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RESUMO

SA, A. L. S. Anélise exploratoria dos fatores que influenciam a escolha do Ridesourcing
como modo de transporte de substituicdo ou de complementaridade do Transporte
Publico. 2020. 160 p. Dissertacdo (Mestrado) — Escola de Engenharia de S&o Carlos,
Universidade de S&o Paulo, Séo Carlos, 2020.

Servigcos de transporte por aplicativos, que conectam passageiros a motoristas
(ridesourcing), tém crescido rapidamente desde que comecaram a oferecer servigos sob
demanda. Apesar da grande popularidade, os fatores que influenciam a utilizacdo destes
servigos e as implicacbes de sua crescente adocdo para outros modos de transporte,
especialmente para o Transporte Publico (TP), ainda foram pouco explorados, principalmente
no contexto brasileiro. Desta forma, o presente estudo tem como objetivo analisar os fatores
que influenciam a escolha do ridesourcing em substituicdo e em complementaridade ao TP, a
partir da aplicagdo de um experimento de Preferéncia Declarada (PD), associado a dados de
Preferéncia Revelada (PR). Neste ponto, foi formulado um procedimento metodolégico para
composicdo dos cenarios de PD, incluindo o ridesourcing como alternativa de transporte, e
tendo como foco a obtencdo dos atributos e dos niveis associados. Este estudo também
caracteriza a utilizagéo do ridesourcing no contexto nacional, especialmente quanto aos fatores
que influenciam sua frequéncia de utilizacdo. Para identificar e analisar estes fatores e suas
influéncias nos efeitos de substituicdo e de complementaridade no TP, como também na
frequéncia de utilizacdo do ridesourcing, foram realizadas analises exploratorias a partir de
algoritmos de Arvore de Decis&o (AD), considerando uma amostra total de 584 respondentes.
No caso da substituicdo do TP, sdo relevantes fatores como: custo monetério das alternativas
de transportes, avaliacdo da qualidade do TP e caracteristicas socioeconémicas dos
respondentes. No efeito de complementaridade, sdo relevantes: modo de transporte utilizado na
viagem mais frequente, tempo total de deslocamento e o conforto no TP. Dessa forma, este
trabalho traz como principais contribui¢des: (1) formulacdo de procedimento metodologico
para construgdo de cenarios de PD a partir da inclusdo do ridesourcing como alternativa de
transporte; (2) anélise dos fatores que influenciam a frequéncia de utilizacdo destes servigos; e
(3) anélise dos fatores que influenciam a substituicdo e a complementaridade do TP pelo

ridesourcing.

Palavras-chave: Escolha Modal. Ridesourcing. Ride-hailing. Pesquisa de Preferéncia

Declarada. Transporte Pablico.






ABSTRACT

SA, A. L. S. Exploratory analysis of the factors influencing the choice of ridesourcing as
a substitute or complementary travel mode of transit. 2020. 160 p. Thesis (Master) — S&o
Carlos School of Engineering, University of Sdo Paulo, Sao Carlos, 2020.

Ridesourcing, which is a transportation service based on smartphone applications that
connect riders and drivers, has been growing rapidly since it started to offer on-demand
services. Despite its great popularity, the factors that influence the use of ridesourcing and the
implications of their increasing adoption for other travel modes, especially for transit, have not
been sufficiently addressed, mainly in the Brazilian context. Thus, the present study aims to
analyze the factors that influence the substitution and complementarity of transit by
ridesourcing, from the application of a Stated Preference (SP) experiment, associated with
Revealed Preference (RP) data. At this point, a methodological procedure was developed to
design Stated Preference scenarios, focusing on obtaining the attributes and associated levels.
This study also characterizes the use of ridesourcing in the Brazilian context, especially
regarding the factors that influence the frequency of use of ridesourcing. To identify and
analyze the factors and their influence on the substitution and complementarity of transit by
ridesourcing, as well as on the frequency of use of ridesourcing, exploratory analyses were
carried out using Decision Tree (DT) algorithms, considering a sample with 584 respondents.
Regarding the factors that influence transit substitution, the following are relevant: monetary
cost of transport alternatives, assessment of the quality in transit, and respondents'
socioeconomic characteristics. In the complementarity effect, the following aspects are
relevant: total travel time and comfort in transit. Thus, this study brought as main contributions:
(1) formulation of a methodological procedure to design SP scenarios, considering the inclusion
of ridesourcing as an alternative; (2) analysis of the factors that influence the frequency of use
of these services; and (3) analysis of the factors that influence the substitution and

complementarity of transit by ridesourcing.

Keywords: Mode choice. Ridesourcing. Ride-hailing. Stated Preference. Transit.
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CAPITULO 1: INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Servicos de transporte por aplicativo de smartphone, que conectam passageiros a
motoristas, conhecidos como ridesourcing, tém crescido rapidamente desde que comecaram a
oferecer servigos sob demanda (SCHALLER, 2017). Sua chegada ao Brasil ocorreu em maio
de 2014 e espalhou-se pelo pais em um contexto de forca de trabalho ociosa com acesso a
internet e com posse de veiculo subutilizado (COELHO et al., 2017). Desde o inicio de sua
operacdo, ainda ha pouca regulacdo destes servicos, e as empresas em exercicio conseguem
contornar a legislacéo tradicional com a justificativa de que sdo apenas intermediadoras entre
passageiros e motoristas através da plataforma online, sendo classificadas, portanto, como
empresas de tecnologia, e ndo como empresas de transporte de passageiros (AMARAL et al.,
2017).

As principais companhias atuantes no Brasil sdo a Uber e a 99, esta Ultima pertencente
a empresa chinesa Didi Chuxing. Em 2019, ap6s 5 anos de opera¢do no pais, a Uber atingiu a
marca de 2,6 bilhdes de viagens realizadas em mais de 100 cidades pelo pais (UBER, 2019).
Mundialmente, a cidade que conta com maior volume de viagens é Séo Paulo (SP) (UBER,
2019).

Tal popularidade € consequéncia da rapida disponibilidade, transporte porta-a-porta,
conforto e conveniéncia desses servigos. Contudo, sua crescente ado¢do tem trazido desafios
para pesquisadores na area de transportes, planejadores urbanos e decisores politicos (DAWES,
2016). Nesse sentido, mesmo recebendo grande atencdo e por sua forte atuacdo em areas
urbanas, seus impactos ainda ndo estdo muito claros e ainda ndo foram adequadamente
analisados (LAVIERI et al., 2018).

Inicialmente, o ridesourcing apresentou-se como forte competidor do taxi. Contudo,
dentre seus possiveis efeitos, tem sido cada vez mais questionado se o0s servicos de ridesourcing
estariam substituindo modos de transporte mais sustentaveis (RAYLE et al., 2016; ERHARDT
et al., 2019), como o Transporte Publico (TP), ou se estariam, por outro lado, complementado
estes modos. Nestes pontos, a substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing pode gerar
impactos negativos ao reduzir a quantidade de viagens realizadas por transporte publico,
consequentemente reduzindo a arrecadagdo municipal, além de potencialmente elevar a

congestdo do trafego e a poluigdo atmosférica (HENAO, 2017; HALL et al., 2018). Por outro
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lado, ao complementa-lo, o ridesourcing pode gerar impactos positivos ao injetar passageiros
nos sistemas de transporte publico, aumentando a quantidade de viagens realizadas por estes
modos (HENAO, 2017; HALL et al., 2018), em situacGes em que o ridesourcing € utilizado
para acessar estacdes de transporte publico, por exemplo.

Quanto a estes efeitos de substituicdo e de complementaridade do transporte publico
pelo ridesourcing, nos Estados Unidos, pais que concentra diversos estudos sobre o tema, é
possivel observar resultados consideravelmente diferentes. Por exemplo, em diferentes regides
metropolitanas do pais, enquanto Clewlow e Mishra (2017) e Babar e Burtch (2019) observaram
relacdo entre a introducdo do ridesourcing e o aumento da utilizacdo de modos de transporte
publico sobre trilhos de alta capacidade, Graehler et al. (2019) identificaram, ao contrério,
queda (da ordem 1,5% ao ano) na utilizacdo destes modos de transporte, por consequéncia da
substituicdo pelo ridesourcing. Dessa forma, observa-se que ainda ndo existem resultados
conclusivos acerca das implicagOes da insercdo e da utilizagdo do ridesourcing para outros
modos de transporte, especialmente para os modos de transporte publico.

Ja no Brasil, poucos estudos avaliaram estas possiveis implicac@es para outros modos
de transporte e os fatores que influenciam estas mudancas modais para o ridesourcing, sendo
estas umas das principais lacunas de pesquisa que este estudo busca preencher. Quando
avaliados, focaram principalmente no efeito de substituicdo do transporte publico pelo
ridesourcing, enquanto o efeito de complementaridade foi analisado superficialmente. Em S&o
Paulo (SP), por exemplo, em relatorio realizado pela Fundacdo Instituto de Pesquisas
Econdmicas (FIPE) e pela empresa brasileira de ridesourcing 99 (99 e FIPE, 2018), observou-
se que 15% das viagens realizadas por ridesourcing eram realizadas anteriormente por
transporte pablico, percentual baixo em comparac¢do ao constatado por Pasqual et al. (2019) na
mesma cidade, em que 30% das viagens por ridesourcing substituiram o transporte publico.
Desta forma, no Brasil, para o efeito de substituicdo do transporte pablico, sdo observados
resultados consideravelmente diferentes, mesmo que analisada a mesma area de estudo.

Deste modo, tendo em vista a recente ascensao e crescente adogédo destes servigos como
modo de transporte, como também a baixa disponibilidade de dados sobre o ridesourcing e o
carater inicial dos estudos brasileiros sobre estes servicos, existe um potencial ainda néo
explorado sobre os efeitos dos servigos de transporte por aplicativos no comportamento do
usuario quanto a escolha modal, e, consequentemente, sobre possiveis implicacdes para outros
modos de transporte, especialmente para os casos da substituicdo e da complementaridade do
transporte puablico. Mostra-se relevante, portanto, a contribuicdo para o maior conhecimento

das mudancas modais decorrentes da insercao do ridesourcing no Brasil.
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Para avalia-las, Henao e Marshall (2017) sugerem que os estudos sobre estes servi¢os
devem empregar uma combinacdo de atributos de viagem, dados de Preferéncia Revelada (PR)
e de Preferéncia Declarada (PD). Com a coleta destes dados, € possivel comparar padrdes de
viagem dos usuarios antes e ap6s a adoc¢do do servico de ridesourcing, além dos fatores que
tém maior influéncia nas mudangas modais.

No caso, enquanto os dados de PR referem-se as escolhas reais dos individuos, os dados
de PD refletem escolhas potenciais (HENSHER, 1994), em que se declara a preferéncia por
determinado modo de transporte em um conjunto de alternativas, considerando variacGes de
atributos em diferentes cenarios (KROES; SHELDON, 1988). O prop6sito de conduzir estes
experimentos reside em determinar a influéncia de diferentes fatores na escolha dos individuos,
especialmente dos atributos que qualificam as alternativas de transporte (ROSE; BLIEMER,
2009).

Na literatura brasileira, contudo, os estudos avaliaram os fatores que influenciam a
utilizacdo destes servicos principalmente a partir de estatisticas descritivas (COELHO et al.,
2017; CASSEL et al., 2018; PASQUAL et al., 2019; RODRIGUES et al., 2019), as quais
apresentam habilidade limitada em distinguir as contribuicGes de diferentes variaveis na escolha
dos individuos (ALEMI et al., 2018). Nao foram encontrados estudos brasileiros que tenham
avancado nestas analises a partir de experimentos de PR e de PD, considerando a literatura
revisada.

Ja na literatura internacional, estudos no Libano (TARABAY e ABOU-ZEID, 2019) e
nos Estados Unidos (ASGARI et al., 2018; YAN et al., 2019) realizaram experimentos de PR
e de PD para avaliacdo das mudancas na escolha modal a partir da inclusdo de novos servicos
de transporte, como do ridesourcing. Analisando-se a constru¢do dos questionarios de PD
nestes estudos, pode-se observar que, quando direcionado a usuarios de diferentes modos de
transportes tradicionais, como automoével e transporte publico, ndo foram considerados que
estes individuos podem ser motivados por fatores diferentes para migrarem para o ridesourcing,
0 que pode refletir em uma escolha inadequada de atributos para a caracterizacdo das
alternativas de transporte na PD. Por exemplo, usuarios de automovel frequentemente optam
pelo ridesourcing por este ndo necessitar de estacionamento ou para evitar dirigir alcoolizado
(RAYLE et al., 2016; CLEWLOW; MISHRA, 2017; HENAO, 2017; MAHMOUDIFARD et
al., 2017; CASSEL, 2018), enquanto usuarios de transporte publico podem escolher estes
servicos quando ha lacunas na disponibilidade de TP e para economizar tempo (DAWES, 2016;
RAYLE et al., 2016; MAHMOUDIFARD et al., 2017; CASSEL, 2018). Estas diferencas
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devem ser consideradas na construgdo de cenarios de PD mais realistas e personalizados para
usuérios de diferentes modos de transporte.

Neste sentido, a partir destas lacunas, mostra-se relevante a construcdo de um
procedimento metodologico de forma a embasar pesquisadores a elaborar questionarios para
experimentos de PR e PD envolvendo estes novos servigos de transporte, especialmente para a
escolha de atributos e dos niveis dos atributos nos cenérios de PD. A partir da aplicagdo destes
experimentos, é possivel identificar os principais fatores que influenciam as mudancas modais
para o ridesourcing, especificamente para os casos de substituicdo e de complementaridade do
transporte publico. Dessa forma, o presente trabalho apresenta uma contribuicdo metodoldgica
acerca da construcdo de cenarios de Preferéncia Declarada e uma avaliacdo exploratéria dos
fatores que influenciam a substituicdo e a complementaridade do transporte publico pelo
ridesourcing, através do uso de algoritmos de Arvore de Decis&o (AD).

A seguir, 0 Quadro 1.1 sintetiza as lacunas e hipdteses de pesquisa, associada as
contribui¢fes metodoldgicas deste trabalho.

Quadro 1.1 - Lacunas, hipdteses de pesquisa e contribui¢cdes associadas

Lacuna

Hipdtese

Contribuicéo associada

Ainda ha caréncia de
informacBes associadas aos
fatores que influenciam a
utilizagdo do ridesourcing
como modo de substituicdo e

A utilizacdo do
ridesourcing como modo de
substituicdo ou de
complementaridade do
transporte publico pode ser

Identificacdo e analise de
atributos que influenciam a
utilizacdo do ridesourcing
como modo principal ou
integrado a0  transporte

de complementaridade do | influenciada por diferentes | publico, principalmente na
transporte publico, | fatores socioecondmicos e | substituicao e na
principalmente no contexto | dos modos de transportes. | complementaridade do
brasileiro. transporte pablico.

Necessidade de aplicacio de | Algoritmos de Arvore de | Analise  exploratéria  da
técnicas mais robustas para | Decisdo podem ser mais | influéncia de  diferentes

caracterizacgao do
ridesourcing e para avaliacdo
dos fatores que influenciam a
sua utilizacéo.

apropriados em comparagéao
as estatisticas descritivas,
tendo em vista que
permitem avaliar, de forma
exploratoria, a influéncia de
diferentes  fatores  na
utilizagdo do ridesourcing.

varidveis na caracterizagdo
do uso do ridesourcing, e na
substituigéo e
complementaridade do
transporte publico, a partir da
aplicacdo de algoritmo de
Arvore de Decis3o.

Estudos que abordaram o
ridesourcing a partir de

Usuarios de diferentes
modos de transporte podem

Construgéo de procedimento
metodoldgico para
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experimentos de Preferéncia | ser motivados por fatores | formulacdo de cenérios de
Declarada ndo consideraram | distintos para a escolha do | Preferéncia Declarada
que usuérios de diferentes | ridesourcing, o que afeta | envolvendo o ridesourcing
modos de transporte podem ter | diretamente a escolha de | como alternativa de

motivacdes distintas para a | atributos para 0s | transporte, especialmente na
escolna do  ridesourcing, | experimentos de | escolha de atributos e dos
potencialmente incorrendo em | Preferéncia Declarada niveis associados.

uma escolha inadequada de
atributos para os cenéarios de
PD.

1.2 OBJETIVO GERAL

Considerando o problema de os servigos de ridesourcing gerarem possiveis impactos
para outros modos de transporte mais sustentaveis, o objetivo geral do presente trabalho é
analisar, de forma exploratéria, as variaveis que influenciam a utilizacdo do ridesourcing como

modo de transporte de substituicdo ou de complementaridade do transporte publico.

1.3 OBJETIVOS ESPECIFICOS

a) Identificar os fatores (atributos) mais importantes, que influenciam a escolha de
ridesourcing como modo principal ou integrado ao transporte publico;

b) Propor procedimento metodoldgico para construcdo de cenarios de Preferéncia
Declarada envolvendo estes novos servicos de transporte;

¢) Analisar varidveis que influenciam a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing.

1.4 ESTRUTURA DO TEXTO

Este texto € composto de 5 capitulos, além desta introdugcdo. O Capitulo 2 apresenta
uma revisdo da literatura sobre o ridesourcing, especialmente sobre os efeitos de substituicéo e
de complementaridade do transporte publico por estes modos, como também sobre os fatores
que influenciam a sua utilizagdo. No Capitulo 3, sdo explanados os materiais e método, tanto
para a formulacao dos cenérios de Preferéncia Declarada, quanto para a analise exploratoria dos
fatores que influenciam a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing, a substituicdo e a
complementaridade do transporte publico por estes servicos de transporte por aplicativo. No

Capitulo 4, sdo apresentados os resultados referentes a obtencdo dos atributos e dos niveis dos
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atributos para composicdo dos cenarios de Preferéncia Declarada. O Capitulo 5 apresenta 0s
resultados associados a frequéncia de utilizagao do ridesourcing e ao comportamento do usuério
relativo aos impactos do ridesourcing na substituicdo e na complementaridade do transporte
publico. As contribuicdes e as conclusdes alcancadas no presente trabalho sdo descritas no

Capitulo 6, bem como as recomendagdes para trabalhos futuros.
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CAPITULO 2: REVISAO BIBLIOGRAFICA

Este capitulo apresenta, primeiramente, fatores que influenciam a adoc¢éo e a frequéncia
de utilizacdo dos servicos de ridesourcing. Especificamente, sdo analisadas as caracteristicas
socioecondmicas dos usuérios mais frequentes destes servicos e os fatores que influenciam
usuarios de diferentes modos de transporte a utilizarem o ridesourcing, sendo este Gltimo
aspecto especialmente relevante para a formulacéo do procedimento metodoldgico associado a
composicao dos cenarios de Preferéncia Declarada.

Em seguida, na Secdo 2.2, séo apresentadas as implica¢fes a partir da insercéo e da
utilizacdo do ridesourcing na substituicdo e na complementaridade do transporte publico, de

modo a fortalecer a justificativa que motiva o presente estudo.

2.1 FATORES QUE INFLUENCIAM A UTILIZACAO DO RIDESOURCING

Para identificar os fatores que influenciam a escolha do ridesourcing em substitui¢éo ou
em complementacdo ao transporte pablico, € importante analisar, inicialmente, quais aspectos
motivam a adocao e a frequéncia de utilizagdo do ridesourcing. Neste sentido, sdo descritos, a
sequir, fatores gerais e especificos, para usuarios de diferentes modos de transporte, e aspectos

socioeconémicos, que influenciam a utilizacdo destes servigos.

2.1.1 Fatores gerais e especificos para utilizacédo do ridesourcing

A literatura académica sobre ridesourcing tem crescido consideravelmente nos ultimos
anos, mesmo com sua recente ascensdo e com a escassez de dados abertos sobre esses servicos.
Neste ponto, as companhias de ridesourcing coletam informacdes detalhadas dos usuérios e de
caracteristicas especificas da viagem, porém estes geralmente ndo sdo compartilhados
publicamente (LAVIERI; BHAT, 2019). Elas justificam a protecéo dos dados por questdes da
privacidade dos usuarios e dos motoristas e também pela competitividade nesse mercado
(HENAO, 2017). Quando os dados sédo compartilhados, frequentemente sdo inadequados para
realizacdo de pesquisas académicas (HENAO, 2017). Considerando estas limitagdes, estudos
buscaram identificar fatores que influenciam a adocdo e a utilizacdo deste servigo

principalmente através de questionarios, estes aplicados online (COELHO et al., 2017,
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CASSEL et al., 2018; ALEMI et al., 2018; LAVIERI; BHAT, 2019) ou presencialmente com
0s usudrios de ridesourcing (RAYLE et al., 2016; HENAO, 2017; PASQUAL et al., 2019).
De forma geral, os usuarios escolhem o ridesourcing por ser frequentemente uma
alternativa mais conveniente, mais econémica e mais rapida, em relacdo a outros modos de
transporte (DAWES, 2016; RAYLE et al., 2016; HENAO, 2017; MAHMOUDIFARD et al.,
2017). No Quadro 2.1 sdo listados outros fatores que influenciam a escolha do ridesourcing,
principalmente nos descolamentos porta-a-porta. No mesmo quadro também é informada a

quantidade de trabalhos encontrados, distribuidos entre Brasil e Estados Unidos.

Quadro 2.1 - Fatores que influenciam a utilizacdo do ridesourcing

Brasil Estados Unidos
= © | = © ZSa E N <
s 185 | & |S|ig|58 §
Fatores que influenciam a utilizagéo | ® g | F g o | 188 %l < >
do ridesourcing S8 % Ua)g/ I-IgJ Q g ‘_ﬁ 0 o <Z,:
S |38 |8 5 |&°|°5 ¢
@ | =
(1) Preco 7
(2) Rapidez 7
(3) Néo necessita de estacionamento 6
(4) Seguranca (pessoal/viéria) 6
(5) Néo dirigir alcoolizado 5
(6) Transporte Publico indisponivel 5
(7) Conforto 4
(8) Meteorologia (chuva, frio, etc.) 4
(9) Confiabilidade de Horéarios 3
(10) Baixo tempo de espera 2
(1_1) Forma de pagamento (sem dinheiro 9
Vivo)
(12) Néo ter automovel disponivel 2
(1_3) Realizar outra atividades durante a 9
viagem
(14) Posse de bagagem 1
(15) Facilidade para solicitar a viagem 1
(16) Disponibilidade 1

Como pode ser observado, no Brasil, poucas pesquisas abordaram fatores que
influenciam a utilizacdo desses servicos, no alcance desta revisao bibliografica (COELHO et
al.,, 2017; CASSEL et al, 2018; PASQUAL et al., 2019). Estes estudos identificaram,
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principalmente, fatores gerais para utilizacdo destes servigos para o usuario brasileiro, ndo
sendo diferenciadas as motivagdes para usuarios de diferentes modos de transporte escolherem
o ridesourcing. Dessa forma, quanto aos fatores gerais para o usuario brasileiro utilizar estes
Servigos, 0s mais importantes sdo: seguranca, preco, rapidez (ou tempo de viagem) e conforto.
O fator “seguranga” é frequente na literatura, também no contexto norte-americano (DAWES,
2016; RAYLE et al., 2016; MAHMOUDIFARD et al., 2017), porém ndo fica claro se trata-se
de seguranca viaria ou de seguranca publica, sendo necessario diferencia-las. No caso do fator
“preco”, observou-se maior importancia para o usuario brasileiro de ridesourcing do que para
0 usuario norte-americano.

J& na literatura internacional, alguns fatores mais especificos, que influenciam a
utilizacdo do ridesourcing também aparecem frequentemente. Estas especificidades ficam
evidentes quando ha comparacdes entre os fatores para usuarios de automavel e para usuarios
de transporte publico utilizarem o ridesourcing. No primeiro caso, o fator mais citado ¢é o fato
de o usuario ndo necessitar de estacionamento (RAYLE et al., 2016; CLEWLOW; MISHRA,
2017; HENAO, 2017). Segundo Henao (2017), estes também estdo optando pelo ridesourcing
guando véo consumir alcool. Em pesquisas nos Estados Unidos, inclusive, ha evidéncia de que
esta substituicdo tem o potencial de reduzir fatalidades em acidentes de transito associados ao
consumo de alcool, o que pode gerar um impacto social positivo (GREENWOOD; WATTAL,
2016; DILLS; MULHOLLAND, 2018). Tal fator também est4d associado ao fato de o
ridesourcing ser frequentemente utilizado pelo motivo “social/lazer” (FEIGON; MURPHY,
2016; DAWES, 2016), o que também ocorre no Brasil (COELHO et al., 2017).

Quanto aos fatores que influenciam a utilizacdo do ridesourcing para usuérios de
transporte pablico, sdo importantes os fatores associados a qualidade deste modo de transporte.
Dessa forma, é preferivel utilizar o ridesourcing quando ha lacunas na disponibilidade do
transporte publico e para economizar tempo (DAWES, 2016; RAYLE et al., 2016). Hall et
al.(2018) sugerem que, mesmo que as tarifas de ridesourcing sejam geralmente maiores do que
as tarifas de transporte publico, os usuarios poderdo substitui-lo por ridesourcing se este for
suficientemente rapido e conveniente para superar 0 seu custo monetario adicional.

Dessa forma, ressalta-se novamente a importancia de aspectos especificos que
influenciam usuérios de diferentes modos de transporte a utilizarem o ridesourcing, o que € de
grande relevancia para a formulacdo do procedimento metodologico proposto no presente
trabalho, a partir da construcdo de cenarios de Preferéncia Declarada envolvendo este novo

modo de transporte.
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Além disso, deve-se destacar que os fatores mencionados estdo associados
principalmente ao uso do ridesourcing em deslocamentos porta-a-porta, como modo principal.
Nos estudos citados, ndo foram mencionados fatores que possam influenciar a utilizagdo
do ridesourcing integrado a outros modos de transporte, especialmente em complementacéo ao
transporte publico, sendo esta uma das lacunas que o presente estudo pretende contribuir no

preenchimento.

2.1.2 Fatores socioeconomicos: influéncia na adocéo e na frequéncia de utilizacdo do

ridesourcing

Quanto aos aspectos socioecondmicos, o perfil dos usuarios que adotam estes servicos
é muito semelhante em diferentes paises, inclusive no Brasil. Em geral, o usuério é jovem, vive
em &reas urbanas, e tem niveis de educacéo e de renda acima das médias da populagdo (RAYLE
etal., 2016; COELHO et al., 2017; DIAS etal., 2017; KOOTI et al., 2017; ALEMI et al., 2018;
CASSEL et al., 2018; ETMINANI-GHASRODASHTI; HAMIDI, 2019; LAVIERI; BHAT,
2019; PASQUAL et al., 2019; SIKDER, 2019; TIRACHINI; DEL RIO, 2019;
ACHEAMPONG et al., 2020). Estes fatores também estdo associados a maiores frequéncias de
utilizacdo do ridesourcing, como pode ser observado na Quadro 2.2. Neste quadro, sdo
inseridos outros fatores socioecondmicos, em que sdo apresentadas as categorias associadas a

maiores frequéncias de utilizagdo de cada um destes fatores.

Quadro 2.2 - Fatores socioeconémicos que influenciam a frequéncia de utilizacéo do
ridesourcing

Brasil Chile Estados Unidos Ird
E Z o = s o =9 > 5
8 —_—— A~ © —~ =~ —~~ o0 o - )
Fatores L2 | T3 g =@ ks ik <8|:9
. N 28 | O3S 0o S o o3 S - Z5H T
socioecondmicos o <O <N R X & > S<n
< ®© = ) - e — I
a — < m w o
Jovens Jovens Jovens Jovens Jovens (16-
Faixa etaria (20-39 (30-39 (18-34 (25-34 -
35 anos)
anos) anos) anos) anos)
Alta Alta
Escolaridade - - (Superior | (Superior Alta - Alta
Completo | Completo
ou acima) | ou acima)
Género Feminino - Masculino - Feminino
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Renda Familiar Alta Alta Alta Alta Mgﬂ;a a Alta Alta
Carteira de Nao s0 af
Habilitacdo possui - N&o afeta - - -
CNH
Posse (Ele - Baixa Baixa Baixa Nao afeta - -
automével
Trabalhado Usuarios
que Trabalhado
Estudante res em q
Ocupagéo s; Néo - tempo estudam e | - res com - -
! . trabalham horario
trabalham integral ou | _. .
A simultane flexivel
auténomos
amente
Local de Regioes Areas Areas
A - - - Metropoli -
Residéncia tanas Urbanas urbanas

Quanto a faixa etaria, especificamente, os usuarios mais frequentes destes servicos estdo
inseridos na Geragé@o Millennial (ALEMI et al., 2018), que compreende jovens nascidos entre
1980 e 2000, sendo que aqueles com maiores niveis de escolaridade apresentam maior
dependéncia da tecnologia (LAVIERI et al., 2017), o que pode ter forte relacdo com o maior
conhecimento e acesso aos servicos de ridesourcing.

