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RESUMO

Os servigos de transporte sob demanda por aplicativo (ridehailing, em inglés) sdo oferecidos
em Porto Alegre desde novembro de 2015 e, por mais evidente que sejam as transformacgdes
que esse modo vem trazendo, ainda sdo escassos dados e analises efetivas. Alguns estudos
sugerem que o ridehailing pode complementar o sistema publico de transporte provendo
conexdo na ultima milha e estendendo a &rea de influéncia do mesmo. Porém, pouco se sabe
sobre os padrGes de deslocamentos dos usuarios do sistema metroferroviério e quando o
ridehailing vem substituindo viagens do préprio sistema ou servindo de complemento a rede, e
quais sdo atributos mais importantes na escolha desses usuarios. Diante disso, esse estudo busca
investigar o perfil e padrbes de deslocamento dos usuérios de ridehailing, e os impactos que
esse servico vem trazendo a outros modos, através de aplicacdo de um questionario com
usuarios de ridehailing e analise descritivas das respostas. Os resultados indicam que o
ridehailing vem concorrendo com o sistema publico de transporte e que 0s usuarios deste,

incluindo do Trensurb, vem diminuindo a frequéncia de uso desses modos.

Palavras-chave: Ridehailing. Ridesourcing. Trensurb. Trem metropolitano.
Integracdo modal. Transporte sob demanda. Aplicativos de mobilidade. Transporte pablico.
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RESUMO

Os servicos de transporte sob demanda por aplicativo (ridehailing, em inglés) sdo oferecidos em Porto Alegre
desde novembro de 2015 e, por mais evidente que sejam as transformacdes que esse modo vem trazendo, ainda
sdo escassos dados e analises efetivas. Alguns estudos sugerem que o ridehailing pode complementar o sistema
publico de transporte provendo conexdo na Ultima milha e estendendo a &rea de influéncia do mesmo. Porém,
pouco se sabe sobre os padrdes de deslocamentos dos usuérios do sistema metroferroviario e quando o ridehailing
vem substituindo viagens do proprio sistema ou servindo de complemento a rede, e quais sdo atributos mais
importantes na escolha desses usuérios. Diante disso, esse estudo busca investigar o perfil e padrdes de
deslocamento dos usuérios de ridehailing, e 0s impactos que esse servigo vem trazendo a outros modos, através
de aplicacdo de um questiondrio com usuarios e anélise descritivas das respostas. Os resultados indicam que o
ridehailing vem concorrendo com o sistema publico de transporte e que os usudrios deste, incluindo do Trensurb,
vem diminuindo a frequéncia de uso desses modos.

ABSTRACT

Ridehailing (on-demand trips via app) has been offered in Porto Alegre since November 2015 and, much as the
transformations caused by this mode are evident, effective data and analysis are still scarce. Some studies suggest
that ridehailing can enhance the public transportation system by providing a last-mile connection and extending
the area of influence. However, little is known about the travel patterns of railroad users and when ridehailing is
replacing trips of the system or serving as a complement to the network, and what are the most important attributes
of these users when choosing a transport mode. Given this, this study seeks to investigate the profile and travel
patterns of ridehailing users, and the impacts of this service to other modes, by applying a survey with ridehailing
users and descriptive analysis of the answers. The results indicate that ridehailing competes with the public
transport system and that its users, including from Trensurb, are decreasing the use frequency of these modes.

1. INTRODUCAO

A mobilidade urbana vem apresentando notaveis transformacfes nos ultimos anos, tanto no
ambito tecnoldgico quanto na disrupcdo do modelo de negécios. Essas mudancas acentuam-se
quando se trata do modo individual e compartilhado, tendo inicio principalmente com o
surgimento do transporte sob demanda por aplicativos (ridehailing), que remodelaram a forma
com que as pessoas se deslocam nas cidades (NTU, 2019). Precos atrativos, facilidade em
solicitar a corrida, seguranca e outros atributos levaram a um rpido crescimento desse modo,
principalmente em cidades com transporte publico deficitario.

Os usuarios do ridehailing costumam ser mais jovens e com escolaridade e renda maiores que
a populacio em geral. E consenso na literatura que a demanda inicial teve origem nas viagens
que tradicionalmente teriam sido realizadas por taxi ou veiculo privado. Entretanto, estudos
mais recentes indicam também que o ridehailing também vem concorrendo com o sistema
publico de transporte, principalmente 6nibus, contribuindo para a queda de passageiros que ja
vinha sendo observada no cenario brasileiro (Coelho et al., 2017; Cassel, 2018; Pasqual et al.,
2019).

Além disso, vem sendo estudado o possivel potencial de complementaridade do transporte por
aplicativos na ultima milha, estendendo a &rea de influéncia de sistemas troncais como
corredores de 6nibus e sistema metroferroviario. Neste caso, o ridehailing estaria aprimorando



o0 sistema publico de transporte. Contudo, inferéncias nessa esfera sdo mais complexas, visto
que as empresas que 0 operam sdo privadas e relutam em fornecer seus dados. No Brasil,
estudos nessa area ainda sdo escassos e limitados para o entendimento mais aprofundado dos
impactos causados pelo ridehailing, principalmente devido a esses servigos serem
relativamente recentes no pais.

Visto isso, este trabalho busca contribuir na construcéo dessa literatura, caracterizando o perfil
dos usuarios de ridehailing em Porto Alegre e na regido metropolitana, entendendo suas
motivacgdes quanto ao uso do transporte por aplicativos e 0s impactos que esse servico vem
trazendo a outros modos. Adicionalmente, busca analisar a integracdo modal entre ridehailing
e o trem de Porto Alegre e da regido metropolitana (Trensurb), expondo os principais
determinantes na escolha modal desses usuarios e detalhando suas rotas mais frequentes. Com
isso, servir de apoio a regulacOes e estratégias de planejamento de transporte, norteando a
proposicdo de medidas que promovam deslocamentos intermodais e mais sustentaveis.

