cidade de Fortaleza. Para isso em posse dos dados de
latitude e longitude, além das zonas, de origem e destino das viagens, tragou-se os mapas de
viagens originalizadas e destinadas por 6nibus e por aplicativo.

Os mapas foram gerados para viagens em horarios distintos, sendo o primeiro para
viagens no periodo da manha (5 as 12hrs), o segundo no periodo da tarde (12 as 18hrs) e por
ultimo no periodo da noite (18 as Shrs), pois considerou-se que o comportamento do sistema
de transportes pode variar conforme os periodos do dia. E interessante destacar que os
intervalos da analise representam os turnos completos do dia e foram escolhidos desta forma
para que houvesse amostra suficiente que permitisse visualizar os padrdes espaciais nos
diferentes periodos do dia visto que a quantidade de viagens de transporte por aplicativo €

pequena. Os primeiros mapas gerados podem ser vistos na Figura 20 e Figura 21.

Figura 20 — Quantidade de viagens originalizadas por zona no periodo da manha

a) Transporte publico por 6nibus b) Transporte por aplicativo

Viagens originalizadas por Gnibus

[ 0-397

0 25 5 75 10 km 3 397-717 0
— — 747 - 1130
Bl 1130-1810

L Re B 296 1528

Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.
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Figura 21 - Quantidade de viagens destinadas por zona no periodo da manha

a) Transporte publico por 6nibus b) Transporte por aplicativo
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

Nota-se nos mapas relativos ao transporte por dnibus que no periodo da manha ocorre
um grande volume de viagens com origem na regido oeste € com destino na regido leste da
cidade. J4 no mapa das viagens por aplicativo, a maioria das viagens possuem origem e
destino na mesma regido, ou seja, os deslocamentos se concentram na regiao leste da cidade.

Esse comportamento era esperado, visto que a populacdo que mais utiliza o transporte
publico por 6nibus sdo pessoas de renda baixa e residentes da periferia, € por consequéncia
regularmente realizam viagens pendulares por motivo trabalho tendo em vista que os
empregos se concentram na zona leste da cidade. J4 os usuarios do transporte por aplicativo,
como visto nas etapas anteriores, sao residentes das areas nobres, mas possuem rendas médias
e baixas, tendo seus deslocamentos com origem e destino na préopria regido leste da cidade o
que pode indicar que nessas regides existe uma parcela de pessoas de rendas menores
residentes nesses locais.

Em seguida, gerou-se os mapas da Figura 22 e Figura 23 referente ao periodo da tarde.

Figura 22 - Quantidade de viagens originalizadas por zona no periodo da tarde

a) Transporte publico por 6nibus b) Transporte por aplicativo
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.
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Figura 23 - Quantidade de viagens destinadas por zona no periodo da tarde

a) Transporte publico por 6nibus b) Transporte por aplicativo

Legenda
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

Nota-se que no periodo da tarde tanto de 6nibus como de transporte por aplicativo as
viagens se concentram na regido central e leste da cidade, pois sdo as regides onde existem o
maior nimero de oportunidades, ou seja, de locais para as mais variadas atividades. A
hipdtese € que no periodo da tarde os usuarios realizam viagens por motivos variados, pelos
dois modos, muitas vezes aproveitando o intervalo do periodo de almogo para resolver
diversos afazeres pessoais.

Por ultimo, gerou-se os mapas do periodo da noite que podem ser vistos na Figura 24

e Figura 25.

Figura 24 - Quantidade de viagens originalizadas por zona no periodo da noite

a) Transporte publico por dnibus b) Transporte por aplicativo
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.



Figura 25 - Quantidade de viagens destinadas por zona no periodo da noite

a) Transporte publico por 6nibus b) Transporte por aplicativo

Legenda
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

Para o periodo da noite notou-se que as viagens de transporte por dnibus em sua
maioria possuem origem na regido central e destino na regido periférica da cidade, o que
pode indicar um fluxo grande de viagens de retorno das atividades de trabalho, ainda no viés
de viagens pendulares como ja citado anteriormente. J4 para o transporte por aplicativo a
origem ¢ destino das viagens concentram-se ainda na regido central e leste, o que pode
significar viagens de retorno do trabalho, dos moradores da area nobre, para suas residéncias
ou também podem ser viagens para atividades de lazer noturnas visto que nessa area estao
localizadas a maior quantidade de polos atrativos.

Ainda, vale destacar que no periodo da noite a oferta de transporte por 6nibus pode
ser reduzida e os horarios mais espacados, além de outros fatores como seguranga que
dificultam o uso noturno desse modo, o que geraria nos usudrios a necessidade de um modo
alternativo de transportes para suas atividades de lazer noturnas. Além disso, outros fatores
podem incitar o uso do transporte por aplicativo no periodo noturno, como evitar dirigir
embriagado, visto que geralmente as atividades sociais ocorrem no periodo da noite.