Contudo, vale ressaltar que, mesmo quanto aos millennials, estudos no Chile
(TIRACHINI; DEL RIO, 2019) e nos Estados Unidos (ALEMI et al., 2018) reportaram
heterogeneidade quanto a adoc¢do e a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing. No caso, Alemi
et al. (2018) observaram que millennials mais velhos (com idade entre 25 e 34 anos no periodo
de coleta de dados, em 2015) estdo mais propensos a adotarem estes servicos, engquanto
Tirachini e Del Rio (2019) identificaram que, similarmente, individuos com idade entre 30 e 39
anos tém maior tendéncia a utilizarem o ridesourcing com maior frequéncia, em relacdo aos
millennials mais jovens, possivelmente por estes terem menor renda, ja que sao compostos, em
grande parte, por estudantes (TIRACHINI; DEL RIO, 2019).

Em relacdo a renda, uma das explicacbes para os individuos com alta renda serem
usuarios mais frequentes seria de que estes podem achar conveniente e acessivel utilizar os
servigos de ridesourcing, tendo em vista que podem aproveitar o tempo de sua viagem para
realizar outras tarefas, dado o alto valor de seu tempo (DIAS et al., 2017). Por outro lado, em
relacdo ao menor acesso de pessoas com baixas rendas a estes servicos, Jin et al. (2018) e Young
(2019) citam barreiras financeiras impostas pelas empresas de ridesourcing, como a
necessidade de possuir um cartdo de crédito para se cadastrar e solicitar viagens nos aplicativos

destes servicos.
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No Brasil, somente Pasqual et al. (2019) identificaram caracteristicas socioeconémicas
dos usuarios de ridesourcing que influenciam a frequéncia de utilizacdo destes servigos, em
S&o Paulo (SP). No caso, quanto ao género, as mulheres sdo usuarias mais frequentes do
ridesourcing, resultado também obtido por Etminani-Ghasrodashti e Hamidi (2019), em Teer3,
no Ird. Estes autores indicaram que, teoricamente, isto ocorre em parte pela percepgéo de que
estes servigos sdo mais seguros para as mulheres, em comparagdo aos servicos de taxi. Em
contraponto, nos Estados Unidos, Sikder (2019) identificou que usuarios do género masculino
estdo ligeiramente mais propensos a utilizacdo do ridesourcing. Neste sentido, Sikder (2019)
indica a possivel influéncia da seguranca pessoal para a menor utilizagdo destes servigos pelo
género feminino, com a justificativa de que estas podem perceber maior inseguranca pelo fato
de motoristas de ridesourcing serem homens, em grande parte.

Quanto a ocupacao, Pasqual et al. (2019) observaram que individuos que nao trabalham
(aposentados ou estudantes) tém tendéncia a viajar mais frequentemente por ridesourcing do
que aqueles que trabalham. Neste aspecto, ha divergéncias em relacdo aos estudos conduzidos
nos Estados Unidos. No caso, Sikder (2019) observou que trabalhadores com horario flexivel
tém maior tendéncia a utilizar o ridesourcing, enquanto Dias et al. (2017) identificaram que
trabalhados em tempo integral ou autbnomos sdo usuérios mais frequentes. Apesar de nao
existir convergéncia quanto a ocupacao dos usuarios, estudos apontaram que, em viagens por
ridesourcing, o motivo “trabalho” esta associado a maiores frequéncias de utilizagdo destes
servicos (ETMINANI-GHASRODASHTI; HAMIDI, 2019; LAVIERI; BHAT, 2019).

Em suma, é possivel observar que, apesar de os estudos convergirem em relacdo ao
perfil socioecondémico dos usuérios de ridesourcing, ainda existem divergéncias quanto a
fatores socioeconémicos que influenciam a frequéncia de utilizag&o do ridesourcing — como
género e ocupacdo, por exemplo -, especialmente comparando estudos brasileiros a literatura
internacional. Tais diferencas podem decorrer de particularidades nos paises citados (Brasil,
Chile, Estados Unidos e Ird), mas também ressaltam a necessidade de obtencdo de mais
evidéncias empiricas.

Além disso, deve-se ressaltar que, na literatura brasileira sobre estes servicos, ainda em
carater inicial, apenas Pasqual et al. (2019) abordaram fatores socioeconémicos que
influenciam a frequéncia de utilizagdo do ridesourcing. No caso, ndo sé € importante identificar
quem utiliza o ridesourcing, mas com que frequéncia utiliza, de modo a compreender a
relevancia deste novo modo de transporte frente aos modos tradicionais e a estimar a magnitude

de suas implicagdes para estes modos. Dessa forma, no presente estudo, pretende-se identificar



35

caracteristicas que influenciam a utilizacdo do ridesourcing, especialmente quais fatores

impactam a frequéncia de utilizagdo destes servigos.

2.2 IMPLICACOES DO RIDESOURCING PARA OUTROS MODOS DE TRANSPORTE:
SUBSTITUICAO E COMPLEMENTARIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO

Um ponto de grande relevancia nas recentes discussdes acerca do ridesourcing refere-
se aos impactos destes servigos nas viagens realizadas por outros modos de transporte.
Inicialmente, o ridesourcing apresentou-se como grande competidor do servi¢o de taxi, porém
existe forte evidéncia de que o ridesourcing estd substituindo outros modos de transporte
(RAYLE etal., 2016; ERHARDT et al., 2019).

Segundo Alexander e Gonzéalez (2015), ha duas perspectivas opostas para esta questao.
Por um lado, ao oferecer um servico com conforto, conveniéncia e rapida disponibilidade, o
ridesourcing pode converter viagens ndo-motorizadas - como a pé ou por bicicleta—em viagens
motorizadas ou substituir viagens realizadas por transporte publico. Por outro lado, o
ridesourcing tem o potencial de complementar o transporte publico e de converter viagens
anteriormente realizadas pelo modo privado motorizado, com apenas um ocupante, em viagens
compartilhadas, também reduzindo a necessidade de posse e de uso do veiculo individual.
Contudo, mesmo ao substituir viagens realizadas em veiculos com apenas um ocupante, 0S
efeitos podem ser negativos, tendo em vista as distancias adicionais percorridas pelo motorista
de ridesourcing — antes de chegar ao passageiro e apds deixa-lo em seu destino — que nédo teriam
ocorrido se o usuario de ridesourcing tivesse utilizado o seu automoével em primeiro lugar
(HENAO; MARSHALL, 2017).

Estudos recentes avaliaram principalmente as implica¢des dos servicos de ridesourcing
para o transporte publico, tendo como possiveis efeitos a substituicdo ou a complementaridade.
O primeiro é considerado negativo, por reduzir viagens realizadas por transporte publico, e
consequentemente reduzir a arrecadacdo municipal, e potencialmente elevar a congestdao do
trafego e a poluicdo atmosférica. O segundo efeito pode ser considerado positivo, por
consequentemente elevar a quantidade de viagens realizadas por transporte publico,
dependendo do modo de transporte utilizado anteriormente a integracdo do ridesourcing ao
transporte publico (HALL et al., 2018). No presente estudo, serdo considerados os dois aspectos
mencionados ((1) Substituicdo — para o conjunto de alternativas “Transporte Publico” ou

“Ridesourcing” e (2) Complementaridade — para o conjunto de alternativas “Automovel” ou
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“Ridesourcing integrado ao Transporte Publico”) para formulagdo de cenarios de Preferéncia
Declarada.

Nos Estados Unidos, estudos obtiveram diferentes resultados quanto a esses impactos.
Por um lado, Hall et al. (2018) concluiram que a entrada do Uber gerou impacto positivo ao
encorajar o uso do transporte publico. Por outro lado, Henao (2017) concluiu que para aqueles
usuarios que estdo substituindo seus modos de transporte usuais, observou-se que mais Usuarios
estdo substituindo o transporte pablico do que o automovel privado. J& Sadowsky e Nelson
(2019) analisaram o impacto da entrada do Uber e do Lyft — aplicativos estadunidenses de
ridesourcing — no transporte publico nas maiores areas urbanas do pais. Em geral, ocorria
primeiramente a entrada do Uber nessas regides, seguida pelo Lyft. Constatou-se que a
utilizacdo do transporte publico aumentou logo apds a entrada da primeira companhia,
evidenciando-se o efeito de complementaridade, que desapareceu logo apds a entrada da
segunda companhia, evidenciando-se o efeito de substituicdo. Acredita-se que, no primeiro
caso, 0 servico de ridesourcing solucionou o problema da “primeira/altima milha” (“first-and-
last mile” problem) e também foi considerada uma opcao potencialmente mais segura a noite,
quando o servigo de transporte publico é reduzido. Contudo, com as duas companhias operando
concomitantemente, especula-se que a entrada da segunda companhia introduziu a competicao
por usuarios, com reducdo das tarifas e aumento da oferta de motoristas, o que pode ter tornado
esses Servigos mais atrativos.

Também nos Estados Unidos, Clewlow e Mishra (2017) e Babar e Burtch (2019)
observaram que os efeitos de complementaridade ou de substituicdo dependem do tipo do
transporte publico em questdo. No caso, ocorreu reducao na utilizacdo do 6nibus e do Veiculo
Leve sobre Trilhos (VLT), e aumento na utilizacdo de transporte publico sobre trilhos de maior
capacidade, como trem e metrd. Contudo, Graehler et al. (2019) identificaram, inclusive, queda
(da ordem de 1,5% ao ano) na utiliza¢do destes modos de transporte publico de alta capacidade
por consequéncia da substituicdo do ridesourcing, a partir de dados de 22 cidades no pais.

No contexto brasileiro, no alcance da presente revisdo da literatura, poucos estudos
avaliaram as consequéncias da insercdo e da utilizacdo do ridesourcing para outros modos de
transporte. Em relatério de 2018 da Fundacdo Instituto de Pesquisas Econdmicas (FIPE) e da
empresa brasileira de ridesourcing 99 (99; FIPE, 2018) sobre os impactos urbanos deste servigo
na Regido Metropolitana de S&o Paulo, estimou-se que 85% das viagens feitas por ridesourcing
antes eram realizadas por automovel, enquanto apenas 15% por transporte publico. Vale
ressaltar que este relatorio apresentou majoritariamente impactos positivos do servico da 99,

ndo aprofundando sobre impactos no transporte publico coletivo, e que este percentual de
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substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing € baixo, em comparacdo aos resultados
constatados em outros estudos. Pasqual et al. (2019) estimaram que 30% das viagens por
ridesourcing substituiram o transporte pablico na cidade de S&o Paulo, percentual também
encontrado por Silva et al. (2018) e por Tirachini e Del Rio (2019) em questionarios aplicados
com usudrios de ridesourcing no Brasil e no Chile, respectivamente. Nestes estudos citados, 0
transporte publico foi o segundo modo de transporte mais substituido, atras apenas do téxi.

Quanto ao efeito de complementaridade do transporte publico pelo ridesourcing,
considerando especificamente o caso em que ocorre integracdo entre os dois modos, este
potencial efeito positivo tem sido pouco expressivo e ainda foi pouco abordado nas literaturas
brasileira e internacional. A ascensdo dos servi¢os de ridesourcing pode representar uma
oportunidade para que operadores de transporte publico integrem os dois modos, contribuindo
por exemplo, para resolu¢do do problema da “primeira/altima milha” (ALEMI; RODIER, 2017;
SADOWSKY; NELSON, 2019), tendo em vista a dificuldade em planejar a operacdo de
servicos de transporte publico neste quesito de maneira eficiente, tanto financeiramente quanto
em termos de frequéncia de atendimento (HOBLIK, 2018). Na literatura internacional, apenas
Jin et al. (2018) relatam experiéncia de integracdo entre o ridesourcing e o transporte publico,
nos Estados Unidos, em que a operadora de transporte publico no condado de Pinellas, na
Flérida, subsidiou viagens por Uber que tinham como destino estacdes especificas de transporte
publico (JIN et al., 2018). Neste aspecto, uma das vantagens da integracdo dos dois modos
reside na reducdo do tempo de espera, promovida pelo ridesourcing (YAN et al., 2018).

Em S&o Paulo, contudo, Pasqual et al. (2019) identificaram que poucas viagens tiveram
como motivo 0 acesso a estacdo ou terminais de transporte publico. J& em Santiago, no Chile,
Tirachini e Del Rio (2019) constataram que para cada usudrio de ridesourcing que complementa
o transporte publico, existem 11 usuarios que substituem o transporte publico. No caso, ndo s
é evidente que o potencial de integracdo entre os dois modos ainda é pouco aproveitado, mas
também o forte impacto negativo destes novos servigos para o transporte pablico.

E possivel observar que diversas pesquisas sobre ridesourcing tiveram como area de
estudo algumas das principais areas urbanas dos Estados Unidos, as quais podem diferir em
muitos aspectos no que diz respeito a mobilidade urbana - reconhecidamente voltada para o uso
do modo privado motorizado nos deslocamentos — em cidades de outros paises. Mesmo nas
pesquisas realizadas nos Estados Unidos, observou-se resultados consideravelmente diferentes,
indicando que estes ainda ndo foram conclusivos sobre as implica¢6es do ridesourcing para

outros modos de transporte. No caso do Brasil, existe uma quantidade crescente de estudos
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sobre o ridesourcing, porém ainda poucos analisaram o0s efeitos de substituicdo e de
complementaridade do transporte publico pelo ridesourcing.

Especificamente, também é notavel que, nos estudos mencionados, existiu uma maior
discussédo sobre a substituicdo ou complementaridade do transporte publico pelo ridesourcing
em termos gerais, analisando-se principalmente a reducdo ou o aumento do nimero de
passageiros no sistema de transporte pablico, ou a porcentagem de viagens por ridesourcing
que substituiram ou complementaram viagens por transporte pablico. Neste sentido, observa-
se que poucos estudos analisaram os fatores que influenciam a escolha do ridesourcing em
substituicdo ou em complementacgdo do transporte pablico, tanto associados as caracteristicas
sociodemogréficas dos usuarios (ou seja, quais individuos estdo mais propensos a substituicdo
ou a complementacdo do TP pelo ridesourcing) ou associados a avaliacdo da qualidade no
transporte pablico, para citar alguns exemplos. A identificacdo destes fatores é fundamental,
tendo em vista que pode tanto nortear politicas publicas direcionadas a determinados segmentos
populacionais mais sensiveis a substituicdo ou a complementacdo do transporte pablico, como
também avaliar fatores associados a qualidade do transporte publico, de modo a mitigar a sua
substituicdo e a impulsionar a sua complementacdo. Neste contexto, portanto, mostra-se
fundamental a obtencdo de mais evidéncias sobre os fatores que influenciam a escolha do

ridesourcing em substituicdo ou em complementaridade ao transporte publico.
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CAPITULO 3: MATERIAIS E METODO

3.1 DESCRICAO SUCINTA DO METODO

O presente estudo propde, inicialmente, a formulacdo de um procedimento
metodologico para a construgdo de questionario de Preferéncia Declarada (PD), associado a
dados de Preferéncia Revelada (PR). No caso, a PR € utilizada para identificar como 0s
respondentes se deslocam atualmente, enquanto a PD € aplicada para identificar a propensao a
mudanca modal para o ridesourcing, considerando dois possiveis efeitos da utilizacdo destes
servicgos para o transporte publico: substituicdo e complementaridade. Posteriormente, realiza-
se analise exploratoria dos fatores que influenciam a ocorréncia dos dois efeitos mencionados,
como também daqueles que influenciam a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing.

No caso da substituicdo do transporte publico, efeito potencialmente negativo dos
servicos de transporte por aplicativo, almeja-se avaliar, na PD, a propensdo de usuarios de
transporte publico a substituirem estes modos pelo ridesourcing, tendo como referéncia a
viagem mais frequente destes usuarios. Neste caso, 0s cenarios de PD possuem duas alternativas
de transporte: (1) Modo de transporte da viagem mais frequente: Transporte Publico; e (2)
Ridesourcing.

Ja na complementaridade do TP pelo ridesourcing, para analisa-lo como um efeito
positivo destes servicos, pretende-se avaliar a propensdo a integracdo do ridesourcing ao TP a
partir da substituicdo modal do modo privado motorizado, especialmente do automdével (como
motorista). No caso, 0 impacto desta substituicdo ndo sO € positivo por injetar passageiros no
sistema de transporte publico, mas também por reduzir o trecho da viagem realizado em um
automovel. Dessa forma, no efeito de complementaridade do transporte publico, os cenarios de
PD possuem duas alternativas de transporte: (1) Modo de transporte da viagem mais frequente:
Automdvel (como motorista); e (2) Ridesourcing integrado ao Transporte Publico.

Tanto nesta etapa de formulacdo do experimento de Preferéncia Declarada, quanto na
etapa posterior de analise exploratoria, sio utilizados algoritmos de Arvore de Decis&o. Estas
ferramentas metodologicas serdo apresentadas a seguir, na Sec¢do 3.2. Posteriormente, na Se¢do

3.3., 0 procedimento metodoldgico sera detalhado.
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3.2 ALGORITMOS DE ARVORE DE DECISAO

Nas subsecdes a seguir, serdo apresentadas caracteristicas gerais dos algoritmos de
Arvore de Decisdo (Subsecdo 3.2.1.) e caracteristicas especificas dos algoritmos utilizados
como principais ferramentas metodoldgicas do presente estudo: o algoritmo CART
(Classification and Regression Tree), utilizado para composi¢do dos cenarios de PD; e o
algoritmo CHAID (Chi-squared Automatic Interaction Detection), aplicado na analise

exploratoria.

3.2.1 Caracteristicas Gerais dos Algoritmos de Arvore de Decis&o

Algoritmos de AD sdo ferramentas exploratorias de Aprendizagem de Maquina
(Machine Learning) ndo-paramétricas, que objetivam classificar ou estimar dados, provenientes
de uma grande base de dados (ROKACH; MAIMON, 2008; BREIMAN et al., 1984; KASS,
1980). Como vantagens dos algoritmos de AD, podem ser citadas: (1) simplicidade conceitual;
(2) em relagdo aos modelos de regresséo, possibilita trabalhar mais adequadamente com
diferentes tipos de variaveis, tanto variaveis discretas quanto variaveis com muitas categorias;
(3) conseguem lidar com valores extremos (outliers); e (4) conseguem extrair informacdes de
grandes bancos de dados (ROKACH; MAIMON, 2008; BREIMAN et al., 1984; KASS, 1980).

Quanto a estrutura dos algoritmos de AD, exemplifica-se a sua composicéo na Figura

3.1.
Figura 3.1 - Estrutura Geral da Arvore de Decisio
NO RAIZ
| !
CAMADA 1 NO INTERNO NO INTERNO
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} '
CAMADA 2 NO INTERNO NO INTERNO
[ I
'

Fonte: Adaptada de Breiman et al. (1984)
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Como pode-se observar, a AD é composta por subamostras hierarquicamente
organizadas (ROKACH; MAIMON, 2008), denominada “nds”, que sdo interligados pelos
“ramos da arvore”. O principal pressuposto dos algoritmos de AD € assegurar que as
subamostras sejam mais homogéneas, segundo a variavel dependente, a cada divisdo
sequencial. No inicio desta estrutura reside o “no raiz”, que inclui todos os dados observados
da amostra, e que sera dividido em classes durante o processo de crescimento da arvore, a partir
das variaveis independentes que assegurem maior homogeneidade do né filho, segundo a
variavel dependente. Neste processo, a primeira divisdo da AD ocorre a partir da variavel
independente que promova grupos seguintes mais homogéneos segundo a variavel dependente.
Ao final destas divisdes, sdo gerados os “nds terminais” ou “folhas”.

O tamanho e, consequentemente, a complexidade da AD s&o medidas a partir das
seguintes métricas: numero total de nds, nimero total de nds terminais, profundidade da arvore
(nimero de camadas) e nimero de atributos (variaveis independentes) utilizadas (ROKACH,;
MAIMON, 2008).

A complexidade pode ser controlada a partir de critérios de parada no processo de
crescimento da AD (ROKACH; MAIMON, 2008; BREIMAN et al., 1984; KASS, 1980).
Dentre estes critérios, citam-se: (1) a profundidade méxima da AD (quantidade de camadas) ou
a quantidade de nos atingiu um limite maximo; (2) divisGes adicionais de determinado né
resultardo em novos nos cuja quantidade de observacBes € menor do que o que foi predefinido
para o tamanho minimo dos nés; ou (3) divisdes adicionais ndo melhorarem significativamente
a qualidade da AD.

Neste ponto, quanto a qualidade dos resultados da AD, o parametro mais utilizado para
avaliacdo é a acuracia do modelo, definida pela porcentagem de dados classificados
corretamente pelo método (para o caso de varidvel dependente categdrica). Ainda para
algoritmos de classificagdo, ha a possibilidade de realizagdo de testes estatisticos, como Qui-
quadrado, por exemplo, de forma a comparar as categorias observadas com as categorias
classificadas pelo modelo. Para arvores de regressdo (variavel dependente numerica), ha a
opcéo de calculo de métricas de erros tradicionais para avaliacdo da qualidade de previsdo. Com
os algoritmos, é possivel realizar a separacdo das amostras de treinamento e de teste ou realizar
validagéo cruzada.

Ao utilizar algoritmos de AD, o analista deve estar atento a sensibilidade desta
ferramenta &s mudancas na inclusdo ou exclusdo de varidveis independentes ou de dados da

amostra, tendo em vista que estas alteragcbes podem resultar em AD com configuragoes
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completamente diferentes. Além disso, deve-se atentar ao problema de sobre-ajuste
(overfitting) nos algoritmos de aprendizagem de méquina, que ocorre quando um modelo
estatistico apresenta bom ajuste para um determinado conjunto de dados, porém ndo consegue
generaliza-lo para outras amostras de dados (DO et al., 2019). Para contornar este problema nos
algoritmos de AD, pode-se aplicar a validagdo cruzada, que também tem grande utilidade nos
casos de bancos de dados com tamanhos reduzidos.

Na literatura sobre ridesourcing, as ferramentas de Arvore de Decisdo ainda foram
pouco exploradas. Do et al. (2019) utilizaram o algoritmo CART para identificar os fatores que
influenciam a combinacgédo entre passageiros e motoristas de ridesourcing. Aghaabbasi et al.
(2020) aplicaram método estatistico baseado em AD, chamado Floresta Aleatoria (Random
Forest), de modo a identificar a relacdo entre frequéncia de uso do ridesourcing e caracteristicas
sociodemograficas de estudantes universitarios. Em ambos os estudos, relata-se boa
performance destas ferramentas no poder explanatério das relagdes entre a variavel dependente
e as variaveis independentes.

No presente trabalho, dentre os algoritmos de AD, foram utilizados os algoritmos CART
(BREIMAN et al., 1984) e CHAID (KASS, 1980), aplicados em diferentes etapas deste estudo.
O software utilizado para a anélise exploratéria com os algoritmos de AD foi o IBM SPSS
Statistic 24.

3.2.1.1 Algoritmo CART

O algoritmo CART, proposto por Breiman et al. (1984), é um algoritmo de AD que
realiza, sucessivamente, divisdes binarias do banco de dados, repartindo um né pai em dois nds
filhos repetidamente (BREIMAN et al., 1984), a partir do n6 raiz. Dessa forma, a principal
particularidade deste algoritmo é a geracdo de arvores binarias. O CART ¢€ constituido dos
seguintes procedimentos: (1) Processo de Crescimento da Arvore; (2) Critérios de Divisdo e
Medidas de Impureza; (3) Regras de Parada (Stopping Rules); (4) Divisdes Substitutas
(Surrogate Splits); e (5) Importancia da Variavel.

Quanto ao processo de crescimento no algoritmo CART, este consiste em escolher a
divisdo que produza, dentre todas as divisdes possiveis, 0s nés filhos mais homogéneos quanto
aos valores da variavel dependente (BREIMAN et al., 1984; IBM, 2016). Quando um né atinge
o grau maximo de homogeneidade, ele ¢ denominado “puro”, ou seja, quando todos os casos,

dentro do no, possuem o mesmo valor para a variavel dependente, indicando que nao necessita
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de divisdes adicionais. Por outro lado, quando um né ndo representa um subconjunto totalmente
homogéneo, isto é uma indicacdo de impureza (BREIMAN et al., 1984; IBM, 2016).

No software utilizado, € possivel selecionar o método de medicdo de impureza e a
diminuicdo minima na impureza necessaria para dividir nés. No caso, quando a variavel
dependente € numérica, a medida de impureza é baseada na variancia dos nos pais e filhos

(IBM, 2016). A reducdo da variancia é apresentada na Equacdo 3.1, a seguir:

o ()= g 2 D 505 | e 2 Y 5 e ) ) et G

i€S jEs €Sy JES; €Sy JESF

Sendo

Iv (N) = reducdo da variancia no n6 N;

S = conjunto da amostra total;

St = conjunto da amostra total do qual o valor da variavel explicativa é verdadeiro;
Sf = conjunto da amostra total do qual o valor da variavel explicativa é falso;

xi = valor da variavel dependente da amostra total;

xj = valor da variavel dependente da amostra que comp&e 0 n6 N.

A reducdo da variancia da variavel dependente ¢ calculada a partir da variancia do no pai e
dos nos filhos, considerando testes que o algoritmo realiza a partir de diferentes divisdes segundo
valores das varidveis independentes. Neste sentido, é escolhida aquela divisdo que gera a maior
reducdo da variancia, tornando os nds filhos mais homogéneos. Dessa forma, durante o processo de
crescimento da AD, a divisdo dos dados ocorre a partir da producdo da minimizacao da variancia
da variavel dependente (BREIMAN et al., 1984)

Ja quando a variavel dependente é categorica (nominal ou ordinal), é possivel selecionar
uma das trés medidas de impureza como regra de divisdo: Gini, Twoing e Twoing ordenado.
Na pratica, sdo mais utilizados os métodos Gini e Twoing (PITOMBO et al., 2017).

Quanto as regras de parada, estas controlam se 0 processo de crescimento da AD deve
ser interrompido. Dessa forma, ndo ocorrerdo divisdes se: 1) 0 no tornou-se “puro”, ou seja,
todos os casos no no tém valores idénticos da variavel dependente; 2) todos 0s casos em um no
tiverem valores idénticos de cada variavel preditora (independente); 3) a quantidade de camadas
da arvore tiver atingido a quantidade maxima especificada pelo usuario (executor da AD); e 4)
a quantidade de casos no né for menor do que a quantidade minima de casos especificada pelo

usuario.
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No algoritmo CART, é fornecida a medida de importancia das variaveis independentes
incluidas no modelo, de modo a identificar as variaveis com maior poder de segmentacdo dos
dados. No caso, esta medida pode ser expressa em termos de importancia normalizada, em

relacdo a variavel independente com maior medida de importancia para o modelo.

3.2.1.2 Algoritmo CHAID

O algoritmo CHAID, originalmente proposto por Kass (1980), € um algoritmo de AD
que, diferentemente do algoritmo CART, constrdi arvores nao-binarias, permitindo maltiplas
divisdes a partir de um Unico no, ou seja, a divisdo de um no pai pode gerar dois ou mais nés
filhos.

Quando utilizado em casos de classificacdo (quando a variavel dependente é categorica),
o algoritmo CHAID é baseado no teste estatistico Qui-quadrado para determinacao da melhor
divisdo dos nds, o qual minimiza varia¢Ges da variavel dependente dentro de um n6 e maximiza
variagBes entre os nds (KASS, 1980; ROKACH; MAIMON, 2008). Em problemas de
regressdo, no caso em que a variavel dependente é continua, o algoritmo utiliza estatistica F
para realizar estas divisdes (KASS, 1980).

Quanto as variaveis independentes, é possivel inserir tanto variaveis categoricas quanto
ordinais. No caso dos preditores continuos, estes sdo convertidos automaticamente em ordinais
(IBM, 2016).

O CHAID é constituido de trés etapas: (1) Fusdo (merging); (2) Divisdo (splitting); e
(3) Parada (stopping).

Na etapa de fusdo (merging), para cada varidvel independente X, sdo fundidas as
categorias ndo-significativas (para varidvel independente originalmente categorica) ou
intervalos numeéricos (para variavel independente originalmente numérica) (IBM, 2016). Cada
categoria final de X resultara em um n6 filho se X for utilizada para dividir os n6s. Nesta etapa
de fusdo também é calculado o p-valor, associado ao teste Qui-quadrado (para o caso de
varidvel dependente categdrica) ou a estatistica F (para o caso de variavel dependente
numerica). O p-valor sera utilizado na etapa de divisdo (splitting).

Na etapa de divisdo (splitting), é escolhida a variavel independente com o menor p-valor
ajustado, que produzira a melhor divisdo (IBM, 2016). Se o preditor ndo tiver um p-valor
significativo (p < 0,05, para nivel de confianga 95%), entdo ndo ocorrem divisdes levando-se
em conta determinada variavel independente.