2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

O ridehailing, também referenciado como ridesourcing e popularmente conhecido como
transporte por aplicativos, provéem do conceito de economia compartilhada, conectando a
demanda de um produto ou servico (nesse caso mobilidade) com fornecedores do mesmo, de
forma pratica e rapida. Contudo, a verdadeira disrupgdo encontra-se na forma como esse servigo
é disponibilizado, através da atuacdo das Transportation Network Companies (TNCs), que
fornecem plataformas disponiveis em aplicativos de smartphones (Rayle et al., 2016; Coelho
et al, 2017; Henao, 2017. Cassel, 2018).

A Uber, primeira empresa desse setor, surgiu em 2012 em Sdo Francisco e rapidamente
espalhou-se pelo mundo, chegando ao Brasil (2014) e em Porto Alegre alguns anos depois
(2015). Ela foi avaliada em 82 bilhGes de dolares na sua abertura de capital e, conforme dados
de junho de 2019, realiza mais de 18 milhGes de viagens por dia distribuidas por mais de 700
cidades globalmente (Uber, 2019). Considerando o panorama brasileiro, 0 servigo encontrou
um cenario favoravel ao seu réapido crescimento, onde o elevado indice de desemprego
associado a posse de veiculos subutilizados proporcionou uma alta oferta de motoristas, somado
a uma forte demanda de passageiros, que encontraram vantagens no ridehailing comparado a
outros modos de transporte (Coelho et al, 2017°).

Esses usudrios, de predominancia jovem e com melhores condi¢Bes socioeconémicas,
possivelmente sdo inclinados a experimentar novidades tecnoldgicas e viram no ridehailing
uma alternativa frente a suas viagens antes realizadas por: veiculo privado, permitindo fazer
outras atividades durante a viagem, ndo necessitando estacionamento; taxi, pela praticidade e
menores custos; transporte publico, pela rapidez e conforto; entre outros. Segundo literatura, as
viagens normalmente substituidas por transporte por aplicativos sdo viagens ndo rotineiras e
tendo como principal motivo o lazer (Coelho et al, 2017; Cassel, 2018).

Ao mesmo tempo que o ridehailing pode trazer consequéncias positivas, como reducdo na
necessidade de estacionamentos e diminui¢cdo de motoristas alcoolizados, a chegada desse
servico em grandes centros urbanos também vem sendo associada a quedas na demanda de
outros modais - principalmente taxi e dnibus - e a0 aumento de congestionamentos e VMT
(Vehicle-Miles Travelled) (Cassel, 2018; Tirachini e Rioc, 2019; Ward et al., 2019). Ao analisar
0 cenario de Porto Alegre, 60% dos respondentes dizem ter deixado de usar totalmente taxi



convencional, enquanto 0 mesmo nimero (60%) de respondentes também relatou reducéo na
frequéncia de uso do 6nibus (Cassel, 2018).

As companhias que operam o0s servicos de ridehailing alegam que suas viagens sdo
complementares ao transporte publico, proporcionando vantagens como 0 acesso ao transporte
em regibes ou horarios ndo atendidos por linhas de transporte publico, e até mesmo fomentando
0 uso de transporte publico ao facilitar o acesso as esta¢des do transporte. Entretanto, constata-
se que a maior demanda de viagens - normalmente de curtas distancias - ocorre em areas com
alta densidade demogréfica e bem atendida pelas linhas transporte publico, evidenciando carater
concorrente do ridehailing (NTU, 2019).

Frente a tantas mudancas, € notavel a importancia da criacdo de regulamentacdes e politicas
publicas que consigam conciliar esse novo servico a realidade da mobilidade brasileira,
buscando atualiza¢Ges que acompanham o acelerado ritmo de crescimento e desenvolvimento
que os servicos de ridehailing vém apresentando. Tarefa dificil aos reguladores, que enfrentam
dificuldades na avaliacdo precisa dos impactos do ridehailing, devido a analises ainda escassas
no cenario brasileiro e também a relutdncia no compartilhamento de dados das proprias
empresas de ridehailing, por questdes competitivas e de mercado (Haddad et al, 2019).

Enquanto empresas operadoras de transporte publico buscam formas de se tornarem mais
atrativas e adaptadas ao cliente, agentes publicos de transito empenham-se em aumentar 0s
investimentos e priorizar o transporte pablico e modos mais sustentaveis, seguindo diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Além disso, outra alternativa para aumentar a
eficiéncia e o uso do transporte publico é a criacdo e melhoramento de sistemas troncais
(corredores, BRT, metroferroviério etc.), onde o ridehailing pode realmente servir como um
sistema alimentador e aumentar a capilaridade de oferta que outrora ndo era alcancada (NTU,
2019).

Em Porto Alegre e regido metropolitana, o sistema de transporte publico coletivo é composto
por basicamente 3 componentes: dnibus (operado por concessdes ou empresas publicas, com
linhas intra e intermunicipais), lotagdes (micro-6nibus de 21 lugares circulando em linhas mais
curtas, apenas em Porto Alegre) e o Trensurb (sistema de trem/metrd de média distancia
operado pelo governo federal, interligando Porto Alegre a outros 5 municipios ao norte da
regido metropolitana). Segundo Cassel (2018), a parcela de pessoas que utilizam ridehailing
como primeira e Gltima milha, indo ou voltando de uma estacdo/parada desse sistema, ainda €
baixa, chegando a 8,22% dos respondentes, sendo a maioria mais jovem, com menor
disponibilidade de veiculo privado e tendéncia a uma menor renda domiciliar. Considerando
ndo apenas ridehailing, mas a totalidade das viagens em S&o Paulo, a Gltima Pesquisa Origem
Destino da cidade (Metr6, 2018) indica que 38% dos paulistanos ja fazem viagens combinando
mais de um meio de transporte, e esse numero so tende a crescer.