A hipdtese levantada nesta primeira etapa da anélise espacial € que os usuarios do
transporte por Onibus em sua maioria podem nao ser os mesmos que fazem uso do transporte
por aplicativo, ou seja, que os modos possuem publicos diferentes. Outra hipdtese ¢ que o
transporte por aplicativo pode estar sendo usado para motivos e situagdes diferentes das

usuais para o transporte publico por onibus.

4.4.2 Diferenca entre as oportunidades acessadas por dois modos

Com o intuito de mensurar a possivel relagdo entre os dois modos de transporte na
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cidade em estudo, analisou-se o indicador de diferenca de acesso a oportunidades definido

anteriormente para os tempos de 30 minutos e 60 minutos. Os resultados encontrados foram

inseridos no mapa do tipo Lisa Maps com o objetivo de facilitar as interpretagdes, sendo

gerado para o periodo de 30 minutos os mapas da Figura 26. Neste tipo de mapa, as regioes

em vermelho sdo os locais de altas diferengas para o indicador, enquanto as regides em cinza

ndo possuem diferencgas tao significativas, e as regides em azul sdo as baixas diferengas para

o indicador.

Figura 26 - Mapas do indicador de diferenga de acesso a oportunidades por O6nibus e por
aplicativo no tempo de 30 minutos
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

Nota-se que as regides em vermelho sdo os locais da periferia da cidade onde nao
ocorrem bom atendimento do sistema de transporte publico, sendo bem mais dificil o acesso
a oportunidades por esse modo e resultando em diferengas alarmantes visto que o acesso de
transporte por aplicativo ¢ bom quase que na totalidade em Fortaleza. A hipotese aqui € que
nas regides da periferia a relagdo entre os dois modos pode ser de complementagdo, na
perspectiva de que quando o transporte publico ndo atende bem as necessidades dos usuarios
daquela regido, o transporte por aplicativo surge como uma outra oportunidade de
acessibilidade. No entanto, ¢ interessante destacar que por outro lado, esse cenario de
complementariedade nao ¢ positivo se analisado do viés do transporte publico ndo estar
cumprindo seu papel primordial de acessibilidade a todos e por consequéncia estar perdendo
usuarios para outro modo.

Nas areas em cinza, que correspondem as areas centrais da cidade, as diferencas nao
foram significativas. J& na area leste da cidade percebeu-se uma por¢ao em azul apontando
que nessas regides existe bom atendimento pelos dois modos e por isso as diferengas siao
baixas. A hipotese levantada ¢ que as regides nobres da cidade possuem bom atendimento
pelos dois modos e por isso pode existir uma relagdo de competigdo entre eles. Além disso,
¢ importante enfatizar que as regides da periferia sdo as mais prejudicadas em acesso visto
que o comportamento espacial, evidenciado anteriormente, sugere que o uso regular do
transporte publico ¢ feito pela populacdo da zona oeste da cidade enquanto o cendrio atual

aponta para um potencial de acessibilidade muito melhor nas regides leste.
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Em seguida, gerou-se os mapas para o indicador de 60 min que pode ser visto na
Figura 27.

Figura 27— Mapas do indicador de acesso a oportunidades por 6nibus e por aplicativo no
tempo de 60 minutos
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2022.

Para este segundo cenario nota-se a intensificagdo da problematica que se obteve no
indicador de 30 minutos. Isso pode ocorrer devido ao fato do transporte por aplicativo ser
bastante flexivel, rapido e por consequéncia conseguir acessar quase todas as oportunidades
das varias regides da cidade no periodo de 60 minutos. Nota-se que maiores areas da periferia
apresentaram alta diferenca de acessibilidade entre os modos, € a regido em azul ganhou
maior propor¢ao nos bairros a leste da cidade.