Na etapa de parada (stopping), é checado se o processo de crescimento da Arvore de
Decisdo deve ser interrompido a partir de regras de parada. Dessa forma, assim como no
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algoritmo CART, ndo ocorrerao divisdes se: 1) 0 n6 tornou-se “puro”, ou seja, todos 0s casos
no no tém valores idénticos da variavel dependente; 2) todos 0s casos em um no tiverem valores
idénticos de cada variavel independente; 3) a quantidade de camadas da &rvore tiver atingido a
quantidade maxima especificada; e 4) a quantidade de casos no né for menor do que a
quantidade minima de casos especificada pelo usuério.

3.3 METODO

O fluxograma metodoldgico, na Figura 3.2, ilustra a sequéncia de etapas que compdem
0 método deste trabalho, que serdo detalhadas nas subsecdes a seguir.

Figura 3.2 - Fluxograma Metodoldgico
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Fonte: Elaboracédo propria

3.3.1 Questionarios para usuarios de ridesourcing (Questionarios n°® 1 e n° 2):
elaboracéo, coleta e tratamento de dados

Para formular cenarios de PD, uma etapa importante consiste em selecionar atributos
para caracterizar as alternativas de transporte, na qual o analista deve identificar quais fatores
tém maior impacto na preferéncia do respondente por determinada alternativa (ORTUZAR;
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WILLUMSEN, 2011). Dessa forma, considerando a inser¢éo do ridesourcing como alternativa
de transporte nos experimentos de PD, foi necessario identificar quais fatores influenciam a
escolha do ridesourcing como modo principal ou integrado ao transporte publico.

Para identifica-los, foram aplicados dois questionarios online: “Avaliagdo de fatores
que influenciam a utilizag&o de ridesourcing no Brasil” ¢ “Avaliacao de fatores que influenciam
a utilizagéo do ridesourcing combinado ao transporte ptublico no Brasil”. A aplicagdo de dois
questionarios € justificada pelo fato de que os fatores que influenciam a utilizacdo do
ridesourcing como unico modo, em viagens porta-a-porta, podem ser diferentes dos fatores que
influenciam a utilizacdo do ridesourcing integrado ao transporte publico, quando séo utilizados
os dois modos de transporte na viagem. Os questionarios completos estdo incluidos no
Apéndice | e Apéndice II.

Vale ressaltar também que a opcéo por aplicar questionarios se justifica por sua maior
abrangéncia, em comparacao a outras ferramentas para obtencéo de atributos de PD, como é o
caso de grupos focais (KRIZEK; STONEBRAKER, 2011), que teriam menor alcance e
limitariam a possibilidade de atingir, geograficamente, maior diversidade de respondentes.

Em ambos os questionarios, foram inseridas questGes sobre: caracteristicas
socioeconémicas (género, idade, nivel de escolaridade e local de residéncia); modo de
transporte utilizado na viagem principal; e avaliacdo do transporte publico na cidade de
residéncia. Ressalta-se que a lista de fatores foi elaborada a partir da revisao bibliogréfica de
estudos no Brasil e nos Estados Unidos. Contudo, na revisdo bibliografica do presente trabalho,
ndo foi possivel levantar muitos fatores que influenciam a utilizacdo do ridesourcing integrado
ao transporte publico, dada a menor quantidade de estudos que focaram nesta questdo, sendo
esta também uma das lacunas que o presente trabalho almeja contribuir.

Dos fatores que influenciam a utilizacdo do ridesourcing, listados na reviséo
bibliogréfica, foram incluidos aqueles que tiveram pelo menos 2 citacdes e aqueles presentes
na literatura brasileira. Vale ressaltar que, no caso do fator “seguranga”, em alguns casos, ndo
existiu diferenciacao entre segurancas Vviaria ou pessoal, 0 que ocorreu no presente trabalho, em
que foi considerado o fator “seguranga pessoal”. Sendo assim, no primeiro questionario, foram
considerados 14 fatores: (1) baixo tempo de espera; (2) confiabilidade de horarios; (3) conforto;
(4) forma de pagamento; (5) meteorologia; (6) né&o dirigir alcoolizado; (7) ndo necessita de
estacionamento; (8) ndo ter automoével disponivel no momento; (9) posse de bagagem; (10)
preco; (11) rapidez; (12) realizar outras atividades durante a viagem; (13) seguranca pessoal; e

(14) transporte publico indisponivel. Os respondentes avaliaram, dentre estes, os cinco fatores
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mais importantes em ordem decrescente: do 1° ao 5° fatores mais importantes para utilizacdo
do ridesourcing.

Ja no segundo questionario, como mencionado, ndo foi possivel levantar muitos fatores
que influenciam a integracdo dos dois modos de transporte. Dessa forma, para a inclusdo de
fatores que podem influenciar a integragéo entre os dois modos, foram considerados alguns dos
fatores que influenciam a utilizagdo do ridesourcing, levantados na revisdo bibliogréfica, e de
fatores associados a qualidade do transporte publico (FERRAZ; TORRES, 2004). Desse modo,
foram considerados 10 fatores que potencialmente influenciam a utilizacdo de ridesourcing
integrado ao transporte publico: (1) baixo tempo de espera pelo ridesourcing; (2) confiabilidade
de horérios do transporte publico; (3) conforto; (4) facilidade de acesso a estacdo de transporte
publico; (5) flexibilidade de horarios promovida pelo ridesourcing; (6) preco (tarifa de
transporte publico + tarifa de ridesourcing); (7) seguranca pessoal na estacdo de transporte
publico; (8) seguranca pessoal no percurso até a estacao de transporte publico; (9) rapidez no
transbordo entre o transporte publico e o ridesourcing; e (10) tempo total de viagem. A exemplo
do primeiro questionario, dentre os fatores, foram avaliados em ordem decrescente de
importancia: do 1° ao 2° fator mais importante para utilizacdo do ridesourcing integrado ao
transporte publico.

Ainda no segundo questionario, além da avaliacdo geral do TP, os respondentes que
residissem em cidades com sistema metroviario também tiveram que avaliar a qualidade deste
sistema, ambas em escala Likert, de 1 (muito ruim) a 5 (muito boa). Também foram inseridas
questdes sobre a propensdo do usuario a integrar o ridesourcing com o transporte publico em
geral, com o transporte publico por 6nibus, e com metré/trem (neste caso somente para
residentes em cidades com sistema metroviario). Esta propensdo também foi avaliada em escala
Likert, de 1 (muito baixa) a 5 (muito alta).

As respostas do primeiro questionario foram coletadas em Abril de 2019 e, do segundo
questionario, em Junho e Julho de 2019, ambas na plataforma Google Forms. Ambos o0s
questionarios foram divulgados nacionalmente. Para o primeiro questionario, foram coletadas
298 respostas validas, apoOs tratamento de dados, de 16 estados do Brasil. No segundo

questionario, foram coletadas 168 respostas validas, em 11 estados do Brasil.

3.3.2 Formulacéo de cenérios de Preferéncia Declarada

Os experimentos de Preferéncia Declarada sdo baseados em como usuérios

responderiam as diferentes alternativas de transporte em um contexto de decisdo (ORTUZAR;
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WILLUMSEN, 2011). O grau de artificialidade deste contexto pode variar de acordo com o0s
objetivos de pesquisa, de modo que o respondente pode ter que considerar, por exemplo, uma
viagem atual ou uma viagem que poderia realizar futuramente (ORTUZAR; WILLUMSEN,
2011). As alternativas de transporte apresentadas séo, em geral, hipotéticas, porém uma delas
pode ser uma alternativa que o respondente ja utiliza (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011).

Neste sentido, no caso do efeito de substituicdo, almeja-se avaliar os fatores que
influenciam usuarios de transporte pablico a migrarem para o ridesourcing, considerando,
como contexto de decisdo, a viagem mais frequente dos respondentes. Dessa forma, os cenarios
de PD possuem duas alternativas de transporte, sendo uma delas o modo atual do respondente:
(1) Modo de transporte da viagem mais frequente: Transporte Publico; e (2) Ridesourcing.

Ja na complementaridade do transporte pelo ridesourcing, almeja-se avaliar os fatores
que influenciam usuéarios de modo privado motorizado, especialmente do automdvel (como
motorista), a escolherem o ridesourcing integrado ao transporte publico. Similarmente,
considera-se a viagem mais frequente dos respondentes como contexto de decisdo, de modo
que os cenarios de PD possuem duas alternativas de transporte: (1) Modo de transporte da
viagem mais frequente: Automovel (como motorista); e (2) Ridesourcing integrado ao
Transporte Publico.

Cada uma destas alternativas de transporte é representada por um conjunto de atributos,
os quais podem ter dois ou mais niveis (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011; MATYAS;
KARMAGIANNI, 2017). Neste ponto, deve-se incluir os atributos que sdo essenciais para a
caracterizacdo das alternativas (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011).

Dessa forma, definidas as alternativas de transporte na PD, as etapas seguintes
consistem em definir os atributos e seus respectivos niveis. No caso, o procedimento
metodoldgico para formulacdo de cendrios de PD do presente estudo tem como foco a obtencéo
de atributos e dos niveis destes atributos, considerando a inclusdo do ridesourcing como uma
das alternativas de transporte nestes experimentos. No presente trabalho, sdo utilizados trés
atributos, com dois niveis para cada um deles. Neste sentido, respeita-se a recomendacéo de
utilizar, pelo menos, dois atributos no experimento de PD (SANKO, 2001), mas vale ressaltar
que, neste caso, ndo é adequada a andlise ndo-linear para atributos com apenas dois niveis
(SANKO, 2001).

Dessa forma, o método para definicdo dos atributos e dos niveis dos atributos sera
elucidado, respectivamente, nas Subsecdes 3.3.2.1. e 3.3.2.2. Em seguida, na Subsec¢éo 3.3.2.3.,

descreve-se a combinacdo dos atributos e dos niveis para formulagdo dos cenéarios de PD.
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3.3.2.1 Definicéo dos atributos

Na definicdo dos trés atributos do questionario de PD para avaliar o efeito de
substituicdo do TP, principalmente para a alternativa “(2) Ridesourcing”, esta etapa consistiu
em, a partir dos resultados do primeiro questionario para a amostra de usuarios de transporte
publico, identificar quais sdo os 3 fatores que mais frequentemente foram classificados como
“1° mais importante” para estes respondentes utilizarem o ridesourcing.

Ja no questionario para avaliar o efeito de complementaridade do TP pelo ridesourcing,
para a alternativa “(2) Ridesourcing integrado ao transporte publico”, o procedimento foi
semelhante na definicdo dos trés atributos: a partir dos resultados do segundo questionario para
a amostra de usuarios de automovel (como motorista) na viagem principal, identificar quais sdo
os 3 fatores classificados como “1° fator importante” para estes usudarios integrarem o

ridesourcing ao transporte pablico.

3.3.2.2 Composicdo dos niveis dos atributos

Identificados os atributos, a etapa seguinte consistiu em definir seus niveis. De modo a
obter valores mais realistas para estes niveis, a solucao encontrada no presente estudo foi de
simular viagens por ridesourcing, que sera descrito a seguir (Subsecdo 3.3.2.2.1).
Posteriormente, com os dados destas simulagdes, 0s niveis para os atributos foram identificados
a partir do algoritmo CART (Subsecgéo 3.3.2.2.2).

3.3.2.2.1 Simulacéo de viagens

A primeira etapa para obtencdo dos niveis dos atributos de PD consistiu em simular
viagens por ridesourcing e por ridesourcing integrado ao transporte pablico nos aplicativos
Uber (ridesourcing) e Moovit (transporte publico).

Para realizar estas simulacdes, foram necessarios dados de origem e de destino para
inserir nos aplicativos. Dessa forma, utilizou-se um banco de dados de uma pesquisa de
Preferéncia Declarada e Revelada realizada com moradores de Salvador (BA) em 2016,
também utilizado por Naizer et al. (2018). Este banco contém dados de viagens realizadas no
municipio, por diferentes modos de transporte, do qual foram obtidas as informacdes das zonas

de origem e de destino das viagens.
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No caso das viagens somente por ridesourcing, o método consistiu em identificar,
primeiramente, pontos especificos nas zonas de origem e de destino, para inseri-los nos
aplicativos. Em geral, foram selecionados locais como hospitais, universidades, shoppings
centers, etc. Vale ressaltar que, por exemplo, no caso dos shopping centers, estes foram um dos
principais destinos de viagens por ridesourcing da empresa 99 (99APP, 2020), desde o inicio
de sua operagéo no Brasil.

Definidos estes pontos, foram simuladas 58 viagens no aplicativo Uber e obtidas
informacdes como tempo de espera, tempo total de viagem e preco por ridesourcing,
disponiveis no aplicativo Uber, como pode ser observado na Figura 3.3. Também foi obtida a
distancia de viagem, utilizando-se o Google Maps, visto que esta informacdo nédo ¢é fornecida
no aplicativo Uber. Neste caso, foi compatibilizado o percurso de viagem nos dois aplicativos
para obter a distancia de viagem. Desta forma, nesta etapa foram obtidos os seguintes dados,
relativos a 58 viagens por ridesourcing: (1) tempo de espera; (2) tempo total de viagem; (3)
preco por ridesourcing e (4) distancia de viagem.

Figura 3.3 - Simulacéo de viagem realizada por ridesourcing: Informacdes coletadas no

aplicativo Uber
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Fonte: Elaboragao propria
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As viagens simuladas por ridesourcing integrado ao transporte publico ocorreram
especificamente com o sistema metroviario. Isto se justifica pelo embasamento na literatura
sobre o efeito de complementaridade do transporte publico pelo ridesourcing, mais expressivo
quando a integracdo ocorre com o transporte publico de alta capacidade, como metrd e trem
(CLEWLOW; MISHRA, 2017; BABAR; BURTCH, 2019). Por esta razao, utilizou-se um
banco de dados de um municipio brasileiro que possui sistema metroviario na rede de
transportes.

Sendo assim, do banco de dados de Salvador (BA), foi necessario avaliar em quais
viagens seria possivel realizar a integracdo entre os dois modos. No caso, o0 ridesourcing seria
utilizado a partir do ponto de origem até a estacdo de metrd mais proxima a este ponto, ou a
partir da estacdo de metrd mais proxima ao ponto de destino. Vale ressaltar que, como o
ridesourcing poderia contribuir na solugdo do “problema da primeira/altima milha” (first/last
mile problem) (ALEMI; RODIER, 2017; SADOWSKY; NELSON, 2019), ou seja, no caso da
complementaridade, ele seria utilizado em pequenos deslocamentos a partir ou até estacfes de
transporte publico, adotou-se, no presente estudo, que esta distancia seria de, no maximo, 2
quildmetros.

Considerando estas premissas, foi simulada uma quantidade menor de viagens, em
comparagdo as viagens simuladas somente por ridesourcing, totalizando 15 simulagGes de
viagens por ridesourcing integrado ao transporte publico por metr6. Nestas simulagdes, foram
obtidas as informac6es: (1) tempo de espera pelo ridesourcing; (2) tempo de viagem total (soma
dos tempos de viagens por metrd e por ridesourcing e do tempo de transbordo entre os dois
modos, adotado de 5 minutos); (3) preco por ridesourcing integrado ao transporte pablico (soma
das tarifas de ridesourcing e de transporte publico); e (4) distancia de viagem.

Vale mencionar que as simulag6es ocorreram em Outubro de 2019, em dias Uteis, fora
do horério de pico, de modo a néo ter influéncia do efeito de preco dindmico do ridesourcing
(“surge pricing ). No caso, 0 surge pricing ocorre quando existe uma alta demanda por viagens
a partir de um determinado local, de modo que os precos da viagem aumentam atraves da
multiplicacdo por um fator baseado na demanda em tempo real (UBER, 2020). Contudo, no
aplicativo do Uber destinado aos passageiros, utilizado no presente estudo, ndo é possivel saber
qual fator multiplicador esta atuando na tarifa, de modo que s6 € exibido o seguinte aviso:
“pregos mais altos do que o normal”. Dessa forma, 0s valores para 0s niveis dos atributos ndo

incorporam este efeito.
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3.3.2.2.2 Obtencdo dos niveis dos atributos a partir do algoritmo CART

Para formular cenérios de PD mais realistas, aplicou-se a segmentacao do questionario
de PD em grupos de cenérios com base na distancia de viagem percorrida pelo respondente
(Exemplo: um grupo de cenérios de PD para viagens com distancias menores ou iguais a 10 km
e outro grupo para viagens com distancias maiores que 10 km). Consequentemente, 0s niveis
dos atributos devem ser compativeis com estes valores de distancia. Esta € uma das solucdes
aplicadas para o caso em que experimentos de Preferéncia Declarada sdo construidos a partir
de dados de Preferéncia Revelada, que tem por finalidade contornar o problema de utilizar
niveis fixos para os atributos em experimentos de PD (HENSHER et al., 2005).

Sendo assim, tanto para obter o valor de corte para a distancia de viagem, a partir da
qual foram compostos os cenarios de PD, quanto para obter niveis dos atributos compativeis
com as distancias de viagem, foi aplicado o algoritmo CART com os dados obtidos a partir das
simulacdes de viagens por ridesourcing. Dentre as caracteristicas do algoritmo CART, foi
relevante para a escolha desta ferramenta de AD o fato de o CART realizar divisdes binarias no
banco de dados, pois, a partir da primeira divisao, foi obtida o valor de distancia de viagem para
a caracterizacao e segmentacdo dos cenarios de PD.

No presente estudo, a varidvel independente foi a distancia de viagem e a variavel
dependente foi o atributo de interesse para obtengdo dos valores niveis, gerando uma “arvore-
base”. Levando-se em conta a “arvore-base” obtida, foram filtrados os nds terminais e obtidos
os valores médios para outro atributo de interesse. Exemplificando a obtenc¢éo dos niveis para
dois atributos hipotéticos “pre¢o” e “tempo de viagem”, na quantificacdo dos niveis para o
atributo “prego ”, seria gerada uma AD bivariada em que a variavel dependente seria o “prego”
e a variavel independente, a distancia de viagem. S&o consideradas, entdo, as faixas de valores
de distancias, associadas aos respectivos valores médios de precos, que compdem 0s nds
terminais do algoritmo CART. Para obtengdo dos niveis para o atributo “tempo de viagem”,
por exemplo, seriam utilizados 0s mesmos nds terminais encontrados e filtrados valores médios
dos tempos de viagem.

A justificativa para realizar este procedimento reside no fato de que, caso fossem
geradas AD diferentes para obter os niveis para cada um dos atributos, possivelmente as AD
geradas teriam divisOes a partir de diferentes valores da variavel independente “distancia de
viagem”, o que dificultaria a segmentacao dos cenarios com base nesta medida.

Nas personalizagdes, utilizou-se validagdo cruzada, que divide a amostra em varias

subamostras e tem como objetivo contornar o problema de sobre-ajuste (overfitting) que ocorre
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nos algoritmos de aprendizagem de maquina, e também aplicada principalmente para bancos
de dados com amostras reduzidas. Utilizou-se, nos Limites de Crescimento, a profundidade
méaxima da arvore de dois niveis e nUmeros minimos de casos para nos terminais igual a 2
observacdes, tendo em vista os tamanhos reduzidos dos bancos de dados de simulacdes de
viagens, com 58 observacdes das viagens por ridesourcing e 15 observagdes das viagens por
ridesourcing integrado ao transporte publico.

3.3.3 Composigéo dos cenarios de Preferéncia Declarada

Para compor questionarios de PD, sendo um deles para analisar a substituicdo do
transporte publico (conjunto de alternativas: (1) Modo de transporte atual: Transporte Publico
ou (2) Ridesourcing) e outro para analisar a complementaridade do transporte publico (conjunto
de alternativas: (1) Modo de transporte atual: Automdvel ou (2) Ridesourcing integrado ao
Transporte Publico), com 3 atributos e 2 niveis dos atributos, foi feita a combinacao destes para
formulacdo dos cenarios. Para isto, deve-se partir da escolha do Planejamento de Experimento
(Experimental Design), o qual tem como proposito definir a combinacéo dos niveis de todos os
atributos para que estes ndo estejam correlacionados entre as alternativas (KROES; SHELDON,
1988), de modo a estimar o efeito individual de cada atributo no comportamento do respondente
(ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011).

Neste sentido, a abordagem mais simples, dentre os tipos de planejamento de
experimento, é chamada Fatorial Completo (Full Factorial), em que sdo geradas todas as
combinacges possiveis dos niveis dos atributos, produzindo a totalidade de cenéarios. Contudo,
a aplicacdo deste design pode incorrer em um grande nimero de cendrios, de modo que seria
impraticavel avalid-lo (HENSHER, 1994; ROSE; BLIEMER, 2009). Neste sentido, pode-se
proceder ao design Fatorial Fracionado (Fractional Factorial), que consiste em um subconjunto
da totalidade de cenarios gerados no Fatorial Completo, escolhido aleatoriamente ou,
preferencialmente, de forma estruturada (ROSE; BLIEMER, 2009).

No caso do presente estudo, primeiramente, foi aplicado o Fatorial Completo, em que
foram feitas todas as combinacdes possiveis dos niveis dos atributos. A quantidade de cenarios

é obtida através da Equacéo 3.2:

C= N4 (3.2)

Em que:
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C = quantidade de cenarios;
N = quantidade de niveis dos atributos;

A = quantidade de atributos.

Desse modo, para uma formacéo com 3 atributos e 2 niveis, foram obtidos 8 cenarios
ao todo, para cada um dos questionérios de PD. Em seguida, destes 8 cenarios, foram excluidos
aqueles com alternativas dominante e dominada, de modo a apresentar aos respondentes 0s
cendrios mais importantes para produzir resultados estatisticos mais significativos
(CHOICEMETRICS, 2011), resultando em um subconjunto de 6 cenarios. Assim, pode-se
também reduzir a fadiga nos respondentes, decorrente de uma maior quantidade de cenarios no
questionario de PD (TWADDLE, 2011). Vale ressaltar que, no caso, foram atendidos a
quantidade minima de 6 cenarios (LOUVIERE et al., 2000) e o balanceamento dos niveis dos
atributos, os quais aparecem igualmente um numero de vezes, sendo esta uma propriedade
desejavel nos experimentos de Preferéncia Declarada (ROSE; BLIEMER, 2009).

3.3.4 Elaboracéo do Questionario n° 3: “Avalia¢io da Escolha de Servigos de Transporte
por Aplicativo como Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)”

Apds a formulacgéo dos cenarios de Preferéncia Declarada, a etapa seguinte consistiu em
elaborar o questionario para avaliacdo dos efeitos de substituicdo e de complementaridade do
transporte publico pelo ridesourcing, como também dos fatores que influenciam a frequéncia
de utilizagdo do ridesourcing, denominado “Avalia¢ao da Escolha de Servigos de Transporte
por Aplicativo como Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)”. No caso, poderiam respondé-lo tanto
os individuos que ja utilizaram quanto aqueles que nunca utilizaram o ridesourcing. Um
fluxograma contendo as se¢des do questionario (cor cinza) pode ser visto a seguir na Figura
3.4. Nesta figura, também sdo inseridas as trés divisdes deste questionario, personalizadas para
usuarios de diferentes modos de transporte, que serdo utilizadas somente para efeitos de

apresentacao, neste texto, das especificidades nas questdes direcionadas aos usuarios.
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Figura 3.4 - Fluxograma das se¢oes incluidas no questionario “Avaliagdo da Escolha de

Servigos de Transporte por Aplicativo como Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)”
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Fonte: Elaboragéo propria

Para avaliacdo do efeito de substituicdo do transporte pablico pelo ridesourcing, apenas
usuarios de transporte publico (6nibus, metré ou trem) poderiam responder na se¢do de
Preferéncia Declarada, como pode ser visto no fluxograma da Figura 3.4. No presente texto, o
questionario destinado a este grupo de respondentes foi identificado como “questionarion® 3.1”.
As demais particularidades deste questionario serdo descritas a seguir, na subsecdo 3.3.4.1,e 0
questionario completo esta inserido no Apéndice IlI.

Para avaliac&o do efeito de complementaridade do transporte pablico pelo ridesourcing,
apenas usuarios de ridesourcing, taxi ou automdvel (carona ou motorista) poderiam responder
na secdo de Preferéncia Declarada. Neste texto, o questionario destinado a estes respondentes
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foi identificado como “questionario n® 3.2”. As demais particularidades deste questionario serdo
descritas a seguir, na subsecdo 3.3.4.2, e o questionario completo esta inserido no Apéndice IV.

Ja os respondentes que utilizam modos ativos (a pé ou bicicleta), motocicleta ou a opcéo
“outros” ndo responderam na secdo de Preferéncia Declarada. No presente texto, o questionario
destinado a este grupo de respondentes foi identificado como “questionario n° 3.3.”. As demais
particularidades deste questionédrio serdo descritas a seguir, na subsecdo 3.3.4.3, e 0
questionario completo esta inserido no Apéndice V.

Apesar das especificidades, pode-se observar que as questdes sobre perfil
socioecondmico e sobre as caracteristicas de utilizacdo do ridesourcing, em que se insere a
questdo sobre frequéncia de utilizacdo, foram direcionadas a usuarios de todos os modos de
transporte listados. Dessa forma, neste texto, em se tratando destes fatores mencionados, sera
identificado como “questionario n° 3”, ndo se aplicando as divisdes do questionario destacadas

acima.

3.3.4.1 Questionario para avaliagdo do efeito de substituicdo do transporte publico
(questionario n° 3.1)

Para analisar o efeito de substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing, o
“questionario n° 3.1” foi elaborado especificamente para respondentes que utilizam transporte
publico (6nibus, metr6 ou trem) na viagem mais frequente. As questdes contidas em cada uma
das secOes do questionario estdo inseridas a seguir, na Tabela 3.1.

Tabela 3.1 - Informacdes coletadas no questionario n° 3.1

Secdo do questionario Informacoes coletadas

Estado de residéncia

Cidade de residéncia

Idade

Nivel de escolaridade

Género

Renda familiar mensal

Quantidade de automoveis na residéncia
Isengdo/Desconto no Transporte Publico

Perfil Socioeconémico

e . . Frequénci ilizacdo no Gltimo mé
Utilizacdo de Ridesourcing equéncia de utilizagdo no ultimo mes

(Somente para usuarios  Motivo da dltima viagem _ . . o
destes servigos) Modo de transporte utilizado caso o ridesourcing estivesse indisponivel

na Ultima viagem

Modo de transporte utilizado na viagem mais frequente
Motivo da viagem
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Preferéncia Revelada ~ Tempo médio
(Sobre a viagem mais Tarifa

frequente) Distancia percorrida na viagem mais frequente

Avaliacdo geral do Transporte Publico na cidade de residéncia
Avaliacdo do Transporte ~ Avaliagéo do Conforto no Transporte Plblico
Publico (em Escala Likert  Avaliagdo da Seguranga Pessoal no Transporte Publico
delas) Avaliacdo da Frequéncia de Atendimento no Transporte Publico
Avaliacdo da Confiabilidade de Horarios do Transporte Publico

Preferéncia Declarada 6 cenarios

Comentario N4o obrigatorio

Vale ressaltar que, no caso das questdes da se¢do “Avaliacdo do Transporte Publico”,
exclusiva para usuarios de transporte publico, foram apresentadas defini¢des para cada um dos
itens analisados (conforto, seguranca pessoal, frequéncia de atendimento e confiabilidade de
horéarios), a partir dos padres estabelecidos por Ferraz e Torres (2004). Também vale
mencionar que somente os usuarios de transporte publico responderam sobre o valor da tarifa

da viagem mais frequente.

3.3.4.2 Questionario para avaliacdo do efeito de complementaridade do transporte publico

(questionario n° 3.2)

Para analisar o efeito de complementaridade do TP, o questionario n° 3.2 foi elaborado
especificamente para respondentes que utilizam, na viagem mais frequente, automovel (como
carona ou como motorista), taxi e ridesourcing. As questdes contidas em cada uma destas

secOes estdo inseridas a seguir, na Tabela 3.2.

Tabela 3.2 - Informac0es coletadas no questionario n° 3.2

Secdo do questionario Informacoes coletadas

Estado de residéncia

Cidade de residéncia

Idade

Nivel de escolaridade

Género

Renda familiar mensal

Quantidade de automoveis na residéncia
Isencdo/Desconto no Transporte Publico

Perfil Socioeconémico

Frequéncia de utilizagdo no ultimo més
Motivo da dltima viagem

Modo de transporte utilizado caso o ridesourcing estivesse indisponivel
na Ultima viagem

Utilizacdo de Ridesourcing
(Somente para usuarios
destes servigos)
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Modo de transporte utilizado na viagem mais frequente
Preferéncia Revelada ~ Motivo da viagem
(Sobre a viagem mais Tempo médio
frequente) Existéncia de Sistema Metroviério na cidade de residéncia
Distancia percorrida na viagem mais frequente

Preferéncia Declarada
(Apenas para respondentes

. . 6 cenarios
de cidades com Sistema
Metroviario)
Comentario N4o obrigatorio

Diferentemente do questionario para analise do efeito de substituicdo do TP, apenas
residentes em cidades com sistema metroviario poderiam responder na secdo de Preferéncia
Declarada, tendo em vista que, nos cenarios, a alternativa “ridesourcing integrado ao
Transporte Publico” ocorreu especificamente com metrd, como mencionado anteriormente.
Para identifica-los, foi inserida uma pergunta na se¢do de ‘“Preferéncia Revelada” sobre a
existéncia de sistema metroviario na cidade de residéncia. Caso o/a respondente ndo residisse
em cidade com sistema metroviario, ele/ela seria direcionado diretamente para a Gltima secdo
(“Comentario”).