De acordo com Buehler e Hamre (2015), para garantir a sustentabilidade nos sistemas de
transporte, deve-se incentivar a combinacdo de diferentes modais para realizagdo de um
deslocamento, tornando-o mais eficiente e comodo. Multimodalidade é considerado o processo
de decisdo modal de um individuo que escolhe um modo dependendo do contexto, ao contrario
do modo tradicional onde um exclusivo modo de transporte sempre é utilizado independente do
contexto (Aarts e Van Knippenberg, 1998). Molin (2016) diz que conhecer e identificar perfis
de passageiros multimodais, que utilizam mais do que um modo em determinado periodo de



tempo, contribui para o desenvolvimento de politicas sustentaveis de transporte. Aspectos como
idade, género, escolaridade, renda e posse de veiculo privado tornam-se relevantes nas decisdes
de planejamento modal.

Essa ideia vem ganhando for¢a com o surgimento do MaaS (Mobility as a Service), conceito
que combina diferentes modos de transporte, tanto publicos quanto privados, para oferecer um
“pacote de mobilidade” sob medida e que inclui outros servicos complementares, como
planejador de viagens, agendamento e pagamentos, através de uma Unica interface (Hietanen,
2014). Essa combinacdo apresenta uma mudanca do sistema de transporte baseado na
propriedade para um sistema baseado no acesso ao modo de transporte. No Brasil ainda ndo ha
nenhum exemplo completo de MaaS, mas algumas iniciativas que agregam parte desse conceito
ja comecam a surgir, como o Quicko e o Uber Transit, ambos em Sdo Paulo e que exibem
informacdes em tempo real sobre transporte publico (6nibus, trens e metr6s) e comparam com
diferentes modos (TechTudo, 2019; StarSe, 2019).

3. METODO

O método utilizado neste trabalho foi composto por trés etapas: (i) elaboracdo de um
instrumento de pesquisa, (ii) aplicacdo do questionario online com usuérios de ridehailing em
Porto Alegre e na regido metropolitana e (iii) andlise das respostas utilizando técnicas
descritivas. Estas etapas sdo descritas a seguir.

3.1. Elaboracéo de um instrumento de pesquisa

Um questionario utilizando a plataforma digital Survey Legend foi elaborado baseado em outros
formulérios relatados na literatura (Cassel, 2018; Tirachini e Rioc, 2019; Coelho et al., 2017).
No total, ele possuia 38 perguntas agrupadas em trés se¢fes. A primeira relacionada ao perfil
socioeconémico (idade, género, escolaridade etc.) e a segunda com perguntas referentes aos
modos de transporte utilizados, frequéncia de uso semanal, impacto do ridehailing no uso de
cada modo, além das caracteristicas e detalhamento da Gltima viagem realizada por aplicativos.

A secdo 3 foi exclusiva para usuarios de transporte metroferroviario, a fim de entender os
padrGes de deslocamento desse grupo, principalmente referente a primeira/tltima milha
associada ao Trensurb (frequéncia de uso, motivo da escolha modal e como trajeto € feito caso
ridehailing ndo é opcdo etc.).

3.2. Amostra e entrevistas

O publico alvo do questionario foram usuarios ativos dos aplicativos de mobilidade, que
residem ou trabalham em Porto Alegre e regido metropolitana. Pessoas que ndo fazem uso de
ridehailing ndo foram incluidos nessa pesquisa, assim como nenhum calculo para determinagdo
do tamanho da amostra foi visto necessario.

Para a coleta de respostas, 0 questionario foi divulgado em formato online e majoritariamente
em redes sociais (Whatsapp, Facebook, Instagram), através do envio do link associado a uma
breve explicacdo da pesquisa e de seus objetivos. Além disso, foi enviado para lista de e-mails
de alunos de Engenharia Civil da UFRGS e também contou com divulgacdo e
compartilhamento por amigos e conhecidos dos envolvidos na pesquisa.



A fim de garantir mais respostas referentes a integracdo modal entre aplicativos de mobilidade
e transporte metroferroviario, foram feitas interceptacdes presencias com usuarios do Trensurb
durante viagem entre a estacdo Rodoviéria e estacdo Aeroporto, no dia 19 de outubro de 2019.

3.3. Anélise dos dados

Os dados coletados foram analisados de forma descritiva, com a caracterizacdo do perfil de uso
do ridehailing e outros modais, tendéncias futuras, impactos sobre a utilizacdo de outros modos
de transporte através de gréaficos, tabelas de frequéncia, entre outros.

4. RESULTADOS E DISCUSSOES

A aplicacdo do questionario online resultou em 427 respostas, distribuidas geograficamente em
mais de 10 cidades da regido metropolitana de Porto Alegre, concentradas principalmente na
capital com 83% das respostas. Os principais resultados acerca do perfil da amostra, como
distribuicdo de idade, género e demais caracteristicas coletadas na primeira secdo, estdo
resumidos na Tabela 1.