A limitagdo desta etapa do estudo € que apenas considerou-se a variavel tempo na
comparagdo entre os modos, porém outras varidveis podem ter influéncia na escolha do
usudrio para fazer uso de um determinado modo, como por exemplo o custo. Além disso, a
ferramenta realiza os calculos de tempo das viagens com base nos tracados das rotas, nao
sendo considerados outros fatores como congestionamentos em horérios de pico que podem
aumentar esses tempos de acesso e os tempos de espera pelo veiculo, diminuindo a

quantidade de oportunidades acessadas no intervalo de tempo determinado no indicador.
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Conforme definido como primeiro objetivo especifico deste trabalho, foram
identificados os usuarios do transporte por aplicativo com relagdo as suas caracteristicas
sociodemograficas e socioecondmicas por meio de andlises descritivas. Neste sentido,
constatou-se que a grande maioria dos usuarios do transporte por aplicativo sdo moradores
da regido nobre da cidade de Fortaleza. Os bairros que mais tiveram destaque foram Aldeota,
Meireles e demais bairros da regido leste da cidade. Quanto ao aspecto da renda, os maiores
destaques na composicao da demanda foram as classes de rendas médias e baixas, como B e
C. Estes resultados sugeriram que pode existir uma parcela de usuarios do transporte por
aplicativo que sao de rendas baixas e moram nas regioes nobres da cidade devido ao histoérico
de formacao dos ambientes urbanos da cidade em estudo.

No que diz respeito a idade dos usuarios, notou-se que a maior porcentagem foi de
jovens, sendo 20,16% com idade de 20 a 29 anos, porém o grafico possui porcentagens bem
distribuidas nas demais faixas, sendo importante destacar que as idades acima de 40 anos
somam a maior concentragdo de usuarios no total. O aspecto da escolaridade ganhou destaque
na categoria Médio completo/Superior incompleto e Superior completo, o que apontou uma
escolaridade acima da média para os usudrios do transporte por aplicativo. Por fim, em se
tratando do perfil dos usuarios, verificou-se que o sexo feminino representa a maior parte do
publico do transporte por aplicativo, sendo 65,76% da demanda, o que pode significar que
esse publico cada vez tem desempenhado mais atividades no dia a dia e em boa parte das
vezes ndo possui ou ndo tem acesso a um veiculo proprio.

Vale destacar que o estudo se limitou a uma base de dados ainda pequena se
comparado aos milhdes de dados massivos das proprias empresas de transporte por
aplicativo.

No ambito das viagens que ocorrem por transporte por aplicativo concluiu-se que
estas ainda sdo um niimero pequeno (3,19%) se comparado aos demais modos de transporte
da cidade de Fortaleza. Constatou-se que grande parte delas sdo de curtas distancias, variando
geralmente entre 0 a 4 km. Isso indica que as pessoas podem estar utilizando este meio para
viagens com bom custo-beneficio, ou seja, viagens com custo pequeno, tempos pequenos ja
que sdo para lugares proximos e com horarios flexiveis. Verificou-se que, no aspecto do
motivo da viagem, os maiores destaques foram 23,09% por motivo trabalho, 16,76% por
motivo Médico/Dentista/Saude e 14,04% por motivo Compras. Percebeu-se que as

porcentagens para os varios motivos possuem valores proximos, e isso pode indicar que as
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viagens de transporte por aplicativo podem ocorrer por motivos diversos nio tendo
concentragdo em um motivo especifico por ndo ocorrerem de forma regular, e sim para
situagdes esporadicas.

Além dessa analise, fez-se combinacdes de duas ou mais variaveis, como motivo e
idade dos usuarios, motivo e renda dos usuarios, com o intuito de verificar se 0 motivo de
uso do transporte por aplicativo pode variar de acordo com caracteristicas do publico que o
utiliza. As analises permitiram constatar que a populagdo mais jovem faz uso mais
prioritariamente por motivo trabalho, o que nao ¢ possivel neste estudo verificar se esse uso
¢ regular devido ao fato dos dados usados serem apenas diarios, sendo portanto uma limitacao
no aspecto de compreender comportamentos de regularidade ou intensidade. Ja as demais
faixas etarias possuem variados usos, se adequando de acordo com as necessidades de cada
idade, por exemplo as pessoas mais idosas apresentam uso mais por motivo saude.

No ambito de renda, as andlises apontaram para um comportamento semelhante para
todos os graficos de motivo, indicando que a renda ndo € um fator influenciador na variagdo
do motivo de uso. Ainda quanto ao horario das viagens, notou-se que ocorrem em maior
volume no periodo do dia, mais precisamente pela manha, podendo ser um indicio de que as
pessoas usam o transporte por aplicativo para atividades diarias diversas. Como limitacdo da
etapa de caracterizagdo vale destacar que ndo foram consideradas as viagens realizadas na
regido metropolitana, o que pode oferecer informagdes mais amplas quanto ao real cenario
do transporte por aplicativo na regido de Fortaleza visto que os municipios vizinhos
influenciam na mobilidade da capital.