Neste ponto, tendo em vista a limitacdo do questionario n° 3.2 as cidades com sistema
metroviario, para obtencdo de uma amostra com mais respondentes, permitiu-se que usuarios
de ridesourcing, de automdvel (como carona) e de taxi também respondessem a secdo de PD,
a qual, antes da etapa de aplicacdo do questionario, havia sido restringida aos usuarios de
automével (como motorista). Além disso, considerando o0 objetivo de avaliar a
complementaridade do TP pelo ridesourcing como um efeito positivo destes servicos, a
substituicdo dos modos de transporte mencionados pela integracdo do ridesourcing ao TP por
metro teria este efeito positivo, similarmente a substituicdo do automével (como motorista),
pois o trecho da viagem realizada em um automovel seria reduzido e, principalmente, seriam

injetados passageiros no sistema de transporte publico.

3.3.4.3 Questionario para usuarios de modos ativos, de motocicleta (questionario n° 3.3) ou da

opcéo “outros modos de transporte”

O questionéario n° 3.3 foi 0 Unico a ndo contar com a secdo de Preferéncia Declarada. As

questdes contidas em cada uma destas sec¢des estdo inseridas a seguir, na Tabela 3.3.
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Tabela 3.3 - Informacdes coletadas no questionario n° 3.3

Secdo do questionario Informacdes coletadas

Estado de residéncia

Cidade de residéncia

Idade

Nivel de escolaridade

Género

Renda familiar mensal

Quantidade de automoéveis na residéncia
Isengdo no Transporte Publico

Perfil Socioecondmico

Frequéncia de utilizagdo no altimo més

Utilizag&o de Ridesourcing Motivo da Gltima viagem

(Somente para usuarios
destes servigos) Modo de transporte utilizado caso o ridesourcing estivesse indisponivel
na Gltima viagem

Preferéncia Revelada ~ Modo de transporte utilizado na viagem mais frequente
(Sobre a viagem mais  Motivo da viagem
frequente) Tempo médio

Comentério Né&o obrigatério

3.3.5 Teste piloto, coleta, amostra e tratamento de dados (Questionario “Avaliacido da
Escolha de Servicos de Transporte por Aplicativo como Ridesourcing (Uber,
99Pop, etc.)”)

Antes da coleta dos dados, foi realizado teste piloto com 10 respondentes durante o0 més
de Novembro de 2019, de modo a identificar possiveis erros no questionario e aprimora-los
para a etapa de coleta de dados.

A coleta oficial de respostas do questionario n® 3 ocorreu entre 28 de Novembro de 2019
e 7 de Janeiro de 2020 na plataforma Google Forms. Ao todo, foram coletadas 594 respostas,
considerando as respostas dos usuarios de diferentes modos de transporte na viagem mais
frequente. Apos tratamento de dados, a amostra ndo probabilistica, de conveniéncia, foi de 584
respondentes, de 21 estados do Brasil. Destes respondentes, 574 ja utilizaram o ridesourcing,
e apenas 10 afirmaram nunca ter utilizado este modo.

Quanto & amostra de respondentes da PD para analise da substituicdo do TP pelo
ridesourcing, referente ao questionario n° 3.1, esta totalizou 138 respondentes.

Ja na amostra de respondentes da PD para analise da complementaridade do TP pelo

ridesourcing, referente ao questionario n° 3.2, esta totalizou 84 respondentes.
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3.3.6 Andlise exploratéria do questionario “Avaliacdo da Escolha de Servicos de
Transporte por Aplicativo como Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)”

Para andlise das respostas obtidas nos questionarios n® 3, foram feitas andlises de
frequéncias, para caracterizacdo das amostras. Além disso, foi realizada uma analise
exploratoria cerca das relagOes entre variavel dependente e variaveis independentes a partir do
algoritmo CHAID.

Dentre as caracteristicas deste algoritmo, foi relevante para sua escolha o fato de o
CHAID realizar divisdes ndao-binarias no banco de dados, o que é particularmente importante
quando sdo incluidas variaveis independentes categdricas compostas por muitas categorias.
Nestas condicdes, o algoritmo CHAID, além de agregar categorias ndo significativas de
varidveis independentes, permite a geracdo de AD com menor quantidade de camadas,
abrangendo todos os intervalos de valores significativos possiveis das variaveis independentes,
elucidando as andlises posteriores associadas ao grafico da AD.

A partir do algoritmo CHAID, almeja-se identificar a influéncia de diferentes fatores
nos fendbmenos de frequéncia de utilizacdo do ridesourcing, de substituicdo e de
complementaridade do transporte publico pelo ridesourcing. No caso, estes fatores sdo as
varidveis independentes inseridas no algoritmo CHAID, que podem ser observadas a seguir, na
Figura 3.5, de modo a estabelecer relacbes com a variavel dependente relacionada a cada um

dos fendbmenos analisados.
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Figura 3.5 - Variaveis independentes e varidveis dependentes incluidas no algoritmo CHAID
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[ Caracteristicas Socioeconémicas
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Fonte: Elaboracéo propria

Quanto ao questionario n° 3, primeiramente, caracterizou-se a amostra quanto ao perfil
socioeconémico, quanto a viagem mais frequente do respondente e quanto a utilizacdo dos
servicos de ridesourcing, a partir de analise de frequéncias das variaveis categéricas. Em
seguida, aplicou-se o algoritmo CHAID para a avaliar os fatores que influenciam a frequéncia
de utilizacdo do ridesourcing (varidvel dependente), considerando apenas a amostra de
respondentes que ja utilizaram o ridesourcing (574 respondentes). Dentre as variaveis
independentes indicadas na Figura 3.5, foram inseridas: caracteristicas socioecondémicas dos
respondentes (local de residéncia, idade, género, nivel de escolaridade, renda familiar mensal,
isencdo/desconto no transporte publico e quantidade de automdveis na residéncia);
caracteristicas da Gltima viagem por ridesourcing (motivo da viagem e modo de transporte

utilizado caso o ridesourcing ndo estivesse disponivel); dados de Preferéncia Revelada
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(caracteristicas da viagem mais frequente: modo de transporte utilizado, motivo e tempo médio
da viagem). Quanto as configuragdes do algoritmo CHAID para construcdo da AD, a
profundidade maxima da arvore foi igual a 5; a quantidade minima de casos no no pai foi igual
a 12 e, para os nos filhos, foi igual a 6. Também aplicou-se a validagédo cruzada, de modo a
evitar o problema de sobre-ajuste, como detalhado anteriormente.

Para a analise do efeito de substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing,
primeiramente foi realizada a caracterizacdo da amostra dos respondentes do questionario de
PD, composta por usuarios de transporte publico (138 respondentes). Em seguida, foi aplicado
o0 algoritmo CHAID, de modo a identificar as relagdes entre a escolha modal na Preferéncia
Declarada (variavel dependente) e as seguintes varidveis independentes: caracteristicas
socioecondmicas dos respondentes (local de residéncia, idade, género, nivel de escolaridade,
renda familiar mensal, quantidade de automaoveis na residéncia e isengdo/desconto no transporte
publico); se ja utilizou o ridesourcing; dados de Preferéncia Revelada (caracteristicas da viagem
mais frequente: modo de transporte utilizado, motivo, tempo médio e tarifa da viagem); e dados
da Preferéncia Declarada (cenarios e atributos dos cenarios). No caso, cada um dos atributos de
Preferéncia Declarada foi inserido como variavel independente, de modo a identificar a
influéncia de cada um deles na escolha modal dos respondentes. Além disso, tendo em vista
que cada respondente teve que escolher entre o ridesourcing e o transporte publico em seis
cenarios, a amostra total no banco de dados utilizada no algoritmo CHAID € de 828 respostas,
obtida pela multiplicacdo da quantidade de respondentes (138) vezes a quantidade de cenarios
(6). Quanto as configuracdes do algoritmo CHAID para constru¢do da AD, a profundidade
méaxima da arvore foi igual a 4; as quantidades minimas de casos nos nos pai e filho foram 24
e 12, respectivamente, e também aplicou-se a validacdo cruzada, de modo a evitar o problema
de sobre-ajuste.

Similarmente, para a andlise da complementaridade do transporte publico pelo
ridesourcing, primeiramente foi realizada a caracteriza¢cdo da amostra dos respondentes do
questionario de PD, composta por usuarios que utilizam automovel como motorista, automovel
como carona, taxi e ridesourcing na viagem mais frequente, totalizando 84 respondentes. Vale
ressaltar que, destes usuarios, 59 realizam viagens “curtas” e 35 realizam viagens “longas”,
tendo em vista que os cenarios de PD foram formulados considerando a distancia de viagem,
como detalhado na Subsegdo 3.2.2.2.2. No caso, na aplicagdo do algoritmo CHAID, com o0s
dados de ambos os questionarios, foram inseridas as seguintes variaveis independentes para
identificar fatores que influenciam a escolha modal: caracteristicas socioecondmicas dos

respondentes (idade, género, quantidade de automoveis na residéncia e isencao/desconto no
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transporte publico); dados de Preferéncia Revelada (caracteristicas da viagem mais frequente:
modo de transporte utilizado, motivo e tempo médio); e dados da Preferéncia Declarada
(cenarios e atributos dos cenarios). Similarmente ao procedimento aplicado no efeito de
substituicdo do TP, cada um dos atributos de PD € uma variavel independente na aplicacdo do
algoritmo CHAID. No caso, também tendo em vista que cada respondente teve que escolher
entre o ridesourcing integrado ao transporte publico e 0 modo de transporte atual em seis
cenarios, as amostras totais nos bancos de dados foram 354 (6 cenarios multiplicados por 59
respondentes) e 210 (6 cenarios multiplicados por 35 respondentes). Quanto as configuracoes
do algoritmo CHAID para construgdo das duas AD em questdo, a profundidade maxima da
arvore foi igual a 4; a quantidade minima de casos no no pai foi igual a 12 e, para os nds filhos,
foi igual a 6, tendo em vista o tamanho reduzido do banco de dados, em comparac¢éo ao utilizado
no efeito de substituicdo do transporte publico. Também aplicou-se a validacao cruzada.

Em seguida, 0 Quadro 3.1 sintetiza as principais etapas metodoldgicas, objetivos de cada

etapa e principais instrumentos/ferramentas utilizados.

Quadro 3.1 — Sintese das principais etapas metodoldgicas, objetivos e

instrumentos/ferramentas

Etapas metodol6gicas Objetivo Instrumento/ferramenta

Revisdo da literatura o Listar possiveis fatores
gue influenciam o uso do
ridesourcing como modo
principal ou integrado ao
TP

e Suporte para elaboragdo
dos Questionarios 1 e 2

Elaboracdo dos Questionarios | « Identificar fatores que | e Revisdo da literatura com
le? influenciam o wuso do fatores importantes para uso
ridesourcing como modo do ridesourcing

principal ou integrado ao
TP, segundo o ponto de | « Google Forms
vista do usuério

o Selecionar atributos para
construcdo dos cenarios
de PD
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Obtengdo dos niveis dos

atributos dos cenéarios de PD

Definir os niveis associados
aos atributos obtidos na etapa

prévia

Questionariosn®1enf 2

Viagens
aplicativos de ridesourcing
(Uber), de transporte puablico
(Moovit) e Google Maps

simuladas  por

Algoritmo CART

Elaboracdo do Questionario n°
3

o Elaborar um instrumento
para obtencao de
informacGes relacionadas
ao comportamento
individual associados a
frequéncia de uso do
ridesourcing, substituicdo
e a complementaridade do
TP pelo ridesourcing

o Obtencdo de informagdes
sobre a utilizacdo do
ridesourcing no contexto
brasileiro

Revisdo da literatura

Atributos e niveis obtidos nas

etapas anteriores

o Analise exploratéria
associada aos impactos de
substituicdo e
complementariedade ao
TP

e Analise exploratéria

associada a frequéncia de

utilizagdo do ridesourcing

o Investigar os fatores que
influenciam 0
comportamento associado
a substituicao ou
complementariedade a0
TP

o Investigar os fatores que
influenciam a frequéncia
de utilizacdo do
ridesourcing

Dados obtidos através das
entrevistas realizadas com o
Questionario 3

Analise univariada de
frequéncias

Algoritmo CHAID
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CAPITULO 4: RESULTADOS E DISCUSSOES -
FORMULACAO DOS CENARIOS DE PREFERENCIA
DECLARADA

4.1 QUESTIONARIO N° 1: “AVALIACAO DE FATORES QUE INFLUENCIAM A
UTILIZACAO DE RIDESOURCING”

4.1.1. Caracterizacdo da amostra

Observa-se, a partir da Tabela 4.1, que grande parte da amostra, com 298 respondentes,
é do género feminino (68%) e tem alto nivel de escolaridade, de modo que aproximadamente
69% da amostra tém pelo menos o nivel superior completo. Quanto a distribuicédo etaria, mais
da metade da amostra é jovem, com idade até 30 anos. Apesar de a forma de distribuicdo do
questionario ter impactado na caracterizagdo da amostra, tendo em vista que trata-se de uma
amostra ndo probabilistica, de conveniéncia, seu perfil socioeconémico é muito semelhante ao
de usuérios brasileiros de ridesourcing em amostras de outros estudos sobre o tema no pais
(COELHO et al., 2017; CASSEL et al, 2018; PASQUAL et al., 2019).

Tabela 4.1 - Caracterizacdo da amostra do primeiro questionario - “Avaliacdo de fatores que

influenciam a utilizacdo de ridesourcing” (Sa e Pitombo, 2019)

Género n % Modo de Transporte mais utilizado n %

Feminino 205 68,8% |Automdvel (como motorista) 112 37,6%
Masculino 93 31,2% |Transporte Pablico por énibus 59 19,8%
Idade n % Ridesourcing 44 14,8%
Menos de 18 anos 1 0,3% |Apé ou Bicicleta 34 11,4%
de 18 a 24 anos 93 31,2% |Automdvel (como carona) 30 10,1%
de 25 a 30 anos 67 22,5% |Transporte Publico por metrd 6 2,0%
de 31 a 40 anos 67 22,5% |Motocicleta 5 1,7%
de 41 a 50 anos 38 12,8% [Outros 5 1,7%
de 51 a 60 anos 22 7,4% |Transporte Publico por trem 2 0,7%
Acima de 60 anos 10 3,4% |Taxi 1 0,3%
Escolaridade n % Avaliacao do Transporte Publico n %

Ensino Fundamental 1 0,3% |1 (Muito Ruim) 73 24,5%
Ensino Médio 14 4,7% |2 81 27,2%
Ensino Superior Incompleto 76 25,5% (3 114 38,3%
Ensino Superior Completo 75 25,2% |4 27 9,1%
Pés-Graduacdo 132 44,3% |5 (Muito Boa) 3 1,0%
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Quanto aos modos de transporte mais utilizados na viagem principal, o ridesourcing ja
aparece em terceira colocagdo, com 14,7%, atras do automével como motorista (37,6%) e do
transporte pablico por dnibus (14,8%). Tal resultado pode indicar possivel mudanca no padrédo
de utilizacdo do ridesourcing, com este ganhando mais importancia na escolha modal em
viagens rotineiras, tendo em vista que estudos sobre o tema no Brasil identificaram que este
servico ndo é utilizado rotineiramente (CASSEL et al., 2018), sendo mais utilizado em viagens
a lazer (COELHO et al., 2017).

Na Figura 4.1 insere-se 0 mapa com o percentual amostral, por estado, em que o

questionario n° 1 foi aplicado.

Figura 4.1 — Mapa com o percentual amostral por estado (Questionario n° 1)
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4.1.2. Fatores que influenciam a utilizacdo do ridesourcing como Unico modo de

transporte: defini¢éo dos atributos

De modo a identificar os fatores que influenciam a utilizacdo do ridesourcing como
unico modo de transporte em uma viagem, sdo apresentados os trés fatores mais importantes
para a amostra total e para usuarios de diferentes modos de transporte utilizarem o ridesourcing,

incluidos a seguir, na Tabela 4.2.

Tabela 4.2 - Fatores para utilizacdo do ridesourcing (Sé& e Pitombo, 2019)

Transporte Publico por
Amostra Automovel (como motorista) =~ 6nibus, por metré ou por
trem

1° FATOR (%) Preco (19,8%) N&o dirigir alcoolizado (24,8%) Conforto e Rapidez (19,4%)

Né&o ter automével  N&o ter automdvel disponivel
0 0, =
22FATOR (%) isponivel (17,4%) (23.8%)

Baixo tempo de

3°FATOR (%) espera (13,4%)

Preco (18,6%) Preco (16,7%)

Observa-se que o fator “preco” influencia a utilizagdo do ridesourcing
independentemente do modo de transporte utilizado na viagem principal, alterando-se apenas a
ordem de importancia para os diferentes grupos de usuérios. Este fator foi 0 mais importante
para a amostra, condizente com o resultado obtido por Cassel et al. (2018). Contudo, ressalta-
se novamente que usuarios de diferentes modos de transporte sdo motivados por diferentes
fatores para utilizacdo do ridesourcing, como observado nos fatores para utilizacdo do
ridesourcing por usuarios de automdvel e de transporte publico, o que deve ser considerado na
escolha de atributos para formulacéo de cenarios de Preferéncia Declarada.

No caso dos usudrios de transporte publico, fatores associados a qualidade destes modos
influenciam a utilizacdo de ridesourcing. Dessa forma, prefere-se utiliza-lo pelo maior conforto
e rapidez. Em terceiro lugar, os respondentes optaram pelo fator “preco”. Assim, para a
composicao de cendrios de pesquisa de PD, a ser aplicada com usuarios de TP, com o objetivo
de analisar o efeito de substituicdo do TP pelo ridesourcing, com uma formulacéo simplificada
com trés atributos, propde-se utilizar: (1) Conforto no Transporte Publico; (2) Tempo de
Viagem (referente ao fator “rapidez”); e (3) Preco.

Apesar de ndo ser objetivo do presente estudo a anélise da substituicdo do automovel
privado pelo ridesourcing, o fato de motoristas de automovel considerarem o fator “néao dirigir

alcoolizado” como mais importante para utilizar o ridesourcing pode trazer impacto social
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positivo, de modo a reduzir a ocorréncia de acidentes de transito associados ao consumo de
alcool (GREENWOOD; WATTAL, 2016; DILLS; MULHOLLAND, 2018).

4.1.3. Composicao dos niveis dos atributos

Apos identificar os atributos, a etapa seguinte consiste em obter os dois niveis destes
atributos para formular cenarios de PD para andlise do efeito de substituicdo do ridesourcing
pelo Transporte Publico (TP). Sendo assim, para o atributo qualitativo “Conforto no Transporte
Publico”, considera-se se a viagem sera realizada sentado ou em pé no TP, tomando como
referéncia padrdes estabelecidos por Ferraz e Torres (2004).

Para composicdo dos niveis do atributo “prego” da alternativa ridesourcing, foi aplicado
o0 algoritmo CART. No caso, a variavel dependente foi o atributo “preco por ridesourcing” ¢ a
variavel independente foi a distancia de viagem. A seguir, tem-se o gréafico aciclico
correspondente ao algoritmo CART para determinacdo dos niveis para o atributo “preco por
ridesourcing” na Figura 4.2. Os valores médios dos precos sdo representados dentro dos
retdngulos, correspondentes a cada no.

Figura 4.2 - Gréafico da Arvore de Decisdo para determinag&o dos valores dos niveis, referente
ao atributo “Prego por ridesourcing”

NO 0
Média R$ 19,27

Desvio Pad. RS 10,52
N 58

% 100
DISTANCIA DE VIAGEM

<14,00 KM = 14,00 KM

NO 1 f ________ NO2 :

Média RS 13,57 | Média RS 30,091

Desvio Pad. R§ 5,48 i Desvio Pad. RS 7,03 |

N 38 ' N 20

% 65,5 R 34,5 1

DISTANCIA DE VIAGEM DISTANCIA DE VIAGEM
<6,20 KM > 6,20 KM < 19,90 KM > 19,90 KM

NO 3 NO 4 """" NO5 o NOBE
Média RS 8,33 Média R$ 17,38 i Média RS 25,045 i Média RS 3?,52i
Desvio Pad. RS 2,26 Desvio Pad. RS 3,62 ! Desvio Pad. R§ 2,89 | | Desvio Pad. RS 6,17 |
N 16 N 22 N 13 1IN 7 i
% 27,6 | | % 379 ik 224 8 121

Fonte: Elaboragao propria
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Considerando-se apenas as viagens com distancias menores que 14 km, foi possivel
obter os dois niveis do atributo “prego”, observando-se 0s resultados referentes ao N6 3 e ao
NGO 4. Para viagens com distancias menores que 6,2 km (N6 3) a média de preco foi de
aproximadamente R$8,00 e, para viagens com distancias entre 6,2 e 14 km (NO 4), foi de
aproximadamente R$17,00. Tendo em vista que estes custos de viagem sdo pouco competitivos
em relacdo a tarifa de TP, foi considerado, na formulacdo dos cenérios de PD nesta etapa do
presente estudo, o compartilhamento da viagem com mais um usuario, de modo que 0 prego
por ridesourcing seja dividido entre duas pessoas. Vale ressaltar que néo se trata da opcao de
compartilhamento de viagem de ridesourcing existente em algumas cidades brasileiras, como
o “Uber Juntos”, em que o passageiro compartilha a viagem com pessoas que ndo conhece.
Sendo assim, para o atributo “preco por ridesourcing”, para viagens com distancias menores
que 14 km, compde-se os dois niveis: R$4,00 (por pessoa) e R$8,00 (por pessoa). Os resultados
obtidos no ramo direito da AD foram desprezados, considerando os valores médios dos precos,
pouco competitivos com a tarifa fixa de transporte publico predominante nas cidades
brasileiras. Assim, foram consideradas apenas aquelas viagens menores que 14 km.

Para obtencdo dos niveis para o atributo “tempo de viagem por ridesourcing”, foram
selecionadas as viagens classificadas nos nos terminais 3 e 4 (total 16 e 22 viagens,
respectivamente). Em seguida, foram calculados os tempos médios de viagens, relativos as
viagens contidas nos mencionados nés terminais. Assim, para as viagens simuladas com
distancias menores gque 6,2 km (N0 3), a duracdo média das viagens foi de aproximadamente
13 minutos. Para as viagens com distancias entre 6,2 e 14 km (N6 4), a média calculada do
tempo de viagem foi de aproximadamente 23 minutos. Baseado nestes resultados, para viagens
com distancias menores que 14 km, o atributo “tempo de viagem por ridesourcing” tera os
seguintes niveis: 15 e 25 minutos. Os resultados dos atributos e dos niveis dos atributos estdo

contidos no Quadro 4.1.

4.2. QUESTIONARIO N° 2: “AVALIACAO DE FATORES QUE INFLUENCIAM A
UTILIZACAO DO RIDESOURCING INTEGRADO AO TRANSPORTE PUBLICO”

4.2.1. Caracterizagcdo da Amostra

Grande parte da amostra do segundo questionario, com 168 respondentes, conforme

demonstrado na Tabela 4.3, é do género feminino e tem alto nivel de escolaridade, de modo
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que aproximadamente 55% da amostra tém pelo menos o nivel superior completo, porém em
menor propor¢do em relagdo ao primeiro questionario (69%). Quanto a distribuicdo etéria,
observa-se que a amostra também é mais jovem, sendo que aproximadamente 70% tém idade
até 30 anos, que € superior ao observado no primeiro questionario (54%). Nesta amostra, 0
ridesourcing cai em importancia como modo de transporte mais utilizado na viagem principal,

em quinta posicao, em comparagao ao questionario anterior.

Tabela 4.3 - Caracterizacdo da amostra do segundo questionario - “Avaliacdo de fatores que

influenciam a utilizacdo do ridesourcing integrado ao transporte ptblico”

Género n % Modo de Transporte mais utilizado n %
Feminino 114 67,9% [ Automdvel (como motorista) 59 351%
Masculino 54 32,1% | Transporte Publico por 6nibus 40 23,8%
Idade n % Automdvel (como carona) 20 11,9%
Menos de 18 anos 1 0,6% | A pé ou Bicicleta 18 10,7%
de 18 a 24 anos 71 42,3% | Ridesourcing 14  8,3%
de 25 a 30 anos 43 25,6% | Transporte Publico por metrd 13 7,7%
de 31 a40 anos 29 17,3% | Transporte Publico por trem 2 12%
de 41 a 50 anos 10 6,0% | Outros 2 12%
de 51 a 60 anos 11 6,5% | Taxi 0 0,0%
Acima de 60 anos 3 1,8% | Motocicleta 0 0,0%
Escolaridade n % Avaliacdo do Transporte Publico n %
Ensino Fundamental 0 0,0% |1 (Muito Ruim) 18 10,7%
Ensino Médio 10 6,0% |2 47  28,0%
Ensino Superior Incompleto 65 38,7% |3 71 42,3%
Ensino Superior Completo 48 28,6% |4 28 16,7%
Pds-Graduagio 45 26,8% |5 (Muito Boa) 4 24%

Na Figura 4.3 insere-se 0 mapa com o percentual amostral, por estado, em que 0

questionario n° 2 foi aplicado.
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Figura 4.3 — Mapa com o percentual amostral por estado (Questionario n° 2)

QUESTIONARIO N2 2

MAPA SEM ESCALA " A

4.2.2. Fatores que influenciam a utilizacdo do ridesourcing integrado ao transporte
publico: definicédo dos atributos

Em seguida, a Tabela 4.4 mostra os fatores mais importantes para utilizacdo do
ridesourcing integrado ao transporte publico para a amostra total e para usuarios de diferentes

modos de transporte.
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Tabela 4.4 - Fatores para utilizacdo do ridesourcing integrado ao transporte publico

Transporte Publico por
onibus, por metrd ou por
trem

Automdvel (como

Amostra motorista)

Preco (Tarifade TP +
Tarifa de Ridesourcing)
(21,8%)

Preco (Tarifa de TP + Tarifa de ' Baixo Tempo de Espera pelo

0 0,
1°FATOR (%) Ridesourcing) (19,0%) Ridesourcing (20,3%)

2°FATOR (%) Conforto (14,3%) Conforto (16,9%) Conforto (18,2%)

Baixo Tempo de Espera pelo
3°FATOR (%) Ridesourcing (13,7%) e Tempo
Total de Viagem (13,7%)

Tempo Total de Viagem Tempo Total de Viagem
(11,9%) (14,5%)

Conforme demonstrado na Tabela 4.4, o fator “preg¢o” também foi o mais importante
para a amostra total, sendo este a soma das tarifas de ridesourcing e de transporte publico.

Para a formulacdo dos cenarios de PD com o objetivo de analisar o efeito de
complementaridade do TP, foram considerados os trés atributos importantes para usuarios de
automovel realizarem a integracdo do ridesourcing com o TP, considerando a formulacao
simplificada de cenéarios de PD com duas alternativas de transporte e trés atributos. Sendo
assim, propde-se considerar os seguintes atributos: (1) Conforto no Transporte Publico; (2)
Tempo Total de Viagem; e (3) Tempo de Espera pelo Transporte Publico. Apesar de ser um
fator relevante, optou-se por ndo incluir o atributo “Tempo de Espera pelo ridesourcing”, tendo
em vista que, a partir das simulagdes de viagens no aplicativo Uber realizadas em Salvador
(BA), observou-se que este € baixo e tem pouca varia¢do. No caso, considerando as 15 viagens
simuladas por ridesourcing integrado ao metr6, a média do tempo de espera pelo ridesourcing
foi de aproximadamente 3 minutos, variando, em grande parte, entre 2 € 4 minutos. Contudo,
nos experimentos de Preferéncia Declarada, recomenda-se que os atributos ndo tenham
pequenos intervalos entre 0s niveis, de modo a produzir cendrios distinguiveis para 0s
respondentes (ROSE; BLIEMER, 2009). Desta forma, considerando esta recomendacao,
utilizou-se o atributo “Tempo de Espera pelo Transporte Publico”, pois este pode apresentar
maior variagao.