Tabela 1: Perfil da amostra

n % n %
Género| Principal ocupacao
Feminino 255 60% Estudante 212 50%
Masculino 171 40% Empregado 135 32%
Trans Masculino nio binario 1 0% Auténomo 42 10%
Idade Desempregado 12 3%
Menos de 18 6 1% Aposentado 10 2%
18-23 anos 150 35% Dono de casa 2 0%
24-29 anos 180 42% Outro 14 3%
30-39 anos 45 11% Veiculo disponivel
40-49 anos 20 5% Nio 258 60%
50 anos ou mais | 26 6% Sim| 169 40%
Cidade| Renda mensal
Porto Alegre 339 80% Ate R$1.000,00 78 18%
Canoas 30 7% De RS1.001,00 a R$2.000,00 132 31%
Gravatai 10 2% De R$2.001,00 a R$3.000,00 69 16%
Esteio 10 2% De R$3.001,00 a R$5.000,00 68 16%
Cachoeirinha 7 2% De R$5.001,00 a R$10.000,00 45 11%
Sapucaia do Sul 6 1% Mais que R$10.000,001 35 8%
Sdo Leopoldo 4 1%| Modos de transporte que utiliza n %
Viamio 4 1% Apps de mobilidade 427  100%
Outras cidades da GPA 15 4% Onibus/Lotagdo 280 66%
M:iximo nivel de escolaridade Caminhada 279 65%
Ensino Fundamental 4 1% Veiculo privado 202 47%
Ensino Médio 182 43% Bicicleta 105 25%
Ensino Superior/Técnico 179 42% Trensurb 77 18%
Pos-graduacio 62 15% Téxi convencional 8 2%

(fonte: elaborado pelo autor)

4.1. Analise dos dados socioeconémicos

Este estudo chegou a uma amostra com 60% das respostas de género feminino e 40%
masculino, sendo a grande maioria (77%) com idade entre 18 e 29 anos, o que reflete na
principal ocupacdo sendo de estudantes (50%). Quanto ao nivel de escolaridade, constata-se



niveis superiores aos da populagdo em geral, corroborando com concluses também vistas em
outros estudos (Cassel, 2018; Tirachini e Rioc, 2019; Coelho et al., 2017; Tirachini e Gomez-
Lobo, 2019; Rayle et al., 2016).

Aos questionados se possuem algum veiculo privado (tanto automével quanto motocicleta)
disponivel para seus deslocamentos cotidianos, 60% (N=258) relataram ndo possuir e,
distribuindo por faixa etaria como visto na Figura 1, nota-se uma clara tendéncia de posse de
veiculo quanto maior idade, chegando a 81% para maiores de 50 anos.

]

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

Menos de 13
18-23 anos
24-29 anos
30-39 anos
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Figura 1: Posse de veiculo privado por faixa etaria

Aos questionados sobre tendéncias futuras a respeito de posse de veiculo, 44% (N=186) das
pessoas afirmaram que mudaram sua decisdo com relacéo a posse de veiculo privado desde que
comecaram a usar aplicativos de mobilidade, indice superior ao encontrado por Cassel (2018),
onde apenas 26% mudaram sua decisdo, como indicado na Tabela 2. Além do uso cada vez
mais popular do aplicativos de mobilidade, outro fator que pode estar contribuindo para esse
resultado € o custo de aquisicdo de automdveis cada vez mais alto, além das recentes altas no
preco dos combustiveis.

Tabela 2: Impacto do ridehailing sobre posse de veiculo

Impacto sobre posse de veiculo Cassel Pesquisa
2017 atual
Nio percebeu impacto 74% 56%
Sim, mudeu minha decisio 26% 44%
Adiou compra de veiculo 14% 23%
Desistiu de compra um veiculo 7% 17%
Vendeu veiculo (sem substituir por novo) 6% 4%

4.2. Padroes de deslocamentos

Ao questionados a respeito de quais modos de transporte normalmente utilizam, além de
aplicativos de mobilidade, a maioria respondeu que faz uso de 6nibus ou lotagdo (66%),
caminhada (65%) ou veiculo privado (47%), resultados similares aos encontrados na pesquisa
de Cassel (2018), aplicada em 2017 com moradores de Porto Alegre e regido metropolitana,
obtendo 68,1% de usuarios de Onibus, 62,5% caminhada e 52,9% veiculo privado como
motorista. Porém, taxi convencional é atualmente utilizado por apenas 2% (N=8) dos
entrevistados, o que indica uma possivel reducéo do uso desse modal, que era de 21,6% dentro
da amostra dessa outra pesquisa (Cassel, 2018).



Ap0s especificar os modos de transporte utilizados, os respondentes indicaram a frequéncia de
uso semanal de cada um, numa escala de 1 a 7 dias. A Tabela 3 mostra os modais em ordem
decrescente de uso, sendo caminhada o modo mais frequente, com 4,8 dias/semana, e taxi o
menos frequente, com apenas 1,5 usos semanais. A tabela também faz um recorte do uso de
cada modal por idade e por renda, exibindo a média apenas para agrupamentos com 5 ou mais
respostas, caso essa amostra minima nao for atingida utiliza-se o sinal “-*.

Tabela 3: Frequéncia média de uso (em dias/semana)

[ o

2,00

g ® 4 2z z z 3 8 z2zg 2
n 22 3 %2 I 2 3 2 2 o 2-0=0:=3¢%
Caminhada| 279 | 4.8 50 49 49 46 3.7 5.1 48 49 47 47 47
Veiculo privado| 202 | 4.5 41 44 49 [ 57 54 4.1 42 4.7 [ 53 | 33
Oniblls.-"LGtagﬁo 280 | 4.0 45 39 33 26 29 - 40 43 39 33 38

Trensurb| 77 3.1 38 27 26 - 38 33 32 20 -
Apps de mobilidade| 427 | 3.0 3.2 3.1 3.0 31 2.5 2.7 2.5 3.0 36 3.0 29 31

Bicicleta| 105 | 2.9 29 29 28 - 3.3 3.1 26 2.5 2.0
Taxi convencional| 8 1.5 - - - -
Faixa etaria Renda mensal