No panorama comparativo entre os modos, de inicio, fez-se andlises entre o transporte
publico e o transporte por aplicativo por meio de algumas variaveis. Primeiramente, fez-se o
comparativo entre a renda dos usuarios dos dois modos e observou-se que arenda C, D e E
sdo as mais predominantes para o modo de transporte por 6nibus, sendo um pouco diferente
do que ocorre para os usudrios de transporte por aplicativo visto que a presenga das rendas B
e C sdo maiores, mas ainda assim, indicando que os usudarios que usam o modo de transporte
por aplicativo podem ser os mesmos que utilizam o transporte publico por 6nibus. Ja a
variavel motivo, para o modo do transporte publico por 6nibus o que mais se destaca € o
motivo trabalho com 48,70% das viagens, tendo forte predominancia em relagdo aos demais
motivos, o que difere do cenario desta mesma variavel para o caso do transporte por
aplicativo.

Quanto ao comportamento espacial, notou-se que no periodo manha a maioria das

viagens por 6nibus possuem origem na periferia e destino na area nobre da cidade, o que
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pode indicar a ocorréncia de viagens pendulares caracteristicas dos residentes nas regides
mais afastadas da cidade e que possuem rendas baixas. J4 as viagens por aplicativo possuem
origem e destino na regido central e leste da cidade onde estdo localizados a maior quantidade
de empregos. No periodo da tarde, as viagens pelos dois modos concentram-se na regiao
central da cidade, porém no periodo da noite, o comportamento das viagens de transporte por
onibus ¢ de retorno a periferia, enquanto as de transporte por aplicativo permanecem na
regido leste de Fortaleza. A hip6tese levantada € que os usuarios do transporte por 6nibus nao
sd0 0s mesmos, no ambito de residéncia, do transporte por aplicativo. Ainda, que o transporte
por aplicativo pode estar sendo usado para motivos e situacdes diferentes das usuais para o
transporte publico por Onibus.

Em relagdo a andlise de potencial de acesso a oportunidades, notou-se que no
intervalo de tempo de 30 minutos, ¢ possivel perceber altas diferencas de acessibilidade nas
regides da periferia da cidade enquanto na regido leste existem areas de baixas diferencas de
acessibilidade. Para o tempo de 60 minutos nota-se o agravamento do cenario visto na
primeira analise. Essa situacdo indica que nas regides da periferia a oferta de servigo de
transporte publico pode ndo estar atendendo bem as necessidades dos usudrios e o transporte
por aplicativo tem funcionado como um complemento de acessibilidade para aqueles
usuarios em situacdes especificas. Ja na regido leste, os dois modos apresentarem boas
oportunidades de acesso aos usuarios e por isso pode haver competi¢do entre os modos. A
limitacdo dessa parte do estudo consistiu na ndo consideragdo dos tempos de espera pelo
veiculo nas viagens por aplicativo, além de calcular tempos baseados no tragado das rotas
ndo considerando varidaveis como congestionamentos, ¢ a anlise da relacdo dos modos ter
sido estudada com base apenas na acessibilidade, ndo levando em consideragdo outros fatores
da mobilidade como custo.

Diante do que foi exposto e do desenvolvimento do estudo, estabeleceu-se como
sugestao para trabalhos futuros os seguintes temas:

a) Caracterizagdo dos usudrios do transporte por aplicativo usando a base de
dados das proprias empresas de transporte por aplicativo;

b) Considerar fatores de regularidade e intensidade de uso para as viagens;

c) Incorporar outros fatores como custo, conforto e seguranga na andlise
comparativa entre os modos;

d) Verificar quais sdo os fatores que impactam na escolha pelo transporte por

aplicativo.
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APENDICE A — GRAFICO DAS VARIAVEIS EM ESTUDO
e MOTIVO X IDADE

0al10anos

Médico/Dentista/Satide I 29,2%
Lazer B 3,1%
Estudo (regular) [ 43,1%
Compras B 3,1%
Assuntos pessoais [N 7,7%

Acompanhar alguém para outros [N 13,8%
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W Viagens dos usudrios da faixa etdria de 0-10 anos

70,0%

10a 20 anos

Trabalho mmm 4,21%
Refeicdo W 0,93%

Outros W 2,80%

Médico/Dentista/Satide mmm 3,74%

Lazer mmmm— 7,01%
Estudo (regular) I 55,14 %
Estudo (outros cursos) IE————1 13,08%
Compras ¥ 0,93%
Assuntos pessoais N 9,35%

Acompanhar alguém para Saide ™ 1,87%

Acompanhar alguém para o trabalho ¥ 0,93%
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Trabalho
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Procurar emprego #® 0,9%
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90 a 100 anos

Médico Dentista/satde |, e1,5%

Assuntos pessoais - 7,7%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0%

W Viagens dos usudrios da faixa etaria de 90-100

60,0% 70,0%

70