4.2.3. Composi¢cdo dos Niveis dos Atributos: Efeito de Complementaridade do
Transporte Publico

Para composicao dos niveis do atributo “Tempo Total de Viagem”, para a alternativa do

ridesourcing integrado ao TP por metrd, também foi aplicado o algoritmo CART. No caso, a
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varidvel dependente foi o atributo “Tempo Total de Viagem” e a varidvel independente foi a
distancia de viagem. A seguir, tem-se a configuracdo da arvore de decisdo na Figura 4.4 . Os
valores médios dos tempos de viagem séo representados dentro dos retangulos, correspondentes

a cada no.

Figura 4.4 - Grafico da Arvore de Decisdo para determinacéo dos valores dos niveis,

referentes ao atributo “Tempo Total de Viagem”

NO D
Média 25,00
Desvio Pad. 10,52
N 15
% 100

DISTANCIA DE VIAGEM

<£9,60 KM >9,60 KM
NO 1 NO 2

Media 17,44 Média 36,33

Desvio Pad. 2,51 Desvio Pad. 6,56

N 9 N 6

% 60 % 40

DISTANCIA DE VIAGEM DISTANCIA DE VIAGEM

6,95 KM > 6,95 KM =13,70 KM > 13,70 KM
NO 3 NO 4 NO 5 NO 6

Média 16,71 | Média 20,00 Média 29,50] | Média 39,73
Desvio Pad. 1,60 Desvio Pad. 4,24 Desvio Pad. 3,54 Desvio Pad. 4,57
N 7 M 2 N 2 M 4
% 46,7 % 13.3 % 13,3 % 26,7

Fonte: Elaboracdo propria

Considerando-se as viagens com distancias menores ou iguais a 9,60 km (N6 1), foi
possivel obter os dois niveis para o atributo “Tempo Total de Viagem”, observando-se 0s
resultados referentes ao N6 3 e NO 4. Para viagens com distancias menores que 6,95 km (NO
3), a média de tempo de viagem foi de aproximadamente de 17 minutos e, para viagens com
distancias entre 6,95 e 9,60 km (N6 4), o tempo médio equivalente a 20 minutos. Baseado nestes
resultados, para o atributo “Tempo Total de Viagem”, para viagens com distancias menores ou
iguais a 10 km, compde-se os dois niveis: 15 e 20 minutos.

Ja para as viagens com distancias maiores que 9,60 km (N¢ 2), foram obtidos os
seguintes tempos de viagem: (1) viagens com distancias entre 9,60 e 13,70 km (NG 5) tém
tempo médio aproximado equivalente a 30 minutos; (2) viagens com distancias acima de 13,70
km (N6 6) tém tempo medio aproximado equivalente a 40 minutos. Dessa forma, para o atributo
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“Tempo Total de Viagem”, para viagens com distancias maiores que 10 km, compde-se 0s dois
niveis: 30 e 40 minutos.

Para a composi¢cdo dos dois niveis do atributo “Conforto no Transporte Publico”,
novamente é considerado se a viagem sera realizada em pé ou sentado no transporte publico. Ja
para o atributo “Tempo de Espera pelo Transporte Publico”, foram obtidos dados de tempo
entre passagem das composic¢oes do metrd em Salvador (BA) com a ouvidoria da CCR Metrd
Bahia, que variam entre 2 e 8 minutos, dependendo do periodo do dia e do dia da semana.
Contudo, considerando que o padrao de chegadas dos passageiros nao € constante, uma parcela
menor destes passageiros teria de esperar 8 minutos pelo transporte puablico. A partir destes
dados, compde-se 0s niveis: 2 e 5 minutos para o atributo tempo de espera. Os resultados dos
atributos e dos niveis estdo contidos no Quadro 4.1.

Quadro 4.1 - Quadro-resumo com atributos e niveis para PD

Segmento
Populacional

Atributos

Niveis

Conjunto de
Escolhas

Usuarios que
utilizam o
Transporte

Publico e que

percorrem uma
distancia menor

ou igual a 14

km na viagem
mais frequente’

Conforto no Transporte
Puablico

0 = Viagem por TP realizada sentado

1 = Viagem por TP realizada em pé

Tempo de Viagem por
ridesourcing

0 = 15 minutos

1 = 25 minutos

Preco do ridesourcing

0 =R$ 4,00 (por pessoa)

1 = R$8,00 (por pessoa)

(1) Transporte
Publico; e (2)
Ridesourcing
compartilhado
com uma
pessoa

Usuarios que
utilizam o
automovel

(como
motorista) e que
percorrem uma
distancia menor

ou igual a 10
km em sua

viagem mais
frequente

Tempo de viagem de
ridesourcing integrado
ao TP por metrd

0 = 15 minutos

1 =20 minutos

Tempo de espera pelo TP
“por metrd

0 = 2 minutos

1 =5 minutos

Conforto no Transporte
Publico

0 = Viagem por TP realizada sentado

1 = Viagem por TP realizada em pé

(1) Automovel
como
motorista; e (2)
Ridesourcing
integrado ao
Transporte
Publico por
Metrb

Usuarios que
utilizam o
automovel

(como
motorista) e que
percorrem uma
distancia maior
que 10 km em
sua viagem mais
frequente

Tempo de viagem de
ridesourcing integrado
ao TP por metrd

0 = 30 minutos

1 = 40 minutos

Tempo de espera pelo TP
por metrd

0 = 2 minutos

1 =5 minutos

Conforto no Transporte
Publico

0 = Viagem por TP realizada sentado

1 = Viagem por TP realizada em pé

(1) Automovel
como
motorista; e (2)
Ridesourcing
integrado ao
Transporte
Publico por
Metrd
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A seguir, na Figura 4.5, sdo ilustrados exemplos de cenérios de PD considerando os
atributos e niveis dos atributos identificados no presente trabalho. Vale ressaltar que todos os
cenarios estdo contidos nos Apéndices Il e IV.

Figura 4.5 - Exemplos de Cenarios de PD para analisar efeito de substituicdo do TP (A) e de

complementaridade do TP (B)

A)
Para uma viagem com distancia menor ou igual a 14
quildmetros
Transporte Plblico utilizado na |Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)
sua viagem mais frequente compartilhado com outra pessoa
Conforto Viagem realizada 'EN.I PE no
Transporte Pyﬁhco
Tempo de Viagem mm&?h da ‘F" Viageo] 15 minutos
tarifa/prego da sua viagem
Prego B ks tracue RS$8,00 (por pessoa)
B)
Modo de transporte da sua Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
viagem mais frequente Transporte Pablico por Metrd
Tempo de Espera 2 ilniites
pelo TP
Conforto no TP - Viagem realizada EM PE no Transporte Pablico
Tempo de Viagem | tempo mﬂo da sua viagem 15 iliiitos

Fonte: Elaboragdo propria
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CAPITULO 5: ANALISE EXPLORATORIA DA
ESCOLHA DO RIDESOURCING COMO MODO DE
SUBSTITUICAO OU DE COMPLEMENTARIDADE
DO TRANSPORTE PUBLICO

5.1 CARACTERIZACAO DA AMOSTRA TOTAL RELACIONADA AO QUESTIONARIO
N° 3

A amostra total do questionario n°® 3 contou com 584 respostas validas, ap6s o
tratamento de dados, de 21 estados do Brasil, considerando usuérios e ndo-usuérios de
ridesourcing. Desta amostra, apenas 10 respondentes afirmaram que nunca utilizaram estes
servicos. As caracteristicas socioeconémicas da amostra total sdo descritas a seguir, na Tabela
5.1.

Tabela 5.1 - Caracteristicas socioeconémicas da amostra total do questionario n® 3

Género n % Renda Familiar Mensal n %

Feminino 325 55,7% | Até 1 salario minimo (SM) (até R$998) 26  4,5%
Masculino 259 44,3% [Entre 1 e 3 SM (entre R$999 e R$2994) 141 24,1%
Idade n % Entre 3 e 6 SM (entre R$2995 e R$5998) 134 22,9%
Menos de 18 anos 3 0,5% |[Entre6e9 SM (entre R$5999 e R$8982) 97 16,6%
de 18 a 24 anos 211 36,1% [Entre 9 e 12 SM (entre R$8983 e R$11976) 67 11,5%
de 25 a 30 anos 202 34,6% |[Acimade 12 SM (acima de R$11976) 119 20,4%
de 31 a 40 anos 73 12,5% | Automdveis na Residéncia n %

de 41 a 50 anos 40 6,8% (0 168 28,8%
de 51 a 60 anos 43 74% |1 227 38,9%
Acima de 60 anos 12 21% |2 119 20,4%
Escolaridade n % |3 56 9,6%
Ensino Fundamental 0 0,0% [4oumais 14 24%
Ensino Médio 23 3,9% |lIsencdo no Transporte Publico n %

Ensino Superior Incompleto 188 32,2% |[Néao 410 70,2%
Ensino Superior Completo 199 34,1% | Sim (estudante) 160 27,4%
Pés-Graduacdo 174  29,8% |Sim (idoso/outros) 14  2,4%

Em relacéo aos questionarios anteriores, ha maior equilibrio quanto ao género, de modo
gue 55,7% sdo do género feminino. H4, novamente, maior predominancia de jovens na amostra,
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sendo que mais de 70% da amostra tém até 30 anos. Grande parte da amostra tem alta
escolaridade, visto que em torno de 64% tém, pelo menos, nivel superior completo.

Em relag&o aos questionarios n° 1 e n° 2, foram adicionadas as seguintes caracteristicas
socioecondmicos no questionario n° 3: renda familiar mensal, quantidade de automoveis na
residéncia e isencdo/desconto no TP. No caso da renda, aproximadamente 51% tém até 6
salarios minimos. Quanto a quantidade de automoveis, aproximadamente 30% ndo possuem
nenhum automdvel na residéncia. JA& na questdo sobre isencdo/desconto no TP,
aproximadamente 70% afirmaram n&o ter nenhum tipo de isengéo/desconto.

Na Figura 5.1 insere-se 0 mapa com o percentual amostral, por estado, em que 0
questionario n° 3 foi aplicado.

Figura 5.1 — Mapa com o percentual amostral por estado (Questionario n° 3)

QUESTIONARIO N2 3

MA CE 0,9% PB
0,2% PI 2,9%
_3,4% pg
0,2%
BA AL

MAPA SEM ESCALA
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A seguir, a Tabela 5.2 mostra os modos de transporte e os motivos de viagem,

considerando a viagem mais frequente realizada pelos respondentes

Tabela 5.2 - Modo de transporte e motivo da viagem mais frequente

Modos de Transporte n %

Automovel (como motorista) 210 36,0%
Transporte Pablico por Onibus 138 23,6%
Ridesourcing 68 11,6%
Modos ativos 62 10,6%
Automdvel (como carona) 41 7,0%
Transporte Pablico por Metr6 37 6,3%
Motocicleta 11 1,9%
Transporte Pablico por Trem 7 1,2%
Taxi 5 0,9%
Outros 4 0,7%
Transporte Publico (integracdo) 1 0,2%
Motivo de Viagem n %

Trabalho 317 54,3%
Estudos 202 34,6%
Lazer 40 6,8%
Outros 14 2,4%
Compras 8 1,4%
Saude (Hospital, Consulta, etc.) 3 0,5%

Quanto ao modo de transporte, assim como no primeiro questionario, o ridesourcing foi
0 3° modo mais utilizado na viagem mais frequente, para 11,6% dos respondentes, atrads do
automovel como motorista (36,0%) e do TP por 6nibus (23,6%). Vale destacar, novamente, a
importancia que o ridesourcing vem recebendo como modo de transporte utilizado em viagens
rotineiras. Tal resultado foi também observado por Tirachini e Del Rio (2019), que coletaram
dados de usuarios de ridesourcing na cidade de Santiago, no Chile, em que o ridesourcing foi
0 3° modo mais utilizado, porém menos expressivamente (para 3% dos respondentes) em
relagcdo ao observado no presente estudo (11,6%). Assim como no caso chileno, este resultado
€ ainda mais relevante considerando a entrada recente desses servicos em ambos 0s paises.

Quanto ao motivo da viagem mais frequente, observa-se que aproximadamente 90% dos
respondentes realizam por motivos mandatdrios (trabalho e estudo), como esperado, seguidos
pelo motivo “lazer”, por aproximadamente 7% dos respondentes. Na categoria “outros”, foram

incluidas as viagens por motivo “visitar familiares/amigos”, por exemplo.
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As proximas subsecgdes desse capitulo descrevem, inicialmente, uma analise, através do
algoritmo CHAID, relativa a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing (variaveis relativas a
parte do questionario referente a Preferéncia Revelada). Em seguida, através do mesmo
algoritmo, sdo analisados aspectos relativos a substituicdo e a complementaridade ao TP

(variaveis relativas a Preferéncia Revelada e Declarada).

5.2 UTILIZACAO DO RIDESOURCING

5.2.1 Caracterizacdo da amostra de usuarios de ridesourcing

Tendo em vista que a amostra de respondentes que ja utilizaram o ridesourcing
corresponde a aproximadamente 98% da amostra total, as caracteristicas socioeconémicas sao
muito semelhantes aquelas apresentadas Tabela 5.1, na subsecdo anterior. Contudo, o perfil
socioecondmico da amostra de usuarios de ridesourcing é apresentado a seguir, na Tabela 5.3,
pois esta amostra serd utilizada para a analise das caracteristicas de utilizacéo e da frequéncia
de uso do ridesourcing, nas Subsecdes 5.2.2 e 5.2.3, a seguir.

Tabela 5.3 - Caracteristicas socioecondmicas da amostra de usudrios de ridesourcing

Género n % Renda Familiar Mensal n %

Feminino 321 55,9% |Até 1 salario minimo (SM) (até R$998) 26 45%
Masculino 253 44,1% |[Entre 1 e 3 SM (entre R$999 e R$2994) 137  23,9%
Idade n % Entre 3 e 6 SM (entre R$2995 e R$5998) 134  23,3%
Menos de 18 anos 3 0,5% | Entre 6 e 9 SM (entre R$5999 e R$8982) 95  16,6%
de 18 a 24 anos 209 36,4% |Entre 9e 12 SM (entre R$8983 e R$11976) 67 11,7%
de 25 a 30 anos 199  34,7% | Acima de 12 SM (acima de R$11976) 115 20,0%
de 31 a 40 anos 69 12,0% |[Automdveis na Residéncia n %

de 41 a 50 anos 40 7,0% |0 166 28,9%
de 51 a 60 anos 42 73% |1 223  38,2%
Acima de 60 anos 12 21% (2 117  20,0%
Escolaridade n % 3 54 9,2%
Ensino Fundamental 0 0,0% |4 ou mais 14 24%
Ensino Médio 22 3,8% |[lsencdo no Transporte Publico n %

Ensino Superior Incompleto 185 32,2% |[Néo 402 70,0%
Ensino Superior Completo 196  34,1% | Sim (estudante) 158 27,5%
Pds-Graduagdo 171 29,8% | Sim (idoso/outros) 14 24%
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5.2.2 Caracteristicas da utiliza¢do do ridesourcing

Na Tabela 5.4, sdo inseridas caracteristicas da utilizacdo do ridesourcing,
especificamente sobre a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing (no més anterior a resposta no
questionario) e sobre as caracteristicas da Ultima viagem por ridesourcing (motivo da viagem e

modo de transporte utilizado caso o ridesourcing estivesse indisponivel).

Tabela 5.4 - Caracteristicas de utilizacdo do ridesourcing

Frequéncia de utilizacdo no ultimo més n %
N&o utilizei no ultimo més 52 9,1%
Entre 1 e 3 viagens 154  26,8%
Entre 4 e 5 viagens 139 24,2%
Entre 6 e 10 viagens 101 17,6%
Mais de 10 viagens 128  22,3%
Motivo da Gltima viagem por ridesourcing n %
Lazer 265  46,2%
Trabalho 124 21,2%
De/Para Aeroporto ou Rodoviéria 63 10,8%
Estudo 58 9,9%
Compras 22 3,8%
Saude (Hospital, Consulta médica, etc.) 21 3,6%
Outros 21 3,6%
quos dg Transpg)rte escolhido caso o ridesourcing n %
estivesse indisponivel

Transporte Pablico por Onibus 169  29,4%
Taxi 124 21,6%
Automdvel (como motorista) 72 12,5%
Modos ativos 68 11,8%
Automdvel (como carona) 65 11,3%
Transporte Pablico por Metr6 44 7,7%
N&o realizaria a viagem 16 2,8%
Transporte Publico por Trem 6 1,0%
Motocicleta 5 0,9%
Transporte Publico (integragdo) 3 0,5%
Moto-téxi 1 0,2%
Outros 1 0,2%

Quanto a frequéncia de utilizacdo, observa-se que aproximadamente 9% dos
respondentes ndo utilizaram o ridesourcing no tltimo més. Ja aproximadamente 50% utilizaram
no maximo 5 vezes no més, enquanto em torno de 22% realizaram mais de 10 viagens por esses

servicos. Comparando com Tirachini e Del Rio (2019), estes observaram que 9% utilizaram o



82

ridesourcing em mais de 9 viagens por més, em Santiago do Chile, enquanto, no presente
trabalho, sdo observadas maiores frequéncias de utilizacdo destes servicos.

Quando observado o motivo da Ultima viagem por ridesourcing, grande parte foi
realizada por motivos nao-rotineiros, como por Lazer (46,2%) e De/Para Aeroporto ou
Rodoviéria (10,8%), condizente com a literatura sobre estes servigos (RAYLE et al., 2016;
COELHO et al., 2017). Contudo, ressalta-se a importancia das viagens rotineiras, por motivos
“trabalho” e “estudo”, representando aproximadamente 31% dos motivos de viagem. Este
percentual é superior aos observados em estudos similares, que variaram entre 10 e 20% para
viagens por motivos mandatorios (RAYLE et al., 2016; COELHO et al., 2017; LAVIERI;
BHAT, 2019; PASQUAL et al, 2019; TIRACHINI; DEL RIO, 2019).

Neste ponto, ressalta-se ainda que, tendo em vista que a divulgacdo do questionario
ocorreu no periodo de 28 de Novembro de 2019 a 07 de Janeiro de 2020, periodo de férias
escolares no Brasil e que também inclui datas comemorativas (Natal e Ano Novo), pode-se ter
uma maior quantidade de viagens por ridesourcing por motivos “lazer”, “compras” e “de/para
aeroporto ou rodoviario”, por exemplo, como também uma sub-representacdo dos motivos
“estudo” e “trabalho”.

Ja em relacdo aos modos de transporte mais utilizados caso o ridesourcing estivesse
indisponivel na dltima viagem por estes servicos, o primeiro foi o transporte pablico por dnibus,
para 29,4% dos respondentes. Se considerarmos ainda 0s outros modos de transporte publico
(metr6 e trem), esta porcentagem atinge aproximadamente 38%. Em segundo lugar, o0 modo
mais utilizado foi o taxi (21,6%), seguido do automoével como motorista (12,5%) e dos modos
ativos (11,8%). Quanto a demanda induzida, ou seja, nos casos em que o respondente nao
realizaria a viagem se o ridesourcing ndo estivesse disponivel, esta correspondeu a 2,8%.

Na literatura sobre estes servicos no Brasil, no caso de Pasqual et al. (2019), tendo Séo
Paulo (SP) como éarea de estudo, foi constatado que aproximadamente 30% das viagens
substituem o transporte publico, e que os modos mais substituidos s&o o taxi e o veiculo préprio,
em mais de 60% das viagens. J& no relatdrio de 99 e FIPE (2019), apenas 15% das viagens por
ridesourcing substituiram o transporte publico na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP).
O presente estudo obteve percentual superior a 30% para substituicdo do transporte publico.
Considerando a literatura revisada, ndo foram identificados resultados em que o Transporte
Pablico foi o primeiro modo de transporte mais substituido pelo ridesourcing, ou o mais
utilizado na indisponibilidade destes servigos. Apenas Tirachini e Del Rio (2019) e
Acheampong et al. (2020) constataram percentuais similares, em que 37,6% e 36% das viagens

por ridesourcing substituiram o transporte publico no Chile e em Gana, respectivamente.
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Contudo, em ambos o0s estudos, o taxi ainda foi 0 modo mais substituido, em 39,2% e 51% das
viagens por ridesourcing, respectivamente.

Para a demanda induzida, Tirachini e Del Rio (2019) e Pasqual et al. (2019) encontraram
em Santiago (Chile) e em Sao Paulo (SP), respectivamente, valores proximos a 5%, superior ao
observado no presente estudo, de aproximadamente 3%. Nos Estados Unidos, a demanda
induzida variou entre 5% e 12% (HENAO; MARSHALL, 2018; ALEMI et al., 2018;
LAVIERI; BHAT, 2019). Neste ponto, independentemente de o ridesourcing complementar ou
substituir o transporte publico, estes servi¢os podem elevar a congestéo do trafego e a poluigéo
atmosférica, tendo em vista 0 aumento do numero de viagens decorrente da demanda induzida
(HALL et al., 2018). Vale mencionar, contudo, o aspecto positivo da demanda induzida, ao
promover maior mobilidade para aqueles usuarios que nao realizariam viagens se 0

ridesourcing ndo estivesse disponivel.

5.2.3 Analise dos fatores que influenciam a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing

Para analisar as varidveis que influenciam a frequéncia de utilizacéo do ridesourcing,
foi aplicado o algoritmo CHAID com a amostra de 574 usuéarios de ridesourcing. Nesta AD, a
“frequéncia de utilizagao do ridesourcing no tltimo més” — variavel qualitativa ordinal - foi a
varidvel dependente, enquanto as variaveis independentes selecionadas no modelo séo
referentes a: caracteristicas socioeconémicas; caracteristicas da Gltima viagem por
ridesourcing; e dados de Preferéncia Revelada. A AD resultante contou com 12 nds terminais
e o percentual de classificacdo correta foi igual a 41,6%.

As figuras, a seguir, ilustram a arvore de decisdo final a partir do algoritmo CHAID. Na
Figura 5.2, representa-se uma ilustracdo do mapa final da AD, em que as cores nos nés
representam a intensidade de frequéncia de utilizagdo acima de 6 viagens por ridesourcing no
ultimo més. Na Figura 5.3 esta representado, detalhadamente, o ramo esquerdo da AD, e, na
Figura 5.4, o ramo direito, de modo que sdo apresentados 0s percentuais para cada classe de
frequéncia de utilizagéo do ridesourcing. Em ambas, foram inseridos alguns comentarios gerais

a partir da analise da AD, localizados nos retangulos cinzas.
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Figura 5.2 — llustracdo do Mapa da AD (Frequéncia de Utilizacdo do Ridesourcing)
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A primeira divisdo da AD ocorreu a partir da variavel “modo de transporte utilizado na
viagem mais frequente”, sendo esta a varidvel mais importante para segmentacdo dos dados
para assegurar homogeneidade segundo a variavel dependente (frequéncia de utilizacdo do
ridesourcing). Tal relacdo também foi encontrada por Etminani-Ghasrodashti e Hamidi (2019),
em estudo realizado na cidade de Teerd, no Ird, em que o modo de transporte mais frequente
relacionou-se significativamente a quantidade de viagens realizadas por ridesourcing.

Na AD, sdo observados cinco grupos de usuarios dos seguintes modos: (1) modos ativos
ou transporte publico por metré (NO 1); (2) automovel (motorista) (NO 2); (3) automdvel
(carona) ou taxi (N6 3); (4) ridesourcing (N6 4); e (5) transporte publico por énibus ou por trem
(N6 5).

O primeiro agrupamento (NO 1) é referente aos usuarios de modos ativos ou de
transporte publico por metrd, no ramo esquerdo da AD, observados nas Figuras 5.2 e 5.3.
Apesar de a faixa de frequéncia de utilizacdo de 1 a 3 viagens por ridesourcing no més ter o
mais alto percentual de respondentes (34,3%), quando sdo observadas as faixas de frequéncia
de utilizacdo a partir de 6 viagens no més, estas somam aproximadamente 50% desta amostra,
evidenciando-se, para a subamostra contida no N6 1, uma alta frequéncia de utilizacdo do
ridesourcing (representado pela cor amarela na Figura 5.2). Em seguida, 0 N6 1 é divido a partir
da variavel “idade”. No caso, é possivel observar que os respondentes mais jovens, com idade
entre 18 e 40 anos (NG 6), sdo usuarios mais frequentes de ridesourcing, em relacdo aqueles
com faixa etaria entre 41 e 60 anos (N6 7), como também observado por Alemi et al. (2018) e
por Tirachini e Del Rio (2019).

Outra variavel importante para segmentacdo do primeiro agrupamento refere-se ao
“motivo da viagem mais frequente”, em que, no No6 Terminal 15, encontram-se
majoritariamente os viajantes por motivo “estudo” (93,7% da composi¢do do NO Terminal 15),
e, no N6 Terminal 16, encontram-se 0s viajantes por motivo “trabalho” (90,4% da composigédo
do N6 Terminal 16). Observa-se que os respondentes com idade entre 18 e 40 anos que viajam
por motivo “trabalho” (na viagem mais frequente) tendem a utilizar o ridesourcing com maiores
frequéncias, em que 40% realizaram mais de 10 viagens por ridesourcing no més, como
observado na Figura 5.3. Neste caso, é possivel fazer um paralelo com a ocupacgdo, em
concordancia com Tirachini e Del Rio (2019): estudantes, que estdo, em grande parte, na faixa
de 18 a 24 anos e possuem menor renda, tendem a utilizar o ridesourcing com menor frequéncia,
em relagdo aqueles jovens que realizam viagens por motivo “trabalho”. Em contraponto,
Pasqual et al. (2019) identificaram que estudantes sdo usuarios mais frequentes de ridesourcing,
em S&o Paulo (SP).
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Também no ramo esquerdo da AD, na Figura 5.3, o0 segundo agrupamento (N6 2) é
composto, majoritariamente, por usuérios de automovel (como motorista), compondo 94,4% da
amostra deste nd. No caso, estes respondentes apresentam baixa frequéncia de utilizacdo do
ridesourcing, de modo que aproximadamente 50% realizaram no maximo 3 viagens no més.
Contudo, no caso dos usuarios que utilizaram o ridesourcing por motivo “trabalho” (NO
Terminal 9), estes apresentaram maiores frequéncias de utilizagdo do ridesourcing, em
comparacgdo aqueles que utilizam o ridesourcing por outros motivos. Desta forma, novamente,
sugere-se que o motivo “trabalho” esta relacionado a maiores frequéncias de utilizacdo destes
servigos de transporte por aplicativo, resultado também obtido por Etminani-Ghasrodashti e
Hamidi (2019) e por Lavieri e Bhat (2019).

Ja o terceiro agrupamento (NO terminal 3) € composto por usuarios de automdvel
(carona) ou de taxi, observado na Figura 5.3. Assim como os motoristas de automdvel,
apresentam baixas frequéncia de utilizacdo do ridesourcing, em que 25% ndo realizaram
nenhuma viagem por ridesourcing no ultimo més, por exemplo. Em contraponto, Etminani-
Ghasrodashti e Hamidi (2019) identificaram que usudrios de taxi tendem a utilizar o
ridesourcing com maior frequéncia.

No ramo direito da AD, na Figura 5.4, o quarto agrupamento é formado por usuérios de
ridesourcing na viagem mais frequente (N6 4), os quais sdo os usuarios mais frequentes de
ridesourcing, como esperado. Neste grupo, observa-se frequéncia de uso ainda maior entre
usuarios do género masculino (N6 Terminal 11), de modo que mais de 80% realizaram mais de
10 viagens no més, enquanto menos de 50% das usuarias de ridesourcing (N6 Terminal 10)
apresentaram esta frequéncia de utilizacdo. Neste ponto, Sikder (2019) também observou que
0 género masculino realiza viagens por ridesourcing com maior frequéncia, em pesquisa nos
Estados Unidos.

No quinto agrupamento (NG 5), os usuarios de transporte publico (por énibus ou por
trem) também apresentam altas frequéncias de utilizacao do ridesourcing, similarmente ao caso
dos usuarios de modos ativos e de transporte publico por metro.

Para segmentacdo do NO 5, foi relevante a variavel independente relativa a PR “tempo
médio da viagem mais frequente”. No caso, observa-se que, quanto menor for o tempo de
viagem do respondente, maior propensao a utilizacao frequente do ridesourcing, como pode ser
observado no N6 Terminal 12. Sugere-se que, para aqueles que realizam viagens mais curtas,
o ridesourcing pode ser uma alternativa viavel, sendo, portanto, utilizada com maior frequéncia.
Em S&o Paulo (SP), por exemplo, Pasqual et al. (2019) observam que quase 75% das viagens

por ridesourcing tem duracao até 20 minutos.
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Ainda entre estes usuarios de TP, é importante observar que aqueles que possuem
isencdo/desconto (para estudantes e para idosos), no N6 Terminal 18, também apresentam
menores frequéncias de utilizacdo do ridesourcing em relacdo aqueles que ndo possuem
nenhum tipo de isencdo (N6 Terminal 17).