A frequéncia de uso de aplicativos de mobilidade é estavel entre usuarios com até 39 anos,
variando de 3 a 3,2 dias por semana, e reduz significantemente entre 40-49 anos. Relativo a
renda, ndo se verifica um aumento na frequéncia de uso do ridehailing conforme aumento de
renda, como concluido em outros estudos (Cassel, 2018), nota-se até mesmo uma reducdo a
partir de R$5.000,00 mensais. Provavelmente, a reducdo na frequéncia do uso de aplicativos
entre os mais velhos e com renda mais alta é devida a estas serem as faixas que apresentam
maior frequéncia de uso de veiculo privado (5,7 dias por semana para pessoas entre 40-49 anos
e 5,3 dias para renda superior a R$5.000,00), como pode-se notar na Figura 2.
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Figura 2: Frequéncia de uso de veiculo privado por faixa etaria

Ainda sobre a Tabela 3, nota-se que o uso de transporte publico, tanto de énibus/lotagdo quanto
do trem, aumenta conforme diminui a idade. A frequéncia mais alta desses modos entre 0s mais
jovens (até 29 anos) pode ser devido ao fato de que nessa faixa ha mais estudantes (61%), com
renda inferior aos grupos de maior idade (a partir de 30 anos, com apenas 8% de estudantes).
Essa tendéncia também se observa na frequéncia de caminhada, com seu maior indice (5



dias/semana) entre jovens com menos de 18 anos e menor indice para pessoas com 50 anos ou
mais (3,7 dias). Nota-se também que modos de transportes ativos (caminhada e bicicleta)
possuem frequéncia maior de uso entre pessoas de renda mais baixa.

4.3. Uso dos servigos de ridehailing

Os respondentes também foram questionados acerca da duracdo média das viagens realizadas
por aplicativos de mobilidade, constatando-se que a maioria (41%) dos deslocamentos dura
entre 11 e 15 minutos, seguido por viagens de 6 a 10 minutos (31%). Considerando a velocidade
média apresentada nas vias de Porto Alegre de 24 km/h (Jornal do Comércio, 2012), a maioria
das viagens apresenta distancias variando entre 2 a 6 quilémetros. A Figura 3 exibe a
distribuicdo dos tempos de duracdo das corridas.
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Figura 3: Distribuicdo da duracdo média das viagens de ridehailing, por tipo de viagem

Confirmando tendéncias de outros autores (Rayle et al., 2016; Coelho et al., 2017; Tirachini e
Rioc, 2019), quando investiga-se 0s motivos dos deslocamentos realizados por aplicativos de
mobilidade (Tabela 4), temos a maioria deles sendo para atividades sociais ou de lazer (57%),
0 que leva a procura por esse modal ser concentrada no periodo noturno e finais de semana.
Porém, a quantidade de respondentes que usa ridehailing para ir ou voltar do trabalho/estudo é
consideravelmente alta, chegando a 27%. Esse comportamento provavelmente é mais frequente
entre usuarios que moram perto do trabalho/estudo e o valor da corrida por aplicativos acaba
ndo destoando muito das outras opg¢des (6nibus etc.). Conforme exposto na Figura 3, as corridas
com intuito de ir ou voltar do trabalho/estudo concentram-se em duracdes de até 10 minutos
(38%), frente a 30% dos que usam preferencialmente para atividades sociais ou de lazer.
Motivos como assuntos pessoais, atividades relacionadas a saddes e outros somam 0s 16%
restantes.

Tabela 4: Motivos dos deslocamentos realizados por ridehailing
n %
Atividades sociais/Lazer| 244  57%
Ir ou voltar do Trabalho/Estudo 116  27%
Assuntos pessoais 33 8%

Atividades relacionadas a satde 15 4%
Outro 19 4%




4.4. Ultima viagem por ridehailing

Uma parcela do questionario foi composta por perguntas a respeito da ultima viagem por
aplicativos de mobilidade realizada pelo respondente, com intuito de entender principalmente
como ele teria feito essa determinada viagem caso esse servico ndo estivesse disponivel. Foi
constatado que os usuérios utilizariam sobretudo 6nibus ou lotacdo (37,9%), seguido de taxi
convencional (23%) e veiculo privado (22%). A Tabela 5 apresenta os resultados comparados

aos estudos anteriormente realizados.

Tabela 5: Modos de transporte alternativos ao ridehailing

Pesquisa atual| Cassel (2017) RTjgzigl(I)li g) Pas(qzli)all ;; al
Transporte coletivo 37,9% 28,0% 37,6% 29,5%
Taxi convencional 23,4% 38,0% 39,2% 32,6%
Veiculo privado 22.5% 25,0% 15,9% 28,7%
Caminhada 8,7% 5,0% 0,8% 2,5%
Nio teria feito a viagem 3,3% 3,0% 5,4% 4.8%
Bicicleta 2,6% 1,0% 0,8% 0,4%
Qutro 1,6% - 4,2% 1,4%

POA POA Santiago (CHL) SP

Esse cenario de substituicdo modal possivelmente gera um impacto negativo tanto para o
desempenho do trafego nas cidades quanto sob perspectiva ambiental, considerando que, além
do acréscimo de 3% das viagens que ndo teriam acontecido, tem-se 37,9% das viagens oriundas
de transporte publico (6nibus, lotacdo ou Trensurb) e 11% do transporte ativo (caminhada e
bicicleta), o que representa uma substituicdo modal ndo benéfica, visto que modos coletivos e
ndo motorizados ocupam menos espaco nas vias e geram menores niveis de poluentes. Além
disso, muitas das viagens por ridehailing podem provocar um aumento no VMT comparando-
se a uma viagem tradicionalmente realizada por veiculo préprio, em consequéncia dos trajetos
em gue o motorista se desloca sem nenhum passageiro, aguardando alguma chamada ou
dirigindo-se até o ponto de embarque (Tirachini e Gomez-Lobo, 2019).

Entretanto, ao considerar-se que a maioria das TNCs determinam uma idade maxima para o
cadastramento de veiculos nas suas plataformas, teremos circulando veiculos mais novos e
modernos que normalmente emitem menos gases poluentes. Devido a isso, as viagens
decorrentes do ridehailing podem proporcionar uma reducdo na emissdao de poluentes
comparando-se as viagens realizadas pelos demais automdveis em circulacdo (Ward et al.,

2019).

Ademais, ao analisarmos esses 3% de viagens que ndo teriam acontecido sob ponto de vista do
usuario, tem-se outra vantagem do ridehailing comparado a outros modais. Nesse caso, 0
ridehailing se torna a Unica alternativa para realizar deslocamento, que nem teria sido feito na
auséncia desse servico. 1sso pode ocorrer por exemplos em regides mal atendidas por linhas de
transporte publico ou também em horarios em que ndo ha outro modo disponivel.

4.5. Razdes de escolha modal do ridehailing

A Tabela 6 elenca os motivos pelos quais os usuarios escolhem fazer suas viagens por
aplicativos, em comparacdo a outros estudos. Ressalta-se que essa questdo era de mdaltipla
escolha, sem limitacdo de respostas. Devido a isso, constata-se que a soma das porcentagens
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ultrapassa 100%. As principais motivacdes destacadas pelos usuarios séo rapidez (68%), custo
(67%) e seguranca (57%).

Tabela 6: Motivos pelos quais as pessoas escolhem ridehailing

Pesquisa Cassel Tirachini e
atual (2018) Rioc (2019)
Rapidez 68% 55% 9%
Custo (R$) 67% 66% 14%
Seguranga 57% 61%
L 29%
Conforto/privacidade 47% 50%
Meteorologia (chuva, frio, calor) 34% 37% -
Nao necessita estacionamento 28% 55% 3%
Baixo/nenhum tempo para iniciar viagem 25% 26% 8%
Nao ter veiculo privado disponivel 23% 25% -
Posse de bagagem 14% 30% -

*conforto e seguranga foram listados juntos no estudo de Tirachini e Rioc

Valores altos de seguranca sdo comumente encontrados em estudos brasileiros e latino
americanos, devido a situacdo de seguranca publica encontrada nesses paises (Cassel, 2018;
Tirachini e Rioc, 2019). Além disso, nota-se um alto nivel de respondentes que escolhem o
ridehailing devido a rapidez (68%), consequéncia de sua alta acessibilidade e conveniéncia
comparadas a outros modos. Inclusive, analisando o cenario atual do sistema de transporte
publico por 6nibus em Porto Alegre, ha uma evidente reducao de horarios e linhas disponiveis
(Gaucha ZH, 2019a), o que prejudica a avaliacdo desse modal no quesito rapidez devido
também ao tempo de espera. Entre todos modos de transporte avaliados por Cassel (2018), o
onibus possui a menor preferéncia (9%) quando o motivo da escolha modal é rapidez.

Outra motivacdo apontada por mais de mais de um terco (34%) dos respondentes é a
meteorologia (dias de chuva, muito frio ou muito calor) e, ao cruzarmos os motivos de escolha
modal com o modo que o usuario teria escolhido caso os aplicativos de mobilidade nédo
estivessem disponiveis, percebe-se que maior parte dos usuarios que escolheram ridehailing
devido a meteorologia provém do transporte publico (6nibus, lotagdo e trem) e transporte ativo
(caminhada e bicicleta).

4.6. Impacto do ridehailing sob o uso de outros modais

O questionario também pretendeu compreender mudancas no uso dos demais modos de
transporte em decorréncia do surgimento de aplicativos de mobilidade. Para cada modo de
transporte, 0s usuarios respondiam em uma escala subjetiva de 0 a 6, onde 0 significa ter parado
de usar, 3 que ndo houve mudanca no habito e 6 indica que a pessoa passou a usar muito mais
esse modo. A Tabela 7 mostra as consequéncias que o uso do ridehailing vem tendo nos quatro
modos de transporte abordados.
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Tabela 7: Mudancas nos habitos de deslocamento para diferentes modais

- -

passaram a usar menos passaram a usar mais

n 0 1 2 3 4 S [
Taxi convencional| 339 [85% = 13% % 1% 0% 0% 0%
Onibus Lotagdo| 375 12% 26%  31% | 26% 3% 2% 0%
Veiculo privado| 265 9%  22% 31% | 31% [ 5% 2% 0%
Trensurb| 122 28% 16% 9% 47% 0% 1% 0%

Biclicleta ou Caminhada| 320 4% 9%  22% | 56% | 6% 2% 1%

Observa-se que 0 modo mais afetado pelo surgimento dos aplicativos de mobilidade foi o taxi
convencional, com 339 pessoas (99%) afirmando que reduziram ou pararam de usé-lo, o que
mostra uma tendéncia crescente de substituicao desse modo. Em seguida tem-se 6nibus/lotacao
com 69% dos usuérios desses modos indicando uma reducao de uso, veiculo privado (62%), e
todos os outros modos também apresentando certo nivel de redugdo no uso.

A chegada de empresas de TNC cm grandes cidades nem sempre provoca uma situacdo de
concorréncia com o transporte publico. Segundo Nelson e Sadowsky (2017), algumas cidades
dos Estados Unidos verificaram aumento no uso do transporte publico com a chegada da
primeira empresa de ridehailing, cenério verificado apenas até o momento da chegada da
segunda empresa. Com mais players no mercado, inicia-se concorréncia entres as empresas e
isso acarreta na reducao dos valores de viagens por aplicativos, tornando esse modo concorrente
com o transporte publico.