Em suma, é possivel observar, de forma exploratdria, a influéncia de diferentes variaveis
na frequéncia de utilizagcdo do ridesourcing. O Quadro 5.1 traz a sintese dos principais

resultados obtidos.

Quadro 5.1 - Quadro-resumo dos principais resultados (Frequéncia de Utilizacéo do
Ridesourcing)

Referéncias com
resultados
similares/divergentes
Usuarios de taxi e de automével (como carona | Divergente: Etminani-
Modo de Transporte ou como motorista) utilizam o ridesourcing Ghasrodashti e Hamidi

com menor frequéncia (2019)

Efeitos na Frequéncia de Utilizacéo do

Variavel : X
Ridesourcing

Usuarios de Ridesourcing, de Transporte
Modo de Transporte | Publico e de Modos Ativos a0 usuarios mais
frequentes de ridesourcing

Similares: Lavieri e Bhat
(2019); Etminani-

Motivo da Ultima O motivo "Trabalho", em viagens por Ghasrodashti e Hamidi
Viagem por ridesourcing, esta associado a maiores (2019)
Ridesourcing frequéncias de utilizacdo deste servico

Divergente: Pasqual et al.
(2019)

Similares: Alemi et al.

Usuarios mais jovens (18 a 40 anos) utilizam o

Idade ridesourcing com maior frequéncia (2018); Tirachini e Del
g g Rio (2019)
No caso dos usuérios de ridesourcing, aqueles o )
Género do género masculino apresentaram maiores Similar: Sikder (2019)
frequéncias de utilizacdo destes servigos
Tempo médio da Usuérios que realizam deslocamentos mais
viagem mais frequente | curtos, com menor tempo de viagem, estdo Similar: Pasqual et al.
(Usuérios de mais propensos a utilizacdo do ridesourcing (2019)
Transporte Publico) com maiores frequéncias

Usuarios com isengdo/desconto no Transporte
Publico utilizam o ridesourcing com menor -
frequéncia

Isencéo/Desconto no
Transporte Publico

53 ANALISE DOS FATORES QUE INFLUENCIAM A SUBSTITUICAO DO
TRANSPORTE PUBLICO PELO RIDESOURCING

Nesta subsecdo, serdo apresentados os resultados referentes ao questionario n® 3.1,

direcionado especificamente aos usuérios de transporte publico. Primeiramente, na Subsecéo
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5.3.1, caracteriza-se a amostra e, em seguida, na Subsecdo 5.3.2, sdo analisados os fatores que
influenciam a substitui¢cdo do transporte publico pelo ridesourcing, a partir da aplicacdo do
algoritmo CHAID. Nesta analise, foram incluidas variaveis relativas a Preferéncia Revelada e

Declarada.

5.3.1 Caracterizacdo da amostra

No total, dos 584 respondentes da amostra total, 138 usuarios de transporte publico (na
viagem mais frequente) responderam ao questionario de Preferéncia Declarada para avaliagdo
do efeito de substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing. Estes respondentes realizam
a viagem mais frequente por transporte publico com uma distancia de viagem menor ou igual a
14 quilémetros, tendo em vista que os cenarios de PD foram formulados considerando esta
distancia de viagem, como detalhado anteriormente. A seguir, na Tabela 5.5, sdo incluidas as

caracteristicas socioecondmicas destes respondentes de TP.

Tabela 5.5 - Caracteristicas socioeconémicas dos respondentes do questionario de PD para
andlise do efeito de substituicdo do TP pelo ridesourcing

Género n % | Renda Familiar Mensal n %

Feminino 83  60,1% [ Até 1 salario minimo (SM) (até R$998) 13 9,4%
Masculino 55  39,9% | Entre 1 e 3 SM (entre R$999 e R$2994) 38  27,5%
Idade n % | Entre 3e 6 SM (entre R$2995 e R$5998) 32 232%
Menos de 18 anos 2 1,4% |[Entre 6 e 9 SM (entre R$5999 e R$8982) 24 17,4%
de 18 a 24 anos 61  44,2% | Entre 9 e 12 SM (entre R$8983 e R$11976) 17 12,3%
de 25 a 30 anos 49  35,5% | Acima de 12 SM (acima de R$11976) 14 10,1%
de 31 a 40 anos 13 9,4% | Automoveis na Residéncia n %

de 41 a 50 anos 6 43% |0 64  46,4%
de 51 a 60 anos 7 51% |1 51  37,0%
Acima de 60 anos 0 0,0% (2 17 12,3%
Escolaridade n % |3 5 3,6%
Ensino Fundamental 0 0,0% (4 ou mais 1 0,7%
Ensino Médio 6 4,3% | Isencdo no Transporte Publico n %

Ensino Superior Incompleto 54 39,1% [ Néo 73 52,9%
Ensino Superior Completo 48  34,8% | Sim (estudante) 61 44.2%
Pés-Graduacdo 30  21,7% [ Sim (idoso/outros) 4 2,9%

Em relagdo a amostra total, a amostra de usuarios de Transporte Publico apresenta maior

parcela do género feminino em sua composi¢édo, € mais jovem (aproximadamente 80% tém até
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30 anos), tem menores niveis de escolaridade e de renda familiar mensal, além de ter menor
posse de automoveis na residéncia. Contudo, ha maior percentual de usuarios que possuem

algum tipo de isengdo/desconto no transporte publico.

5.3.2 Fatores que influenciam a substituicdo do Transporte Puablico pelo Ridesourcing

Para analise dos fatores que influenciam a substituicdo do transporte publico pelo
ridesourcing, foi aplicado o algoritmo CHAID, considerando apenas a amostra de usuérios de
transporte publico que responderam ao questionario de Preferéncia Declarada. No caso, a
“escolha modal” ¢ a variavel dependente, considerando as alternativas: “modo de transporte
atual: transporte publico” e “ridesourcing”. Quanto as variaveis independentes, foram
selecionadas na AD: caracteristicas socioeconémicas dos respondentes (local de residéncia,
idade, isencdo/desconto no transporte publico e posse de automdvel); avaliacdo da qualidade
no transporte pablico (avaliacdo geral e nos quesitos confiabilidade de horérios, conforto e
seguranca pessoal); e variaveis relativas a Preferéncia Revelada (tempo médio e tarifa da
viagem mais frequente). Dentre estas, apenas as variaveis relativas & PR sdo numeéricas,
enquanto as demais sdo categoricas.

A arvore final contou com 4 niveis e com 18 nds terminais e o percentual de
classificacédo correta foi igual a 74,9%.

As figuras, a seguir, ilustram a &rvore de deciséo final a partir do algoritmo CHAID. Na
Figura 5.5, ilustra-se 0 mapa final da AD, em que as cores nos nos representam as faixas
percentuais de escolha do ridesourcing ou do transporte pablico nos cenarios de Preferéncia
Declarada. Na Figura 5.6, esta representado detalhadamente o ramo esquerdo da AD, e, na
Figura 5.7, o ramo direito. Em ambas, foram inseridos os comentarios gerais a partir da analise

da AD, localizados nos retangulos cinzas.
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Figura 5.5 — llustracdo do Mapa da AD (Substituicdo do Transporte Publico)
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Figura 5.6 - Ramo esquerdo da AD (Substituicdo do Transporte Publico)
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Inicialmente, ao analisar a amostra total (N6 0), é possivel observar que
aproximadamente 53% dos respondentes optaram pelo ridesourcing em substituicdo ao
transporte publico. Vale relembrar que, nos cenarios de PD, a alternativa “ridesourcing ” seria
compartilhada entre duas pessoas, de modo a dividir a tarifa entre os dois passageiros.

A primeira divisdo da AD ocorreu a partir da variavel independente referente ao atributo
“preco por ridesourcing” dos cenarios de PD, sendo esta a varidvel mais importante para
segmentacdo dos dados. Por um lado, no ramo esquerdo da AD, nos cenarios em que 0 preco
do ridesourcing foi igual a R$8,00 (por pessoa), ocorreu maior propensao a escolha do TP (N6
1), como e possivel observar a partir da predominancia das cores azul e verde nos nos internos
e terminais, na Figura 5.5. Por outro lado, no ramo direito da AD, nos cenarios em que 0 preco
do ridesourcing foi igual a R$4,00 (por pessoa), ocorreu maior tendéncia a escolha destes
servicos (N6 2), indicado pela predominancia das cores amarela, laranja e vermelho nos nés
internos e terminais, na Figura 5.5.

No ramo esquerdo da AD, na Figura 5.6, as seguintes variaveis foram importantes para
segmentacdo dos dados: avaliacdo da qualidade do transporte publico (nos quesitos avaliacdo
geral, confiabilidade de horéarios e seguranca pessoal); local de residéncia dos respondentes,
considerando as categorias “regido metropolitana” e “interior”; e a isengao/desconto na tarifa
de transporte publico.

Quanto as variaveis relativas a avaliacdo da qualidade transporte publico, avaliadas em
escala Likert de 1 (muito ruim) a 5 (muito boa), estas realizaram divisdes nos Nés 1, 10 e 11.
Pode-se observar que, quanto melhor for a avaliacdo da qualidade nos trés quesitos (geral,
confiabilidade de horérios e seguranca pessoal), menor propensao a substituicdo do transporte
publico pelo ridesourcing. Neste sentido, por exemplo, é possivel observar, no N6 Terminal 4,
em que a avaliacdo da confiabilidade de horarios no TP apresenta classificacdo 5 (muito boa),
100% dos respondentes escolheram o transporte publico. Por outro lado, no N6 Terminal 22,
que inclui residentes em regifes metropolitanas que avaliaram com notas mais baixas 0s
quesitos de qualidade “confiabilidade de horarios do TP” (notas 1 a 3) e “seguranga pessoal no
TP” (notas 1 e 2), estes usudrios apresentaram maior propensao a escolha do ridesourcing, por
aproximadamente 64% dos respondentes, em substituicdo ao transporte pablico.

A variavel referente ao local de residéncia do respondente, com as categorias “interior”
ou “regido metropolitana”, também teve grande relevancia para as divisdes ocorridas no ramo
esquerdo da AD (divisGes a partir dos N6s 3 e 5). Em geral, verifica-se que residentes em
regibes metropolitanas estdo mais propensos a escolha do ridesourcing (N6 10 e N6 Terminal

12). Neste ponto, Lavieri e Bhat (2019) apontam que, similarmente, em areas urbanas, existe
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maior oferta de motoristas de ridesourcing, o que pode elevar a confiabilidade no servigo e
possivelmente reduzir o tempo de espera, sendo estas condi¢Ges importantes para a manutencao
de maiores demandas pelo ridesourcing nestes locais.

A variavel referente a isencdo/desconto na tarifa de transporte publico também foi
importante para segmentacdo da AD no ramo esquerdo, a partir da divisdo do NO 9. Neste
sentido, é possivel observar que aqueles que possuem isen¢do/desconto apresentam baixissima
propensdo a substituicdo do transporte pablico, de modo que somente 8% dos respondentes
escolheram o ridesourcing, aproximadamente (N6 Terminal 20).

Ja no ramo direito da AD, na Figura 5.7, que compreende 0s cenarios em que o atributo
“preco por ridesourcing ” foi igual a R$4,00/pessoa, ocorreu maior propensao a escolha destes
servigos, de modo que estes foram escolhidos em aproximadamente 70% das respostas aos
cenarios (NG 2). Este preco de viagem é bastante competitivo em relacdo as tarifas de transporte
publico praticadas em algumas cidades brasileiras.

Neste ramo, outras varidveis também foram relevantes para segmentacdo dos dados:
variaveis relativas a Preferéncia Revelada (tempo médio e tarifa da viagem mais frequente);
avaliacdo da qualidade do transporte publico (nos quesitos seguranca pessoal e conforto);
caracteristicas socioecondmicas dos respondentes (idade e posse de automdvel); e atributo dos
cenarios de Preferéncia Declarada (conforto no TP).

Quanto as variaveis relativas a Preferéncia Revelada, a variavel “prego/tarifa da viagem
mais frequente por TP” foi importante para segmentacdo do N6 2. Neste sentido, é possivel
observar a seguinte tendéncia: quanto maior for a tarifa paga no TP pelo transporte publico,
maior a propensao a escolha do ridesourcing (N6s 6, 7 e 8).

Em relacdo as varidveis relativas a avaliacdo da qualidade no TP, foram importantes
aquelas dos quesitos “Seguranca Pessoal” e “Conforto”. Similarmente ao ocorrido no ramo
esquerdo, observa-se que quanto melhor for a avaliacdo do TP nestes quesitos, menor a
propensdo a substituicdo do transporte pablico pelo ridesourcing. Por exemplo, quando a
variavel “Conforto no TP” foi avaliada com nota 4, aproximadamente 61% optaram pela
permanéncia no TP (N6 Terminal 4).

No caso das caracteristicas socioecondémicas dos respondentes, a variavel independente
“Idade” foi significativa para a divisdo do N6 7. Observa-se que os respondentes com idade
entre 25 e 40 anos apresentam forte propensao a escolha do ridesourcing, por aproximadamente
93% dos respondentes (N6 Terminal 17). Por outro lado, no Né Terminal 16, foram agrupados
respondentes com faixas etarias distintas, compreendendo respondentes com idade entre 18 a

24 anos e aqueles com idade entre 41 e 60 anos, que também estdo mais propensos a escolha
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do ridesourcing, porém nao tdo fortemente quanto ao outro grupo. Para avaliar estas diferencas,
foram filtrados nos nds os respondentes das faixas etarias citadas e analisadas outras
caracteristicas dos grupos, que podem ser observadas na Tabela 5.6, a seguir. Ndo foram
incluidos na andlise os respondentes menores de 18 anos, pois estes representam apenas 2,7%

da composicao da amostra do N6 Terminal 17.

Tabela 5.6 — Caracteristicas socioeconémicas dos respondentes de diferentes categorias de

faixa etaria dos N6s Terminais 16 e 17

18 e 24 anos (N6 16) | 41 a 60 anos (ndé 16) | 25 a 40 anos (N6 17)

Género n % n % n %

Feminino 27 42,9% 9 50,0% 69 63,9%
Masculino 36 57,1% 9 50,0% 39 36,1%
Renda Familiar Mensal n % n % n %

Até 1 salario minimo (SM) (até R$998) 9 14,3% 0 0,0% 6 5,6%
Entre 1 e 3 SM (entre R$999 e R$2994) 15 23,8% 0 0,0% 21 19,4%
Entre 3 e 6 SM (entre R$2995 e R$5998) 12 19,0% 9 50,0% 30 27,8%
Entre 6 e 9 SM (entre R$5999 e R$8982) 9 14,3% 3 16,7% 27 25,0%
Entre 9 e 12 SM (entre R$8983 e R$11976) 9 14,3% 0 0,0% 15 13,9%
Acima de 12 SM (acima de R$11976) 9 14,3% 6 33,3% 9 8,3%
Isencdo no Transporte Publico n % n % n %

Nao 36 57,1% 18 100,0% 99 91,7%
Sim (estudante) 21 33,3% 0 0,0% 9 8,3%
Sim (outros) 6 9,5% 0 0,0% 0 0,0%

A partir da Tabela 5.6, é possivel observar que a amostra com idade entre 18 e 24 anos
apresenta maior proporc¢do de individuos com isenc¢do/desconto no transporte publico, além de
terem menor renda, em relacdo aos respondentes com idade entre 25 e 40 anos, 0 que pode ter
motivado a menor substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing. Neste ponto, este
resultado pode ser relacionado aqueles obtidos por Alemi et al. (2018) e por Tirachini e Del Rio
(2019), em que millennials mais velhos (entre 25 e 34 anos, segundo Alemi et al. (2018)) séo
usuarios mais frequentes do ridesourcing, o que pode influenciar também a maior substituicao
do transporte pablico por estes servi¢os. Conforme Tirachini e Del Rio (2019), também ha
convergéncia na justificativa da menor tendéncia a escolher o ridesourcing pelos individuos
mais jovens (entre 18 e 24 anos) por estes serem compostos, em grande parte, por estudantes
(indicado por maiores percentuais de isencdo no transporte pablico para estudantes, na Tabela
5.6), com menores niveis de renda. Ja em relacdo aos individuos entre 41 e 60 anos, na literatura,
estes apresentam menor utilizacdo do ridesourcing em relagdo aos mais jovens, e,
possivelmente por esta razdo, estdo menos propensos a substituicdo do transporte publico pelo

ridesourcing. Similarmente, Lavieri e Bhat (2019) identificaram que individuos mais velhos,
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especialmente aqueles com idade acima de 65 anos s&o menos propensos a substitui¢cdo do
transporte publico por estes servigos.

Em sintese, é possivel observar, de forma exploratoria, a influéncia das variaveis na
substituicdo do TP pelo ridesourcing. O Quadro 5.2 traz a sintese dos principais resultados
obtidos.

Quadro 5.2 - Quadro-resumo dos principais resultados (Substituicdo do Transporte Publico

pelo Ridesourcing)

Efeito na Substitui¢io do Referéncias com
Transporte Pablico pelo resultados similares
Variavel Ridesourcing
Quanto maior for a tarifa por
Preco da viagem ridesourcing, menor a tendéncia a -

substitui¢do do transporte publico

Respondentes que realizam viagens
mais curtas por transporte publico -

Tempo de Viagem R
apresentaram menor propensao a
substituicdo deste modo de transporte
Quando o transporte publico é
considerado mais confortavel
Conforto no Transporte (considerando a possibilidade de -
Publico viajar sentado no TP), respondentes

apresentaram maior propensdo a
continuar utilizando este modo

Quanto melhor for a avaliacdo do
transporte publico em diferentes
aspectos (qualidade geral, conforto, -
seguranca pessoal e confiabilidade de
horarios), menor a propenséo a
substituicdo do transporte publico
pelo ridesourcing

Avaliacdo da Qualidade no
Transporte Publico

Respondentes que possuem

isencao/desconto no transporte -

publico estdo menos propensos a

substitui¢do do transporte publico
pelo ridesourcing

Isencdo/Desconto no
Transporte Publico

Residentes em regides metropolitanas
Local de Residéncia: Regiédo apresentaram maior propenséo a Lavieri e Bhat (2019)

Metropolitana ou Interior | escolha do ridesourcing, substituindo
0 transporte puablico

Usuarios mais jovens (com idade

entre 18 e 24 anos) estdo menos Alemi et al. (2019);
Idade propensos a substitui¢cdo do Tirachini e Del Rio
transporte publico, em relagéo (2019)

aqueles com idade entre 25 e 40 anos
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5.4 ANALISE DOS FATORES QUE INFLUENCIAM A COMPLEMENTARIDADE DO
TRANSPORTE PUBLICO PELO RIDESOURCING

5.4.1 Complementaridade do Transporte Publico pelo Ridesourcing: viagens com

distancias menores ou iguais 10 quildmetros

5.4.1.1 Caracterizacdo da amostra

No total, 59 usuérios de automoOvel (como carona ou como motorista), taxi e
ridesourcing (na viagem mais frequente) responderam ao questionario de Preferéncia
Declarada para avaliacdo do efeito de complementaridade do transporte publico pelo
ridesourcing. Estes respondentes realizam a viagem mais frequente pelos modos de transporte
mencionados com uma distancia de viagem menor ou igual a 10 quilémetros. A seguir, na

Tabela 5.7, sdo incluidas as caracteristicas socioecondmicas destes respondentes de TP.

Tabela 5.7 - Caracteristicas socioecondémicas dos respondentes do questionario de PD para
analise do efeito de complementaridade do TP pelo ridesourcing (viagens com distancias

menores que 10 quilémetros)

Género n % | Renda Familiar Mensal n %

Feminino 34 57,6% | Até 1 salario minimo (SM) (até R$998) 1 1,7%
Masculino 25 42,4% | Entre 1 e 3 SM (entre R$999 e R$2994) 3 51%
Idade n % [Entre 3 e 6 SM (entre R$2995 e R$5998) 9 153%
Menos de 18 anos 0 0,0% |Entre 6e9SM (entre R$5999 e R$8982) 9 153%
de 18 a 24 anos 8 13,6% | Entre 9 e 12 SM (entre R$8983 e R$11976) 16 27,1%
de 25 a 30 anos 24 40,7% | Acima de 12 SM (acima de R$11976) 21 35,6%
de 31 a 40 anos 10 16,9% [ Automoveis na Residéncia n %

de 41 a 50 anos 8 13,6% |0 12 20,3%
de 51 a 60 anos 6 10,2% |1 25 42,4%
Acima de 60 anos 3 51% (2 14 23, 7%
Escolaridade n % |3 7 11,9%
Ensino Fundamental 0 0,0% |4 oumais 1 17%
Ensino Médio 1 1,7% |lsencéo no Transporte Pablico n %

Ensino Superior Incompleto 5 8,5% [Né&o 52 88,1%
Ensino Superior Completo 25 42,4% | Sim (estudante) 6 10,2%
Pés-Graduacdo 28 47,5% | Sim (idoso/outros) 1 1,7%
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Em relacdo a amostra total, a amostra de respondentes da PD, que realiza a viagem mais
frequente com distancia menor ou igual a 10 quilometros, apresenta parcela ligeiramente maior
do género feminino em sua composi¢do, tem maior proporcao de pessoas com idade acima de
30 anos (em torno de 45% nesta amostra, contra 30% na amostra total), tem maiores niveis de
escolaridade e de renda familiar mensal, além de ter maior posse de automoveis na residéncia,
tendo em vista que parte destes respondentes utilizam o automoével como modo de transporte

na viagem mais frequente.

5.4.1.2 Fatores que influenciam a complementaridade do Transporte Publico pelo Ridesourcing

nas viagens com distancias menores ou iguais a 10 quilémetros

Para analise dos fatores que influenciam os usuarios de automoével como motorista, de
automovel como carona, de taxi e de ridesourcing a substituirem estes modos pelo ridesourcing
integrado ao metr6, em viagens com distancias menores ou iguais 10 quilémetros, foi aplicado
o algoritmo CHAID. No caso, a “escolha modal” ¢ a variavel dependente, que inclui as
categorias “modo de transporte atual” e “ridesourcing integrado ao transporte publico por
metrd”. Quanto as varidaveis independentes, foram utilizadas: caracteristicas socioecondomicas
dos respondentes (renda familiar mensal); atributos dos cenéarios de Preferéncia Declarada
(tempo de espera pelo TP, conforto no TP e tempo total de viagem); e variaveis relativas a
Preferéncia Revelada (modo de transporte e tempo médio da viagem mais frequente). Dentre
estas varidveis, foram selecionadas pelo modelo: caracteristicas socioecondmicas dos
respondentes (renda familiar mensal); atributo dos cenarios de Preferéncia Declarada (conforto
no TP); e variaveis relativas a Preferéncia Revelada (modo de transporte e tempo médio da
viagem mais frequente)

A arvore final contou com 3 niveis e com 9 nds terminais e o percentual de classificacao
correta foi igual a 76,0%. Na Figura 5.8, ilustra-se o mapa final da AD, em que as cores nos
nos representam as faixas percentuais de escolha do ridesourcing integrado ao transporte
publico por metrd ou do modo atual nos cenarios de Preferéncia Declarada. Na Figura 5.9, esta
representada, detalhadamente, a AD final, em que foram inseridos 0s comentarios gerais a partir

da analise da AD, localizados nos retangulos cinzas.
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Figura 5.8 — llustracdo do Mapa da AD (Complementaridade do Transporte Publico: viagens com distancias menores ou iguais a 10 km)
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Figura 5.9 — AD: Complementaridade do Transporte Pablico (viagens com distancias menores ou iguais 10 km)
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Inicialmente, ao analisar a amostra total de respondentes (N6 0), é possivel observar que
63% optaram por permanecer no modo atual, na Figura 5.9. De forma geral, analisando-se a
Figura 5.8, observa-se maior predominancia da escolha do modo de transporte atual nos
cenarios de PD, representado pelas cores amarela, laranja e vermelha, principalmente no ramo
direito da AD.

A primeira divisdo da AD ocorreu a partir da variavel “modo de transporte da viagem
mais frequente”, sendo esta a variavel mais importante para segmentacdo dos dados, levando-
se em conta as categorias da variavel dependente. Esta divisdo gerou o N6 1, no ramo esquerdo,
que compreende 0s usuarios de automovel (carona ou motorista) e de taxi, e 0 N6 2, no ramo
direito, composto por usuarios de ridesourcing. E possivel observar um comportamento
heterogéneo quanto a propensédo a escolha modal: o primeiro grupo mostrou baixa tendéncia a
integracdo do ridesourcing ao TP por metrd (apenas 26% optaram por esta alternativa, no No
1), enquanto os usuarios de ridesourcing apresentaram maior propensdo a integracdo deste
modo ao transporte publico por metr6, escolhido em aproximadamente 66% dos casos (N6 2).

Em seguida, uma variavel relevante para segmentacdo dos dados, a partir dos Nos 1 e
2, nos ramos esquerdo e direito, respectivamente, foi o tempo médio da viagem mais frequente
dos respondentes. Neste sentido, é possivel observar um padréo: nas viagens mais curtas, com
tempos de viagem menores ou iguais a 8 minutos, independentemente do modo de transporte
atual do respondente, existe forte propenséo a permanéncia no modo atual, em que 100% dos
respondentes optaram por esta alternativa (Nds Terminais 3 e 7). Neste ponto, relembra-se que,
nos cenarios de PD, a alternativa “ridesourcing integrado ao TP por metr6” teve como niveis
do atributo “tempo de viagem total” os valores 15 ¢ 20 minutos, superiores aos tempos de
viagens dos usudrios inseridos nos Nés Terminais 3 e 7, 0 que pode explicar a menor adesao a
estes modos, possivelmente ndo sendo vantajosa ou justificavel a integracdo nestes
deslocamentos.

Contudo, observando-se o ramo esquerdo da AD, especificamente o N6 Terminal 5, que
compreende os usuarios de automovel (carona ou motorista) e de taxi que realizam a viagem
mais frequente com tempo médio entre 15 e 25 minutos, valores compativeis e competitivos
com os niveis do atributo “tempo de viagem total”, ocorreu maior propensao a integracao do
ridesourcing ao transporte publico por metrd, escolhido por aproximadamente 56% dos
respondentes (N6 Terminal 5).

Ainda no ramo esquerdo, a varidvel “modo de transporte da viagem mais frequente” foi
relevante para segmentacdo dos dados, a partir do N6 6, que inclui respondentes que realizam

a viagem mais frequente com tempo médio superior a 25 minutos. Neste ponto, 0s usuarios de
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automovel (carona) apresentaram maior propensao a integragdo do ridesourcing, escolhido por
aproximadamente 67% destes respondentes (N6 Terminal 12), divergindo dos usuérios de
automovel (motorista) e de taxi (N6 Terminal 11).

Ja no ramo direito da AD, os usuarios de ridesourcing na viagem mais frequente
apresentaram maior propensao a integracdo do ridesourcing ao transporte publico por metrd,
por aproximadamente 66% (NG 2), como mencionado. Neste ponto, Feigon e Murphy (2016)
observam que usuarios de ridesourcing apresentam uma maior tendéncia a utilizacdo do
transporte publico, apresentando um comportamento de viagem multimodal, o que pode
justificar uma maior tendéncia a integracdo com o transporte publico.

Na AD, é possivel observar que esta tendéncia é ainda mais forte quando o transporte
publico apresenta maior qualidade. Neste sentido, observando-se a divisao do N6 8 a partir da
variavel independente “Conforto no TP”, sendo este um atributo de PD, quando o transporte
publico apresenta maior conforto, em que o usuério pode viajar sentado, aproximadamente 82%
escolheram a integracéo do ridesourcing ao transporte publico (N6 Terminal 14).

Em suma, é possivel observar, de forma exploratéria, a influéncia das variaveis na
complementaridade do transporte pablico pelo ridesourcing, no caso em que ocorre integracao

entre os dois modos. O Quadro 5.3 traz a sintese dos principais resultados obtidos.

Quadro 5.3 - Quadro-resumo dos principais resultados (Complementaridade do Transporte

Publico pelo Ridesourcing: viagens com distancias menores ou iguais a 10 km)

Efeito na Complementaridade do Transporte Publico
Variavel pelo Ridesourcing
Usuérios de ridesourcing (na viagem mais frequente) estdo
mais propensos a integracdo do ridesourcing ao transporte

publico, em relacdo ao grupo dos usuarios de automavel
Modo de Transporte (como carona ou como motorista) ou de taxi. Deste Gltimo
grupo, 0s usuarios de automavel (carona) apresentam maior

tendéncia a integracdo do ridesourcing ao transporte
publico
Respondentes que realizam viagens mais curtas

Tempo de Viagem apresentaram menor propensao a integracdo do
ridesourcing ao transporte puablico

Usuarios de automovel e de taxi com menores rendas
Renda Familiar Mensal mensais (entre 1 e 6 salarios minimos) apresentaram forte
tendéncia a permanéncia nos modos de transporte atuais

Quando o transporte publico é considerado mais

Conforto no Transporte | confortavel (considerando a possibilidade de viajar sentado
Publico no TP), respondentes apresentaram maior propensao a

integracdo do ridesourcing ao transporte publico
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5.4.2 Complementaridade do Transporte Publico pelo Ridesourcing: viagens com

distancias maiores que 10 quildmetros

5.4.2.1 Caracterizacdo da amostra

No total, 35 usuarios de automével (como carona ou como motorista), de taxi e de
ridesourcing (na viagem mais frequente) responderam ao questionario de Preferéncia
Declarada para avaliacdo do efeito de complementaridade do transporte publico pelo
ridesourcing. Estes respondentes realizam a viagem mais frequente pelos modos de transporte
mencionados com uma distancia de viagem maior que 10 quilémetros. A seguir, na Tabela 5.8,

sdo incluidas as caracteristicas socioecondmicas destes respondentes de TP.