A Uber comecou a operar em Porto Alegre no final de 2015 (G1 Globo, 2015) e foi apenas em
2017 que outras empresas como Cabify e 99 chegaram. Mesmo periodo em que ocorreu uma
crise de seguranca publica na cidade, culminando no maior indice de assaltos (a cada 10 mil
viagens) no transporte publico ja registrado, o que também acabou por incentivar o uso de
modos de transporte com maior percep¢ao de seguranca pelo usuério, caso do ridehailing. Esses
fatos, somados a uma crise financeira e alto desemprego, possivelmente contribuiram para as
guedas observadas no numero de passageiros transportados no sistema de 6nibus de Porto
Alegre nos ultimos anos (Procempa, 2018).

Outro agravante da concorréncia entre transporte publico e aplicativos é o fato de que a maior
parte das viagens desse Ultimo serem de curta distancia e, ao substituir as viagens que teriam
sido feitas por Onibus, acabam por afetar a compensacao tarifaria do sistema, visto que Porto
Alegre possui tarifa Unica (mesmo valor para todos 0s usuarios), onde os pagantes de linhas
mais curtas financiam os usuérios das linhas mais longas (principalmente dos que vém de
regides mais periféricas e possuem menores condigdes financeiras).

Para Boisjoly et al (2018), os principais fatores que contribuem no crescimento de passageiros
do transporte publico sdo: maior cobertura da rede, aumento na frequéncia do servico, qualidade
e confianga do sistema. No Ultimo ano, a Empresa Publica de Transporte e Circula¢do (EPTC),
orgao publico de transito de Porto Alegre, vem tomando uma série de medidas focadas
principalmente nesses dois Gltimos itens, procurando tornar o transporte publico mais atrativo
e evitar maiores quedas de passageiros. Foram instaladas cameras de seguranga nos coletivos,
GPS para monitoramento do trajeto das linhas em tempo real (e compartilhamento desse dado
com usuarios) e faixas preferenciais para transporte pablico criadas. Inclusive, possivelmente
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devido a instalacdo de cameras e criacdo da forca-tarefa pela policia civil, em 2019 foi
observada uma alta reducdo no numero de assaltos no transporte publico de Porto Alegre
(Gaucha ZH 2019b).

4.7. Integracdo modal do ridehailing com Trensurb

Sobre integracdo modal, foi perguntado se a ultima viagem de ridehailing foi combinada com
outro modo de transporte, onde 89% (N=378) declarou utilizar apenas aplicativos e apenas
6,3% combinaram com transporte publico coletivo, resultado similar ao encontrado na ultima
Pesquisa Origem Destino da cidade de Sdo Paulo (Metrd, 2018). Tirachini e Rioc (2019)
também evidenciam a baixa quantidade de usuarios de ridehailing que o utilizam em
combinagdo modal (3,9%) e que os usuarios contam com o transporte publico para viagens
pendulares e de longas distancias.

Como citado anteriormente, a queda de passageiros no transporte publico é frequentemente
associada a chegada de aplicativos de mobilidade em grandes centros urbanos. Clewlow e
Mishra (2017) apresentam dados de sete grandes cidades norte-americanas, onde o ridehailing
provocou queda na demanda de Onibus e trens urbanos. Entretanto, nesse mesmo estudo
verificou-se um aumento na demanda de trens suburbanos, nos quais ridehailing serve como
alternativa a Gltima milha e pode facilitar o acesso as estagdes.

Em Porto Alegre e regido metropolitana, esse cenario de aumento de demanda néo foi verificado
para 0s usuarios do trem suburbano (Trensurb). Dos respondentes que utilizavam ou ainda
utilizam o Trensurb, 53% (N=64) declararam parar ou reduzir uso do modo, 47% n&o mudaram
seus habitos e apenas 1% alegou utilizar o Trensurb com mais frequéncia apds comegcar usar
aplicativos de mobilidade. Por mais que os aplicativos estejam facilitando o deslocamento até
as estacdes, muitas das viagens antes realizas pelo Trensurb estdo sendo substituidas por
viagens por aplicativos. Além disso, esse resultado também por ter sido influenciado pelos
aumentos recentes na tarifa do Trensurb, que passou de R$1,70 em 2017 para R$4,20 em 2019
(Trensurb, 2019).

Para os usuarios que ainda utilizam regularmente o Trensurb, havia uma secdo final para
entender o padrdo de deslocamento desse modo de transporte, principalmente quanto ao uso
combinado com aplicativos de mobilidade. Destoando-se do principal motivo das viagens por
aplicativos (a lazer), a maioria (61%) das viagens feitas pelo Trensurb tem como motivo ida ou
volta do trabalho/estudo, provavelmente devido ao baixo custo da passagem - que é subsidiada
pelo governo federal e, em novembro de 2019, custava apenas R$4,20 - e as longas distancias
alcancadas pelo mesmo, chegando em até 43 quildmetros entre as estagbes mais distantes
(Mercado e Novo Hamburgo) (Trensurb, 2019).