Tabela 5.8 - Caracteristicas socioeconémicas dos respondentes do questionario de PD para
andlise do efeito de complementaridade do TP pelo ridesourcing (viagens com distancias
maiores que 10 quildmetros)

Género n % | Renda Familiar Mensal n %

Feminino 16  45,7% [ Até 1 salario minimo (SM) (até R$998) 0 0,0%
Masculino 19 54,3% | Entre 1 e 3 SM (entre R$999 e R$2994) 2  57%
Idade n % [Entre 3 e 6 SM (entre R$2995 e R$5998) 3  8,6%
Menos de 18 anos 0 0,0% |Entre 6 e 9 SM (entre R$5999 e R$8982) 9 257%
de 18 a 24 anos 5 14,3% |Entre 9 e 12 SM (entre R$8983 e R$11976) 4 11,4%
de 25 a 30 anos 13 37,1% | Acima de 12 SM (acima de R$11976) 17 48,6%
de 31 a 40 anos 7 20,0% | Automdveis na Residéncia n %

de 41 a 50 anos 3 8,6% |0 2 57%
de 51 a 60 anos 4 114%|1 12 34,3%
Acima de 60 anos 3 86% |2 11 31,4%
Escolaridade n % |3 5 14,3%
Ensino Fundamental 0 0,0% |4 ou mais 5 14,3%
Ensino Médio 1 2,9% [lIsencdo no Transporte Publico n %

Ensino Superior Incompleto 6 17,1% |Né&o 29 82,9%
Ensino Superior Completo 15  42,9% [ Sim (estudante) 5 14,3%
Pds-Graduagdo 13 37,1% | Sim (idoso/outros) 1 29%

Em relacdo a amostra de respondentes da PD que realizam viagens mais curtas, no efeito
de complementaridade, esta amostra apresenta maior composi¢do de usuarios do género

masculino, porém apresentam semelhancas quanto a composi¢do etaria, ao nivel de
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escolaridade e a isengdo/desconto no transporte publico. Quanto a renda e a posse de automavel,

sdo observados maiores niveis nesta amostra.

5.4.2.2 Fatores que influenciam a complementaridade do Transporte Publico pelo Ridesourcing

nas viagens com distancias maiores que 10 quildometros

Para analise dos fatores que influenciam os usuarios de automovel como motorista, de
automdvel como carona, de taxi e de ridesourcing a substituirem estes modos pelo ridesourcing
integrado ao metrd, em viagens com distancias maiores que 10 quildometros, foi aplicado o
algoritmo CHAID. No caso, a “escolha modal” ¢ a variavel dependente, que inclui as categorias
“modo de transporte atual” e “ridesourcing integrado ao transporte publico por metr6”. Quanto
as variaveis independentes, foram utilizadas: caracteristicas socioecondmicas dos respondentes
(género); atributos dos cenarios de Preferéncia Declarada (tempo de espera pelo TP, conforto
no TP e tempo total de viagem); e variaveis relativas a Preferéncia Revelada (tempo médio da
viagem mais frequente). Dentre estas variaveis, foram selecionadas pelo modelo: atributo dos
cenarios de Preferéncia Declarada (conforto no TP); e variaveis relativas a Preferéncia Revelada
(tempo médio da viagem mais frequente).

A arvore final contou com 2 niveis e com 5 nos terminais e o percentual de classificacdo
correta foi igual a 63,8%. Na Figura 5.10, ilustra-se 0 mapa final da AD, em que as cores nos
nos representam as faixas percentuais de escolha do ridesourcing integrado ao transporte
publico por metrd ou do modo atual nos cenarios de Preferéncia Declarada. Na Figura 5.11,
esta representada, detalhadamente, a AD final, em que foram inseridos 0os comentarios gerais a

partir da analise da AD, localizados nos retangulos cinzas.



Figura 5.10 — llustracdo do Mapa da AD (Complementaridade do Transporte Publico: viagens com distancias maiores que 10 km)
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Figura 5.11 — AD: Complementaridade do Transporte Publico (viagens com distancias maiores que 10 km)
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Inicialmente, ao analisar a amostra total (N6 0), € possivel observar que
aproximadamente 64% optaram por permanecer no modo atual, similarmente ao observado nas
viagens mais curtas (com distancias menores ou iguais a 10 quildmetros). De forma geral,
analisando-se o0s ndés da AD na Figura 5.10, observa-se a predominancia da escolha do modo
de transporte atual nos cenérios de PD em todos 0s nos internos e terminais, indicado pelas
cores amarela, laranja e vermelha.

A primeira divisdo da AD ocorreu a partir da variavel “Tempo da Viagem mais
Frequente”, atributo de Preferéncia Revelada, sendo esta a variavel mais importante para a
segmentacdo dos dados. Neste ponto, observa-se um comportamento heterogéneo dos
respondentes, comparando-se também ao observado nas viagens com distancias menores ou
iguais a 10 quilémetros: nas viagens mais curtas, com tempo de viagem menores ou iguais a 20
minutos, 0s respondentes apresentaram maior propensao a permanéncia no modo atual (por
aproximadamente 54% dos respondentes, no N6 Terminal 1), porém em menor grau em relacao
aqueles que realizam a viagem mais frequente com maiores tempos médios. Contudo, quando
analisados 0s NOs 2, 3 e 4, observa-se um padrdo: quanto maior for o tempo de viagem realizada
pelo modo atual, maior a propenséo a escolha do ridesourcing integrado ao metré.

A variavel “Conforto no Transporte Publico”, atributo dos cenarios de PD, também foi
importante para divisdes da AD. Assim como no caso dos cenarios com distancia de viagem
menor ou igual a 10 quilémetros, quando o transporte publico se apresenta como uma
alternativa mais confortavel, em que ha a possibilidade de o passageiro viajar sentado, ocorre
menor propensao a permanéncia no modo de transporte atual (escolhido por aproximadamente
57,1%, no N6 Terminal 5), quando comparado aos cenarios em que 0 passageiro viaja em pé
no transporte publico, nos quais a alternativa “ridesourcing integrado ao metrd” foi escolhida
por apenas 5%, aproximadamente (N6 Terminal 6).

Em sintese, observa-se, de forma exploratdria, a influéncia das varidveis na
complementaridade do transporte publico pelo ridesourcing, no caso em que ocorre integracdo
entre os dois modos, nas viagens mais longas (maiores que 10 quilémetros). O Quadro 5.4 traz

a sintese dos principais resultados obtidos.
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Quadro 5.4 - Quadro-resumo dos principais resultados (Complementaridade do Transporte
Publico pelo Ridesourcing: viagens com distancias maiores que 10 km)

Efeito na Complementaridade do Transporte Publico pelo
Variavel Ridesourcing
Quanto maior for o tempo de viagem pelo modo atual, maior a
Tempo de Viagem | tendéncia a escolha do ridesourcing integrado ao transporte publico
por metro
Quando o transporte publico é considerado mais confortavel

(considerando a possibilidade de viajar sentado no TP), respondentes

apresentaram maior propensao a integracdo do ridesourcing ao

transporte publico por metrd

Conforto no
Transporte
Publico

5.5 SINTESE DOS RESULTADOS

O objetivo principal do Capitulo 5 foi identificar e analisar os fatores que influenciam o
comportamento dos respondentes relativo a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing, a
substituicdo e a complementaridade do transporte publico por estes servicos de aplicativo.

Quanto a frequéncia de uso do ridesourcing, foi possivel verificar a influéncia relevante
das seguintes varidveis: modo de transporte utilizado na viagem mais frequente; motivo da
viagem por ridesourcing; idade dos respondentes; e isencdo/desconto no transporte publico.
Dentre estas variaveis, 0 modo de transporte utilizado na viagem mais frequente apresentou
grande importancia para segmentacdo dos dados, em que foi possivel verificar a maior
tendéncia de usuarios de transporte publico e de modos ativos a utilizacdo frequente do
ridesourcing, atras apenas dos usuarios de ridesourcing, como esperado.

No caso da substituicdo do transporte publico, observou-se a maior influéncia das
seguintes variaveis independentes: preco da viagem; avaliacdo da qualidade do transporte
publico; tempo de viagem; isencdo/desconto no transporte publico; conforto no TP; e local de
residéncia dos respondentes. Neste sentido, a variavel mais relevante foi o custo monetéario das
alternativas, de modo que, quando o ridesourcing apresenta tarifas competitivas em relacéo a
tarifa de transporte publico, observa-se maior propensao a substituicdo do TP pelo ridesourcing.

Ja no efeito de complementaridade do transporte publico, os seguintes fatores foram
relevantes: modo de transporte da viagem mais frequente; tempo de viagem; e conforto no TP.
Dessa forma, observa-se que usuarios que ja utilizam o ridesourcing na viagem mais frequente
estdo mais propensos a integracao deste modo ao TP. Além disso, quanto ao tempo de viagem,
foi possivel observar menor potencial de integracdo nas viagem mais curtas, porém sdo

observadas maiores tendéncias a integracdo dos dois modos quando os tempos de viagem nos
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cenarios de PD sdo competitivos em relacdo ao tempo médio da viagem mais frequente dos

respondentes.

A seguir, no Quadro 5.5, sdo apresentados os fatores que tiveram maior influéncia nos

comportamentos avaliados no presente estudo, como também as relagdes importantes

encontradas e os trabalhos que corroboram alguns dos resultados.

Quadro 5.5 - Sintese dos Resultados

Comportamento Fatores que Relagbes importantes Trabalhos que
observado influenciam o encontradas corroboram os
comportamen resultados
to observado encontrados

Usuarios de ridesourcing, de
Transporte Publico e de

Modo de Modos Ativos sdo usuarios

transporte mais frequentes do
utilizado na ridesourcing, enquanto
viagem mais usuarios de automovel e de

frequente taxi utilizam o ridesourcing

com menores frequéncias
Frequéncia de

Etminani-Ghasrodashti e
Hamidi (2019)
encontram a relacédo entre
modo de transporte e
frequéncia de uso do
ridesourcing, mas
observaram resultados
diferentes

AR Motivo de O motivo “trabalho” esta Lavieri e Bhat (2019);
utilizagao do viagem por associado a maiores Etminani-Ghasrodashti e
ridesourcing ridesourcing frequéncias de utilizacdo do Hamidi (2019)

ridesourcing

Jovens (18 a 40 anos) sdo
Idade usuarios mais frequentes de
ridesourcing

Alemi et al. (2018);
Tirachini e Del Rio
(2019)

Usuarios com

Isencdo/Desconto isencdo/desconto no -
no Transporte Transporte Publico utilizam o
Publico ridesourcing com menor
frequéncia

Quanto menor for a tarifa de
Preco da viagem | ridesourcing, competitiva com
(atributo de PD) a tarifa de TP, maior a
tendéncia a substituicdo do TP

Avaliagdo da
Qualidade no
Transporte Quanto melhor for a avaliacdo
Publico (Geral, do TP, menor a propensao a
Conforto, substituicdo do TP
Segurancga
Pessoal e
Confiabilidade
de Horarios)
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Substituicéo do
Transporte Publico
pelo Ridesourcing

Conforto no TP
(atributo de PD)

Quando existe a possibilidade
de viajar sentado no TP,
observa-se menor propensao a
substituicdo do TP

Tempo de

Viagem

Quando o transporte publico
promove deslocamentos mais
rapidos em relacdo ao
ridesourcing, observa-se
menor tendéncia a substituicdo
do TP

Isencdo/Desconto
no Transporte
Publico

Posse de isencdo/desconto no
TP reduz a propenséo a
substituicdo do TP

Local de
Residéncia

Residentes em regides
metropolitanas apresentaram
maior propensdo a escolha do

ridesourcing

Lavieri e Bhat (2019)

Complementariedade
do Transporte Publico
pelo Ridesourcing

Modo de
transporte
utilizado na
viagem mais
frequente

Usuarios de ridesourcing (na
viagem mais frequente)
apresentam maior propensdo a
integracdo do ridesourcing ao
TP

Feigon e Murphy (2016)

indicam que usuarios de

ridesourcing apresentam
comportamento de
viagens multimodal

Tempo médio da
Viagem mais
frequente

Menor potencial de integracdo
entre 0s modos nas viagens
mais curtas; maior potencial

de integracdo quando o
ridesourcing integrado ao
metrd apresenta tempos de

viagem competitivos em
relacdo ao tempo médio da
viagem mais frequente do
respondente

Conforto no TP
(atributo de PD)

Quando existe a possibilidade
de viajar sentado no TP,
observa-se maior propensao a
integracdo do ridesourcing ao
TP
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CAPITULO 6: CONSIDERACOES FINAIS

6.1 CONCLUSOES, RESTRICOES METODOLOGICAS E CONTRIBUICOES

Esta dissertacao buscou contribuir para o maior entendimento da utilizacao dos servicos
de ridesourcing no Brasil, especialmente quanto aos fatores que influenciam a utilizagéo destes
servicos em substituicdo ou em complementaridade ao transporte publico.

Primeiramente, deve-se ressaltar que as amostras coletadas no presente estudo, mesmo
em se tratando de amostras ndo probabilisticas, de conveniéncia, apresentam similaridades
quanto ao perfil socioeconémico dos usuarios brasileiros que utilizam o ridesourcing, em
comparacao as amostras de outros estudos brasileiros (COELHO et al., 2017; CASSEL et al.,
2018; PASQUAL et al., 2019), principalmente em relacdo a faixa etéria (jovem), aos niveis de
escolaridade e de renda. O planejamento amostral ndo probabilistico é facilmente justificado
considerando 0 ndo acesso aos elementos da populacdo completa. No entanto, uma restricao
metodoldgica importante seria a ndo possibilidade de expansdo dos resultados aqui
encontrados. As anélises devem ser restritas as amostras obtidas.

Na caracterizacdo do uso destes servigos, convencionalmente, o ridesourcing é retratado
na literatura como modo de transporte utilizado principalmente em viagens ocasionais,
especialmente pelo motivo “lazer”. No presente estudo, em conformidade com a literatura, o
ridesourcing também ¢ utilizado principalmente pelo motivo “lazer”, mas é destacada a
relevancia que este modo vem ganhando nas viagens rotineiras, frente aos modos tradicionais.
Esta tendéncia é notdvel na maior parcela de viagens rotineiras, por motivos “trabalho” e
“estudo”, em que o ridesourcing é utilizado, em percentuais superiores aos observados na
literatura nacional e internacional (RAYLE et al., 2016; COELHO et al., 2017; HENAO, 2017;
CASSEL et al., 2018). Esta maior tendéncia também se reflete no fato de o ridesourcing ja
figurar como terceiro modo de transporte mais utilizado na viagem principal dos respondentes,
resultado observado em dois questionarios do presente estudo. Neste ponto, na literatura
revisada, apenas Tirachini e Del Rio (2019) obtiveram resultado semelhante, no Chile, porém
menos expressivamente (para 3% da amostra chilena) em comparacdo ao presente estudo
(aproximadamente 12%). Estes resultados permitem afirmar a maior tendéncia a utilizacdo
destes servicos de transporte em viagens rotineiras, de forma que os impactos da migracéo de

modos tradicionais para o ridesourcing podem ser ainda mais profundos.
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Ainda na caracterizacdo destes servigos, no percurso a consecucdo do objetivo
especifico c) Analisar variaveis que influenciam a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing, o
fator mais importante que influencia a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing é o “modo de
transporte da viagem mais frequente” do respondente, também observado por Etminani-
Ghasrodashti e Hamidi (2019). No caso do presente estudo, ndo surpreendentemente, aqueles
que ja utilizam o ridesourcing sdo os usuarios mais frequentes destes servigos.

Entretanto, € notavel o fato de usuarios de transporte publico utilizarem o ridesourcing
mais frequentemente, em comparacdo aos usuarios de automdvel (como carona ou como
motorista) e de taxi, evidenciando um carater de competicao entre o ridesourcing e o transporte
publico. A este resultado, soma-se que, na Ultima viagem por ridesourcing, aproximadamente
37% dos respondentes afirmaram que teriam utilizado modos de transporte publico (6nibus,
trem e metrd) se o ridesourcing nao estivesse disponivel, sendo estes 0s modos de transportes
mais substituidos nas viagens por ridesourcing. Na literatura revisada, ndo foram encontrados
resultados em que o transporte publico tenha sido 0 modo de transporte mais substituido. Dessa
forma, os resultados apontam para maiores substituices dos modos de transporte publico nas
viagens por ridesourcing.

Contudo, o presente estudo buscou ndo so6 identificar as tendéncias mais recentes na
utilizacdo do ridesourcing. Fundamentalmente, buscou-se compreender o que motiva a escolha
do ridesourcing, no caminho a consecucao do objetivo de avaliar os fatores que influenciam a
substituicdo e a complementaridade do transporte pablico por estes novos servigos de
transporte.

Neste sentido, retomando o primeiro objetivo especifico a) identificar os fatores
(atributos) mais importantes, que influenciam a escolha de ridesourcing como modo principal
ou integrado ao transporte publico, o presente estudo traz como contribuicdo a identificacdo
destes fatores para usuarios frequentes de diferentes modos de transporte, notadamente para
usuarios de transporte pablico e para usuarios de automovel. No caso, constata-se a hipdtese de
que os usuarios dos modos citados apresentam diferentes motivacdes para utilizacdo do
ridesourcing. Por um lado, motoristas de automével sdo motivados a utilizar estes servigos para
evitar dirigir alcoolizado e pela indisponibilidade do automoével no momento da viagem,
enquanto, por outro lado, os usuarios de transporte publico sdo motivados pela maior rapidez e
conforto do ridesourcing. Neste ponto, a identificacdo destes fatores ja denota possiveis
deficiéncias nos servigos de transporte publico, que podem ser promotores de sua substituicdo
modal. Neste estudo, também se destaca a identificacdo de fatores para que os usuarios facam

a integracdo do ridesourcing com o transporte publico, no ambito do efeito de



115

complementaridade do transporte publico por este novo modo de transporte, tema pouco
abordado na literatura, principalmente na brasileira.

A identificacdo destes fatores constituiu parte da contribuicdo metodoldgica do presente
estudo, no percurso a consecucao do objetivo especifico b) propor procedimento metodologico
para construcéo de cenarios de Preferéncia Declarada envolvendo estes novos servigos de
transporte. Neste sentido, € importante que sejam consideradas, na escolha dos atributos de PD,
as diferentes motivagdes para escolha do ridesourcing por usuarios de modos de transporte
distintos, de modo a propor cenarios de PD mais realistas para o publico-alvo almejado. No
caso, foram formulados cenérios de PD simplificados, com duas alternativas de transporte,
caracterizadas por trés atributos, com dois niveis cada. Para a obtencdo dos atributos, a
aplicacdo dos questionarios online apontou como uma Otima solucdo para identificacdo de
possiveis atributos para compor os cendrios de PD, tendo em vista que também permitiu atingir
uma amostra mais abrangente, em termos geograficos, em comparacdo aos grupos focais, por
exemplo. Além disso, apesar de terem sido selecionados trés atributos para formulacdo dos
cenarios, esta solucdo pode ser aplicada para a obtencdo de mais atributos. Quanto a
segmentacdo dos cenarios a partir da distancia de viagem e a obtencéo dos niveis dos atributos,
0 uso do algoritmo CART mostrou-se eficiente para aplicacfes posteriores.

No caminho para consecucdo do objetivo geral, a analise dos resultados dos
questionarios de PD propostos trazem contribui¢des ainda mais significativas, ao identificar os
fatores preponderantes para a escolha do ridesourcing como modo complementar ou substituto
do transporte publico.

Quanto ao efeito de complementaridade, os questionarios de PD foram aplicados de
modo a avaliar os fatores que motivam usuarios de automdvel, de taxi e de ridesourcing a
migrarem para a integracao do ridesourcing ao transporte publico por metrd, considerado como
um efeito positivo da insercdo destes novos servicos de transporte. Nos resultados, contudo,
observa-se que hd uma menor tendéncia a complementaridade do transporte publico, tendo em
vista que, aproximadamente, em torno de 35% dos respondentes aos cenarios optaram pela
integracdo entres 0s modos. Entretanto, sdo destacados fatores que influenciam a
complementaridade do transporte publico pelo ridesourcing:

1) Usuarios de Ridesourcing: observa-se que aqueles que ja sdo usuarios de
ridesourcing na viagem mais frequente apresentam maior tendéncia a integracao dos
dois modos;

2) Existe menor propensdo a complementaridade dos modos em viagens mais curtas,

evidenciando menor potencial de integragdo nestes casos;



116

3) Conforto no Transporte Publico: considerando a possibilidade de viajar sentado no
TP, este fator impacta na maior propensdo a integracao do ridesourcing ao transporte
publico.

Quanto a substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing, efeito negativo da
utilizacdo destes novos servicos, este foi mais expressivo, em comparagdo ao efeito de
complementaridade. No caso, aproximadamente 53% da amostra de usuérios de transporte
publico optaram pelo ridesourcing nos cenarios de Preferéncia Declarada, em substituicdo ao
transporte publico.

Para tanto, séo destacados alguns fatores que influenciam este fenémeno, de modo que
o fator mais importante para a escolha modal dos respondentes foi o custo monetario das
alternativas de transporte. Observa-se que quando o preco do ridesourcing é competitivo em
relacdo a tarifa de TP, ocorre maior tendéncia a substituicdo do TP pelo ridesourcing, em um
cendrio em que o prego da corrida é dividido entre duas pessoas. E possivel que este fendmeno
ocorra em outros cenarios, como no caso de viagens mais curtas, em que o ridesourcing também
pode apresentar tarifas competitivas em relacdo a tarifa de transporte publico, mesmo
desconsiderando o compartilhamento da viagem por ridesourcing entre mais pessoas. Além
deste fator, destacam-se 0s seguintes aspectos:

1) Avaliacdo da Qualidade no Transporte Publico: a ma avaliacdo da qualidade no
transporte publico tem forte impacto na substituicdo do transporte publico pelo
ridesourcing, principalmente nos quesitos “confiabilidade de horarios”, “seguranca
pessoal” e “conforto”;

2) Conforto no Transporte Publico: quando o transporte publico se apresenta como
alternativa de transporte mais confortavel, a partir dos padrGes adotados no presente
estudo (possibilidade de viajar sentado ou em pé no TP), ocorre menor propensao a
substituicéo;

3) Tempo de Viagem por Transporte Publico: o tempo de viagem também surge como
variavel importante, de modo que, quando o transporte publico promove deslocamentos
mais rapidos em relagcdo ao ridesourcing, observa-se menor tendéncia a substituicéo
modal,

4) lIsencéo/Desconto na tarifa de Transporte Publico: ressalta-se também a relevéancia de
politicas de isencdo/desconto no transporte publico na permanéncia nestes modos. Este
fator ndo s esta associado a menor substitui¢cdo do transporte pablico, mas também a

menores frequéncias de utilizacdo do ridesourcing;
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5) Regido Metropolitana ou Interior: E notavel a maior tendéncia de residentes em regides
metropolitanas a optarem pelo ridesourcing em substitui¢do ao transporte publico, em

comparacdo aqueles que residem em cidades de interior.

Estes resultados contribuem para o maior entendimento dos motivadores que
influenciam a substituicdo e a complementaridade do transporte publico pelo ridesourcing.
Visando a mitigacdo da substituicdo ou ao incentivo da complementaridade, os fatores
identificados sugerem pontos de atencao para operadores de transporte publico.

Dessa forma, tendo em vista que o efeito de substituicdo do transporte publico pelo
ridesourcing foi mais expressivo, e por suas consequéncias potencialmente negativas, a
qualidade do transporte publico apresenta um papel fundamental na mitigacdo deste fenémeno.
Neste sentido, quando o transporte publico se apresenta como uma alternativa de transporte
confortavel, rapida, segura, confiavel e, ainda, acessivel (através de politicas publicas de
isencdo de tarifa no transporte publico), pode-se reduzir os impactos da competicdo com o
ridesourcing e, potencialmente, atrair passageiros através da integracdo com estes novos
servigos de transporte.

Finalmente, outra restricdo metodoldgica destacada sdo as conclusdes obtidas a partir
de ferramentas nao-paramétricas (algoritmo CHAID). Dessa forma, ndo é possivel obter
conclusBes quantificadas em relacdo a influéncia de variaveis explicativas, bem como
significancia estatistica de parametros estimados. Apesar desta restricdo, ressalta-se que, como
levantado em hipoétese inicial, esta ferramenta aponta como mais apropriada em comparacao as
estatisticas descritivas, pois permitiu avaliar a influéncia de diferentes fatores na utilizacéo do

ridesourcing.

6.2 RECOMENDAGCOES PARA PESQUISAS FUTURAS

Este trabalho contribui no preenchimento de lacunas na literatura sobre o ridesourcing
no contexto brasileiro. Considerando seu carater recente, o fato de estarem em constante
evolugéo, com a incluséo de novas funcionalidades, e a adogdo crescente destes servicos, ainda
serdo necessarios muitos estudos sobre o ridesourcing.

Neste sentido, trabalhos futuros ainda podem contribuir no entendimento quanto aos
efeitos de substituicdo e complementaridade do transporte publico, mas também podem abordar
outros aspectos que ndo foram analisados no presente estudo. Portanto, pode-se avaliar os

efeitos do ridesourcing no trafego urbano e na posse de automdveis, por exemplo, e,



118

consequentemente, potenciais impactos ambientais, sociais e no uso do solo. Adicionalmente,
em se tratando de outras funcionalidades do ridesourcing, é possivel ainda avaliar a utilizagdo
dos servigos de compartilhamento, como o “Uber Juntos”, que estdo em fase inicial em algumas
cidades brasileiras. Dessa forma, a medida que se aumenta o conhecimento acerca destes
servigos de transporte, possibilita-se mitigar os efeitos negativos e impulsionar os efeitos
positivos do ridesourcing.

Além disso, para trabalhos futuros, sugere-se a avaliacdo da qualidade do sistema de
Transporte Publico a partir, por exemplo, de informacdes georreferenciadas da oferta de
Transporte Publico, ndo considerando apenas a opinido do usuério. A partir de tais informacdes,
é possivel avaliar como fatores da oferta de TP podem ser sensiveis ao impacto de substituicao
do TP pelo ridesourcing, por exemplo.

Finalmente, uma andlise confirmatdria, associada aos dados da presente pesquisa,
também poderia trazer conclusdes mais precisas acerca da escolha do ridesourcing como modo

de transporte de substituicdo ou de complementaridade do Transporte Publico.
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APENDICE |

QUESTIONARIO “AVALIACAO DE FATORES QUE INFLUENCIAM A UTILIZACAO
DE RIDESOURCING (UBER, 99POP, ETC.) NO BRASIL”

Ridesourcing sdo servigos de transporte em que o0 passageiro solicita viagens através de um
aplicativo de smartphone que o conecta a um motorista. Sdo exemplos de companhias que

oferecem esse servigo no Brasil a Uber e a 99.

O questionario tem como objetivo principal identificar os fatores mais importantes que
influenciam a utilizacdo de servicos de Ridesourcing (como UberX e 99Pop) para 0 usuario
brasileiro e é parte de pesquisa de mestrado em Engenharia de Transportes, desenvolvida na

Universidade de S&o Paulo.

A pesquisa é anénima e os dados obtidos no questionario serdo utilizados somente para este

estudo.