Ao questionados a respeito da viagem de Trensurb que realizavam com mais frequéncia, 0s
respondentes deveriam indicar quatro locais: endereco de origem, até qual estacdo se
deslocavam, estacdo final e enderego de destino. Foram indicadas como principais estacfes a
Estacdo Mercado (28% das viagens), Rodoviéria (16%) e Canoas (11%). Destas, 0s principais
enderecos para ir ou voltar das estagdes se localizam em média a 4 quilémetros de distancia da
estacdo, calculando através do API Directions, utilizando estimativas do Google para trajetos
feito por automoveis.
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Ao questionados sobre uso de ridehailing para a Gltima milha, 70% (N=54) dos usuérios do
Trensurb relataram utilizar aplicativos de mobilidade para ir ou voltar de alguma estacgéo,
maioria (89%) fazendo uso com frequéncia igual ou maior que “as vezes” na escala abaixo
exibida (Figura 4). Caso ridehailing ndo existisse ou ndo estivesse disponivel para fazer esse
trajeto, 61% dos respondentes teriam utilizado transporte publico através de dnibus ou lotacéo,
e 22% teria feito a pé. Isso significa que neste cenario os aplicativos de mobilidade, escolhidos
nestes casos principalmente por sua rapidez (80%), seguranca (69%) e custo (63%), acabam
por impactar negativamente o desempenho do trafego urbano, ao transferir usuarios do sistema
coletivo e de modos ativos para veiculos individuais motorizados.

*

Com que frequéncia vocé utiliza Apps (99, Uber etc) para ir ou voltar da estacao do Trensurb?

Raramente As vezes Sempre

Figura 4: Escala de respostas para indicacdo da frequéncia de uso de ridehailing na
integracdo modal

Essa preferéncia pelos aplicativos devido a rapidez ocorre possivelmente devido a busca dos
usuarios por conexdes mais rapidas e eficazes, sem longos tempos de espera por linhas de
onibus, muitas vezes sujeitando-se a exposicdo em estaces sem muita seguranca e
infraestrutura. Neto e Maia (2018), no seu estudo sobre transporte intermodal de passageiros,
comprovam que os principais motivos identificados pelos usuarios para melhorar o desempenho
na integracdo modal s&o seguranga e acessibilidade.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo propds entender a insergcdo dos servicos de ridehailing em Porto Alegre e regido
metropolitana, mensurando as mudancas e impactos que eles trouxeram ao cenario urbano e de
transportes, principalmente em relacdo ao uso de transporte publico. Os dados, coletados
através de questionario online com usuarios de ridehailing, serviram para tracar o perfil médio
dessas pessoas, motivos de escolha modal e padrdo de deslocamentos, tanto atuais quanto
referentes ao periodo anterior a chegada desses servicos. Além disso, fez-se um estudo da
integracdo modal entre transporte por aplicativos e o trem metropolitano da regido, o Trensurb,
buscando entender o possivel uso de ridehailing como primeira/altima milha desse modo e o
perfil desses passageiros, criando recursos para planejamento de jornadas mais intermodais e
eficientes.

Assim como em outros estudos, o perfil encontrado da amostra desses usuarios é jovem, com
nivel de escolaridade e renda superiores aos da populacdo em geral. Notou-se ainda uma
distribuicdo de género predominante feminino (60%) e com baixa posse de veiculo privado.
Quanto a tendéncias futuras, houve crescimento no grupo de pessoas que mudaram sua decisao
com relacdo a posse de veiculo privado desde que vocé comegou a usar transporte por
aplicativos comparado a outros estudos.

Em relacdo ao padrdo de deslocamento cotidiano dos respondentes, além de aplicativos de
mobilidade, a maioria (66%) respondeu que faz uso de dnibus ou lota¢do, caminhada (65%) ou
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veiculo privado (47%). Enquanto taxi convencional é atualmente utilizado por apenas 2%
(N=8) dos entrevistados.

O uso de aplicativos é utilizado em média 3 dias por semana, tendo frequéncia de uso mais alta
entre usuarios de até 39 anos e reduzindo na faixa dos 40-49 anos, onde a posse de veiculo
privado é maior. O uso de transporte publico é predominantemente entre publico mais jovens
(até 29 anos), estudantes (61%) e com renda inferior.

Quanto as viagens mais recorrentes de ridehailing, - com duracdo media na faixa dos 11 e 15
minutos e distancia variando entre 2 a 6 quildometros -, sdo realizadas principalmente para
atividades sociais ou de lazer (57%) e para ir ou voltar do trabalho/estudo, chegando a 33%,
nivel superior a encontrado por Cassel (2018) em Porto Alegre, o que mostra um aumento no
uso desse modo para viagens cotidianas. As principais motivacdes destacadas pelos usuarios
séo rapidez (68%), custo (67%) e seguranca (57%).

Considerando sua Ultima viagem realizada por ridehailing, os modos mais substituidos sdo
onibus e lotacdo (36%), seguido de taxi convencional (23%) e veiculo privado (22%).
Entretanto, desde o surgimento do transporte por aplicativos, 0 modo mais afetado foi o taxi
convencional, com 99% dos antigos usuarios afirmando que reduziram ou pararam de usa-lo,
seguido por 6nibus e lotagdo, com 69% indicando uma reducdo de uso, e veiculo privado com
62%.

Ao questionados se a Ultima viagem realizada por ridehailing foi combinada com outro modo
de transporte, 6,3% dos respondentes disseram usar com transporte pablico, principalmente
para ir ou voltar das esta¢fes do Trensurb. O uso combinado de aplicativo e Trensurb é comum
para 70% dos usuarios do trem e, caso ridehailing ndo estivesse disponivel, 61% dos
respondentes teria utilizado transporte publico (6nibus ou lotacdo) ou teria feito a pé (22%), o
que mostra uma substituicdo modal ndo benéfica. Além disso, mesmo servindo de alternativa a
ultima milha, o ridehailing ndo trouxe aumento de demanda ao Trensurb como outros estudos
supdem para trens suburbanos, mas sim verificou-se uma reducéo no uso desse modo por 53%
dos respondentes apds comecarem utilizar transporte por aplicativos.
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