Para mais informac0es, entre em contato através do e-mail ana.sa@usp.br

1. Em qual estado vocé reside? (Ex.: Pernambuco)*
R:

2. Em qual cidade vocé reside? (Ex.: Recife)*
R:

3. Qual a sua faixa de idade?*
() Menos de 18 anos
() De 18 a 24 anos
() De 25 a 30 anos
() De 31 a40 anos
() De 41 a 50 anos
() De 51 a 60 anos
() Acima de 60 anos
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4. Qual seu maior nivel de escolaridade?*
() Ensino Fundamental
() Ensino Médio
() Ensino Superior Incompleto
() Ensino Superior Completo

() Pos-Graduacao

5. Género*
() Feminino
() Masculino

() Sem Resposta

6. Qual o modo de transporte que vocé utiliza em sua viagem principal ?*
() Transporte Publico por Onibus
() Transporte Publico por Trem
() Transporte Publico por Metr6
() Automoével (como motorista)

() Automoével (como carona)

() Motocicleta

() Taxi

() Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)
() A pé ou Bicicleta

() Outros

7. Como vocé avalia a qualidade do transporte publico em sua cidade?*

PO ruim Muito boa

8. Quais fatores sdo mais importantes para sua utilizagdo de servi¢os de Ridesourcing

(Uber, 99Pop, etc.)? Escolha 5 fatores por ordem de importancia:



1° FATOR MAIS IMPORTANTE*

() Baixo tempo de espera

() Confiabilidade de horéarios

() Conforto

() Néo dirigir alcoolizado

() Né&o necessita de estacionamento

() Néo ter automovel disponivel no momento
() Preco

() Rapidez

() Seguranca pessoal

() Transporte Publico indisponivel

() Forma de pagamento

() Meteorologia (Ex: chuvas, calor intenso, etc.)

() Realizar outras atividades durante a viagem

2° FATOR MAIS IMPORTANTE*

() Baixo tempo de espera

() Confiabilidade de horéarios

() Conforto

() Néo dirigir alcoolizado

() N&o necessita de estacionamento

() Néo ter automdvel disponivel no momento
() Preco

() Rapidez

() Seguranca pessoal

() Transporte Publico indisponivel

() Forma de pagamento

() Meteorologia (Ex: chuvas, calor intenso, etc.)

() Realizar outras atividades durante a viagem

3° FATOR MAIS IMPORTANTE*

() Baixo tempo de espera
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() Confiabilidade de horarios

() Conforto

() Néo dirigir alcoolizado

() N&o necessita de estacionamento

() Nao ter automovel disponivel no momento
() Preco

() Rapidez

() Seguranca pessoal

() Transporte Publico indisponivel

() Forma de pagamento

() Meteorologia (Ex: chuvas, calor intenso, etc.)

() Realizar outras atividades durante a viagem

4° FATOR MAIS IMPORTANTE*

() Baixo tempo de espera

() Confiabilidade de horarios

() Conforto

() Nao dirigir alcoolizado

() N&o necessita de estacionamento

() Néo ter automdvel disponivel no momento
() Preco

() Rapidez

() Seguranca pessoal

() Transporte Publico indisponivel

() Forma de pagamento

() Meteorologia (Ex: chuvas, calor intenso, etc.)

() Realizar outras atividades durante a viagem

5° FATOR MAIS IMPORTANTE*
() Baixo tempo de espera

() Confiabilidade de horéarios

() Conforto

() Nao dirigir alcoolizado



() Né&o necessita de estacionamento

() Nao ter automovel disponivel no momento
() Preco

() Rapidez

() Seguranca pessoal

() Transporte Publico indisponivel

() Forma de pagamento

() Meteorologia (Ex: chuvas, calor intenso, etc.)

() Realizar outras atividades durante a viagem

*Questdes obrigatorias
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APENDICE I

QUESTIONARIO “AVALIACAO DE FATORES QUE INFLUENCIAM A UTILIZACAO
DE RIDESOURCING (UBER, 99POP, ETC.) COMBINADO AO TRANSPORTE PUBLICO
NO BRASIL”

Ridesourcing séo servigos de transporte em que 0 passageiro solicita viagens através de um
aplicativo de smartphone, o qual o conecta a um motorista. Sdo exemplos de companhias que

oferecem esse servigo no Brasil a Uber e a 99.

O questionario tem como objetivo principal identificar os fatores mais importantes que
influenciam a utilizacdo de servigos de Ridesourcing (como UberX e 99Pop) combinado com
0 Transporte Publico, em situacdes em que o usudrio brasileiro utiliza estes servigos para

acessar estacdes ou terminais de transporte pablico, por exemplo.

A pesquisa é andnima e os dados obtidos serdo utilizados somente para este estudo. Este
questionario que faz parte de pesquisa de mestrado em Engenharia de Transportes,
desenvolvida na Universidade de Sdo Paulo. Para mais informacdes, entre em contato através

do e-mail ana.sa@usp.br

1. Em qual estado vocé reside? (Ex.: Pernambuco)*
R:

2. Em qual cidade vocé reside? (Ex.: Recife)*
R:

3. Qual a sua faixa de idade?*
() Menos de 18 anos
() De 18 a 24 anos
() De 25 a 30 anos
() De 31 a40 anos
() De 41 a 50 anos
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() De 51 a 60 anos
() Acima de 60 anos

4. Qual seu maior nivel de escolaridade?*
() Ensino Fundamental
() Ensino Médio
() Ensino Superior Incompleto
() Ensino Superior Completo

() P6s-Graduacgéo

5. Género*
() Feminino
() Masculino
() Sem Resposta

6. Qual o modo de transporte que vocé utiliza em sua viagem principal?*
() Transporte Publico por Onibus
() Transporte Publico por Trem
() Transporte Publico por Metr6
() Automdvel (como motorista)

() Automdvel (como carona)

() Motocicleta

() Téxi

() Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)
() A pé ou Bicicleta

() Outros

7. Qual a sua avaliacdo geral da qualidade do transporte publico em sua cidade?*

Muito ruim Muito boa
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8. Sua cidade de residéncia tem sistema de transporte publico metroviario (metrd ou
trem)?*
() Sim
() Néo

9. Sesim, como vocé avalia a qualidade do transporte publico metroviario (metr6 ou

trem) em sua cidade?

Muito ruim Muito boa

Avaliacdo da propensdo a utilizar o ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.) combinado ao
transporte publico (Ex: utiliza o ridesourcing de/para estagdes ou terminais de transporte

publico)

10. Como vocé avalia a sua propensdo a utilizar o ridesourcing combinado ao
Transporte Publico?*

1 2 3 - 5

Muito fraca Muito alta

11. Como vocé avalia a sua propensdo a utilizar o ridesourcing combinado ao

Transporte Pablico por Onibus?*

1 2 3 - 5

Muito fraca Muito alta

12. Como vocé avalia a sua propensdo a utilizar o ridesourcing combinado ao
Transporte Publico por Metré ou por Trem? (Caso exista em sua cidade de

residéncia)

Muito fraca Muito alta
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Avaliacdo dos fatores que influenciam a utiliza¢éo do ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)

combinado ao transporte publico no Brasil

13. Quais fatores sdo mais importantes para sua utilizacdo de servigos de Ridesourcing
(Uber, 99Pop, etc.) combinado ao Transporte Publico? Escolha 2 fatores por

ordem de importéancia:

1° FATOR MAIS IMPORTANTE

() Baixo tempo de espera pelo ridesourcing

() Confiabilidade de horarios do Transporte Publico

() Conforto

() Facilidade de acesso a estacao/terminal/parada de Transporte Publico
() Flexibilidade de horérios promovida pelo ridesourcing

() Preco (Tarifa de Transporte Publico + Tarifa de ridesourcing)

() Seguranca pessoal na estacdo/terminal/parada de Transporte Publico
() Seguranca pessoal no percurso até a estagao/terminal/parada de Transporte Publico
() Rapidez no transporte entre o ridesourcing e o Transporte Publico

() Tempo total da viagem

2° FATOR MAIS IMPORTANTE

() Baixo tempo de espera pelo ridesourcing

() Confiabilidade de horarios do Transporte Publico

() Conforto

() Facilidade de acesso a estacdo/terminal/parada de Transporte Pablico
() Flexibilidade de horarios promovida pelo ridesourcing

() Preco (Tarifa de Transporte Publico + Tarifa de ridesourcing)

() Segurancga pessoal na estacao/terminal/parada de Transporte Publico
() Segurancga pessoal no percurso até a estagao/terminal/parada de Transporte Publico
() Rapidez no transporte entre o ridesourcing e o Transporte Publico

() Tempo total da viagem

*Questdes obrigatorias
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APENDICE Il
QUESTIONARIO N° 3.1 “AVALIACAO DA ESCOLHA DE SERVICOS DE

TRANSPORTE POR APLICATIVO COMO RIDESOURCING (UBER, 99POP, ETC.)” —
DIRECIONADO A USUARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

PARTE 1: Perguntas sobre o Perfil do Usuério

1. Em qual estado vocé reside? (Ex.: Pernambuco) *
R:

2. Em qual cidade vocé reside? (Ex.: Recife) *
R:

3. Qual a sua faixa de idade? *
() Menos de 18 anos
() De 18 a 24 anos
() De 25 a 30 anos
() De 31 a 40 anos
() De 41 a 50 anos
() De 51 a 60 anos
() Acima de 60 anos

4. Qual seu maior nivel de escolaridade? *
() Ensino Fundamental
() Ensino Médio
() Ensino Superior Incompleto
() Ensino Superior Completo

() P6s-Graduacao

5. Género*
() Feminino

() Masculino
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() Outros: [Especificacdo ndo obrigatdria]

6. Qual a sua faixa de renda familiar mensal? *
() Até 1 salario minimo (até R$998)
() Entre 1 e 3 sal&rios minimos (Entre R$999 e R$2994)
() Entre 3 e 6 sal&rios minimos (Entre R$2995 e R$5998)
() Entre 6 e 9 salarios minimos (Entre R$5999 e R$8982)
() Entre 9 e 12 salarios minimos (Entre R$8983 e R$11976)
() Acima de 12 salarios minimos (Acima R$11976)

7. Quantos automaveis vocé possui em sua residéncia?*
()0
01
()2
()3

() 4 ou mais

8. Vocé possui algum tipo de isencdo/desconto para utilizar o Transporte Publico
Coletivo?*
() Sim, desconto/isencdo para estudante
() Sim, desconto/isencédo para idosos
() Sim, desconto/isencdo para pessoas com deficiéncia
() Sim, outros tipos de desconto/isencéo
() Néo

PARTE 2: Utilizacao de Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)

9. Vocé utiliza ou ja utilizou os servicos de ridesourcing (Uber. 99Pop, etc.)? *
() Sim [Direcionado para a Questéo 10]

() Nao [Direcionado para a Parte 3]

10. Com que frequéncia vocé utilizou o ridesourcing no altimo més? *

() Néo utilizei no ultimo més (0 viagens)



11.

12.

13.
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() Entre 1 e 3 viagens
() Entre 4 e 5 viagens
() Entre 6 e 10 viagens
() Mais de 10 viagens

Em relagdo a sua viagem mais recente por ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.), qual
foi o motivo da sua viagem? *

() Trabalho

() Estudo

() Lazer

() De/Para Aeroporto ou Rodoviaria

() Compras (Shopping, Supermercado, etc.)

()Outro:___

Caso o ridesourcing néo estivesse disponivel nesta viagem, qual modo de transporte
voceé utilizaria? *

() Néo realizaria a viagem

() Transporte Publico por Onibus
() Transporte Publico por Metrd

() Transporte Publico por Trem

() Automdvel (como motorista)

() Automovel (como carona)

() Motocicleta

() Taxi

() Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)
() A pé ou Bicicleta

() Outro:

PARTE 3: Sobre a sua viagem mais frequente (Preferéncia Revelada)

Qual modo de transporte vocé mais utiliza em sua viagem principal ?*
() Transporte Publico por Onibus
() Transporte Publico por Metro

() Transporte Publico por Trem



14.

15.

16.

17

18.

19.
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() Automovel (como motorista)

() Automovel (como carona)

() Motocicleta

() Taxi

() Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)
() A pé ou Bicicleta
()Outro:___

Qual é o motivo da sua viagem principal? *
() Trabalho

() Estudo

() Outro:

Qual é o tempo médio da sua viagem mais frequente? (Exemplo: 15 minutos) *
R:

Qual é o preco/tarifa da sua viagem mais frequente? (Exemplo: R$4,30) *
R:

. Qual é a distancia percorrida em sua viagem mais frequente?

() Menor ou igual a 14 quildmetros [Direcionado para a Se¢do Avaliacdo do Transporte
Publico]
() Maior que 14 quilémetros [Direcionado para a Se¢cdo Comentarios]

PARTE 4: Avaliacdo do Transporte Publico

Qual a sua avaliacédo geral quanto a qualidade do Transporte Publico em sua

cidade?

Muito ruim Muito boa

Qual a sua avaliagdo quanto ao CONFORTO no Transporte Puablico? (Considere

a lotacdo no interior dos veiculos, possibilidade de viajar sentado, etc.) *
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Muito ruim Muito boa

20. Qual a sua avaliacdo quanto 8 SEGURANCA PESSOAL no Transporte Publico?
(No interior do veiculo ou nos locais de parada) *

Muito ruim Muito boa

21.Qual a sua avaliagdo quanto & FREQUENCIA DE ATENDIMENTO do
Transporte Publico? (Intervalo de tempo entre passagem de veiculos de TP) *

Muito ruim Muito boa

22.Qual a sua avaliacdo quanto & CONFIABILIDADE DE HORARIOS do
Transporte Pablico? (Grau de certeza de que o TP passard na origem ou chegar

ao destino no horario previsto) *

Muito ruim Muito boa

PARTE 4: Pesquisa de Preferéncia Declarada

Na Pesquisa de Preferéncia Declarada, serdo apresentados cenarios hipotéticos, em que
vocé devera escolher uma das alternativas de transporte: o seu modo atual por Transporte
Publico (6nibus, metr6é ou trem) ou o Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) compartilhado com

mais uma pessoa.
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Vale ressaltar que, no caso do Ridesourcing, ndo se trata da op¢éo de compartilhamento
com usuarios que vocé ndo conhece (como "Uber Juntos™), mas da opcdo regular de
Ridesourcing compartilhada com mais uma pessoa que vocé conheca, por exemplo, com quem
vocé dividira a tarifa.

Para escolher o modo de transporte, vocé devera considerar os seguintes atributos:

e Conforto no Transporte Pablico: viagem realizada EM PE ou SENTADO no
Transporte Publico;

e Tempo de viagem: tempo total para realizar o descolamento (para o Transporte
Publico, considere o tempo médio da sua viagem mais frequente);

e Preco por Transporte Publico: considere o preco/tarifa que vocé paga atualmente
na sua viagem mais frequente;

e Preco por Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) compartilhado com mais uma

pessoa: preco por pessoa para realizar a viagem (Exemplo: R$5,00 por pessoa).

1. Parao Cenario 1, qual modo de transporte vocé escolheria?*

CENARIO 1

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 14
quilometros

Transporte Publico utilizado na |Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)
sua viagem mais frequente | compartilhado com outra pessoa

Viagem realizada EM PE no

Conforto Transporte Publico

tempo médio da sua viagem

: 15 minutos
mais frequente

Tempo de Viagem

tarifa/preco da sua viagem

mais frequente R$8,00 (por pessoa)

Preco

() Transporte Publico utilizado na viagem mais frequente
() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)
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CENARIO 2

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 14

quilometros

Transporte Publico utilizado na |Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)
viagem mais frequente compartilhado com outra pessoa

Conforto

Viagem realizada EM PE no
Transporte Publico

Tempo de Viagem

tempo médio da sua viagem
mais frequente

25 minutos

Preco

tarifa/preco da sua viagem
mais frequente

R$4,00 (por pessoa)

() Transporte Publico utilizado na viagem mais frequente
() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)

3. Para o Cenario 3, qual modo de transporte vocé escolheria?*
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CENARIO 3

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 14
quilometros

Transporte Publico utilizado na
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)
compartilhado com outra pessoa

Conforto

Viagem realizada EM PE no
Transporte Publico

tempo médio da sua viagem

Tempo de Viagem % 25 minutos
mais frequente
tarifa/preco da sua viagem
Preco nols Fetaiita RS$8,00 (por pessoa)

() Transporte Pablico utilizado na viagem mais frequente
() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)

4. Para o Cenario 4, qual modo de transporte vocé escolheria?*

CENARIO 4

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 14
quilometros

Transporte Publico utilizado na
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)
compartilhado com outra pessoa

Conforto

Viagem realizada SENTADO
no Transporte Publico

Tempo de Viagem

tempo médio da sua viagem
mais frequente

15 minutos

Preco

tarifa/preco da sua viagem
mais frequente

RS4,00 (por pessoa)
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() Transporte Publico utilizado na viagem mais frequente
() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)

5. Para o Cenario 5, qual modo de transporte vocé escolheria?*

CENARIO 5

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 14
quilometros

Transporte Publico utilizado na |Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)
viagem mais frequente compartilhado com outra pessoa

P Viagem realizada SENTADO ]
Sfuone no Transporte Publico

tempo médio da sua viagem

X 15 minutos
mais frequente

Tempo de Viagem

tarifa/preco da sua viagem

mais frequente R58,00 (por pessoa)

Preco

() Transporte Publico utilizado na viagem mais frequente
() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)

6. Para o Cenario 6, qual modo de transporte vocé escolheria?*
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CENARIO 6

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 14
quilometros

Transporte Publico utilizado na
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)
compartilhado com outra pessoa

Conforto

Viagem realizada SENTADO
no Transporte Publico

tempo médio da sua viagem

Tempo de Viagem x 25 minutos
mais frequente
tarifa/preco da sua viagem
Preco bt RS$4,00 (por pessoa)

() Transporte Pablico utilizado na viagem mais frequente
() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.)

PARTE 5: Comentarios (Ndo Obrigatdrio)

*Questdes obrigatorias
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APENDICE IV

QUESTIONARIO N° 3.2 “AVALIACAO DA ESCOLHA DE SERVICOS DE
TRANSPORTE POR APLICATIVO COMO RIDESOURCING (UBER, 99POP, ETC.)” —
DIRECIONADO A USUARIOS DE AUTOMOVEL (MOTORISTA), DE AUTOMOVEL

(CARONA), DE RIDESOURCING E DE TAXI

PARTE 1: Perguntas sobre o Perfil do Usuario

1. Em qual estado vocé reside? (Ex.: Pernambuco) *
R:

2. Em qual cidade vocé reside? (Ex.: Recife) *
R:

3. Qual a sua faixa de idade? *
() Menos de 18 anos
() De 18 a 24 anos
() De 25 a 30 anos
() De 31 a 40 anos
() De 41 a 50 anos
() De 51 a 60 anos
() Acima de 60 anos

4. Qual seu maior nivel de escolaridade? *
() Ensino Fundamental
() Ensino Médio
() Ensino Superior Incompleto
() Ensino Superior Completo
() P6s-Graduacao

5. Género*

() Feminino
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() Masculino

() Outros: [Especificacdo ndo obrigatdria]

6. Qual a sua faixa de renda familiar mensal? *
() Até 1 salario minimo (até R$998)
() Entre 1 e 3 sal&rios minimos (Entre R$999 e R$2994)
() Entre 3 e 6 salarios minimos (Entre R$2995 e R$5998)
() Entre 6 e 9 salarios minimos (Entre R$5999 e R$8982)
() Entre 9 e 12 salérios minimos (Entre R$8983 e R$11976)
() Acima de 12 salarios minimos (Acima R$11976)

7. Quantos automaveis vocé possui em sua residéncia?*
()0
01
()2
()3

() 4 ou mais

8. Vocé possui algum tipo de isencdo/desconto para utilizar o Transporte Publico
Coletivo?*
() Sim, desconto/isencdo para estudante
() Sim, desconto/isencédo para idosos
() Sim, desconto/isencdo para pessoas com deficiéncia
() Sim, outros tipos de desconto/isen¢do
() Néo

PARTE 2: Utilizacéo de Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)
9. Vocé utiliza ou ja utilizou os servicos de ridesourcing (Uber. 99Pop, etc.)? *
() Sim [Direcionado para a Questdo 10]

() Nao [Direcionado para a Parte 3]

10. Com que frequéncia vocé utilizou o ridesourcing no altimo més? *
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() Néo utilizei no altimo més (0 viagens)
() Entre 1 e 3 viagens

() Entre 4 e 5 viagens

() Entre 6 e 10 viagens

() Mais de 10 viagens

11. Em relacéo a sua viagem mais recente por ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.), qual
foi o motivo da sua viagem? *
() Trabalho
() Estudo
() Lazer
() De/Para Aeroporto ou Rodoviaria
() Compras (Shopping, Supermercado, etc.)
()Outro:__

12. Caso o ridesourcing ndo estivesse disponivel nesta viagem, qual modo de transporte
voceé utilizaria? *
() Né&o realizaria a viagem
() Transporte Publico por Onibus
() Transporte Publico por Metrd
() Transporte Publico por Trem
() Automovel (como motorista)
() Automovel (como carona)
() Motocicleta
() Taxi
() Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)
() A pé ou Bicicleta
() Outro:

PARTE 3: Sobre a sua viagem mais frequente (Preferéncia Revelada)
13. Qual modo de transporte vocé mais utiliza em sua viagem principal ?*

() Transporte Publico por Onibus

() Transporte Publico por Metr6
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() Transporte Publico por Trem

() Automdvel (como motorista)

() Automovel (como carona)

() Motocicleta

() Taxi

() Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)
() A pé ou Bicicleta
()Outro:___

14. Qual é o motivo da sua viagem principal? *
() Trabalho
() Estudo
() Outro:

15. Qual é o tempo médio da sua viagem mais frequente? (Exemplo: 15 minutos) *
R:

16. Existe sistema metroviario (metrd ou trem) em sua cidade de residéncia?
() Sim [Direcionado para a questdo 17]

() Néo [Direcionado para a Se¢cdo Comentarios]

17. Qual é a distancia percorrida em sua viagem mais frequente?
() Menor ou igual a 10 quildometros [Direcionado para a Segdo Pesquisa de Preferéncia
Declarada — Viagem com distancia menor ou igual a 10 quilémetros]
() Maior que 10 quilédmetros [Direcionado para a Secdo Pesquisa de Preferéncia

Declarada — Viagem com distancia maior que 10 quildmetros]

PARTE 4.1.: Pesquisa de Preferéncia Declarada — Viagem com distancia menor ou igual
a 10 quildmetros

Na Pesquisa de Preferéncia Declarada, serdo apresentados cenarios hipotéticos, em que
vocé devera escolher uma das alternativas de transporte: o seu modo de transporte atual mais
utilizado na viagem mais frequente (por Automdvel, Taxi ou Ridesourcing) ou o Ridesourcing

(UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico por Metro.
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Para fazer a escolha do modo de transporte, vocé devera considerar 0s seguintes

atributos:

e Tempo de Espera pelo Transporte Publico;

e Conforto no Transporte Publico: realizada EM PE ou SENTADO no Transporte

Publico;

e Tempo de Viagem Total pelo modo de transporte atual (por Automdvel, Téxi ou

Ridesourcing): tempo médio para realizar sua viagem mais frequente;

e Tempo de Viagem Total por Ridesourcing integrado ao Transporte Publico por

Metré: soma do tempo de viagem por Ridesourcing e por Metrd.

1. Parao Cenério 1, qual modo de transporte vocé escolheria?*

CENARIO 1

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 10 quiléometros

Modo de transporte da sua | Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
viagem mais frequente Transporte Publico por Metr6

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

2 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada EM PE no Transporte Plblico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem
mais frequente

15 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

2. Para o Cenario 2, qual modo de transporte vocé escolheria?*
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CENARIO 2

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 10 quildometros

Modo de transporte da sua
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
Transporte Publico por Metro

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

2 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada SENTADO no Transporte Publico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem

mais frequente

20 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

3. Para o Cenario 3, qual modo de transporte vocé escolheria?*

CENARIO 3

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 10 quilometros

Modo de transporte da sua
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
Transporte Publico por Metrd

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

2 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada EM PE no Transporte Publico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem

mais frequente

20 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

4. Para o Cenario 4, qual modo de transporte vocé escolheria?*
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CENARIO 4

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 10 quilometros

Modo de transporte da sua
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
Transporte Publico por Metro6

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

5 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada SENTADO no Transporte Publico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem

mais frequente

15 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

5. Para o Cenério 5, qual modo de transporte vocé escolheria?*

CENARIO 5

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 10 quilometros

Modo de transporte da sua
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
Transporte Publico por Metrd

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

5 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada EM PE no Transporte Publico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem

mais frequente

15 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

6. Para o Cenario 6, qual modo de transporte vocé escolheria?*
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CENARIO 6

Para uma viagem com distancia menor ou igual a 10 quilometros

Modo de transporte da sua | Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
viagem mais frequente Transporte Publico por Metrd

Tempo de Espera pelo

5 minutos
Transporte Publico

Conforto no

Transporte Publico Viagem realizada SENTADO no Transporte Publico

Tempo de Viagem tempo médio da sua viagem

Total mais frequente 20 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

PARTE 4.2: Pesquisa de Preferéncia Declarada — Viagem com distancia maior que 10
quildmetros
Na Pesquisa de Preferéncia Declarada, serdo apresentados cenarios hipotéticos, em que
vocé devera escolher uma das alternativas de transporte: o seu modo de transporte atual mais
utilizado na viagem mais frequente (por Automdvel, Taxi ou Ridesourcing) ou o Ridesourcing
(UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico por Metro.
Para fazer a escolha do modo de transporte, vocé deverd considerar os seguintes
atributos:
e Tempo de Espera pelo Transporte Publico;
e Conforto no Transporte Publico: realizada EM PE ou SENTADO no Transporte
Publico;
e Tempo de Viagem Total pelo modo de transporte atual (por Automdvel, Taxi ou
Ridesourcing): tempo medio para realizar sua viagem mais frequente;
e Tempo de Viagem Total por Ridesourcing integrado ao Transporte Publico por

Metré: soma do tempo de viagem por Ridesourcing e por Metro.

1. Parao Cenéario 1, qual modo de transporte vocé escolheria?*
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CENARIO 1

Para uma viagem com distancia maior que 10 quildmetros

Modo de transporte da sua
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
Transporte Publico por Metro

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

2 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada EM PE no Transporte Publico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem

mais frequente

30 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

2. Para o Cenério 2, qual modo de transporte vocé escolheria?*

CENARIO 2

Para uma viagem com distancia maior que 10 quilometros

Modo de transporte da sua
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
Transporte Publico por Metro

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

2 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada SENTADO no Transporte Publico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem

mais frequente

40 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

3. Para o Cenario 3, qual modo de transporte vocé escolheria?*
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CENARIO 3

Para uma viagem com distancia maior que 10 quilometros

Modo de transporte da sua
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
Transporte Publico por Metro6

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

2 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada EM PE no Transporte Publico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem

mais frequente

40 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

4. Para o Cenario 4, qual modo de transporte vocé escolheria?*

CENARIO 4

Para uma viagem com distancia maior que 10 quilémetros

Modo de transporte da sua
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
Transporte Publico por Metro

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

5 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada SENTADO no Transporte Publico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem

mais frequente

30 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

5. Para o Cenario 5, qual modo de transporte vocé escolheria?*
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CENARIO 5

Para uma viagem com distancia maior que 10 quilometros

Modo de transporte da sua
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
Transporte Publico por Metro

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

5 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada EM PE no Transporte Publico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem

mais frequente

30 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

6. Para o Cenario 6, qual modo de transporte vocé escolheria?*

CENARIO 6

Para uma viagem com distancia maior que 10 quilometros

Modo de transporte da sua
viagem mais frequente

Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao
Transporte Publico por Metro

Tempo de Espera pelo
Transporte Publico

5 minutos

Conforto no
Transporte Publico

Viagem realizada SENTADO no Transporte Publico

Tempo de Viagem
Total

tempo médio da sua viagem

mais frequente

40 minutos

() Modo de transporte da sua viagem mais frequente

() Ridesourcing (UberX, 99Pop, etc.) integrado ao Transporte Publico

PARTE 5: Comentérios (Nao Obrigatério)
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APENDICE V

QUESTIONARIO N° 3.3 “AVALIACAO DA ESCOLHA DE SERVICOS DE
TRANSPORTE POR APLICATIVO COMO RIDESOURCING (UBER, 99POP, ETC.)” —
DIRECIONADO A USUARIOS DE MODOS ATIVOS, DE MOTOCICLETA E DE
“OUTROS” MODOS DE TRANSPORTE

PARTE 1: Perguntas sobre o Perfil do Usuario

1. Em qual estado vocé reside? (Ex.: Pernambuco) *
R:

2. Em qual cidade vocé reside? (Ex.: Recife) *
R:

3. Qual a sua faixa de idade? *
() Menos de 18 anos
() De 18 a 24 anos
() De 25 a 30 anos
() De 31 a 40 anos
() De 41 a 50 anos
() De 51 a 60 anos
() Acima de 60 anos

4. Qual seu maior nivel de escolaridade? *
() Ensino Fundamental
() Ensino Médio
() Ensino Superior Incompleto
() Ensino Superior Completo
() P6s-Graduacao

5. Género*

() Feminino
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() Masculino
() Outros: [Especificacdo ndo obrigatdria]

6. Qual a sua faixa de renda familiar mensal? *
() Até 1 salario minimo (até R$998)
() Entre 1 e 3 sal&rios minimos (Entre R$999 e R$2994)
() Entre 3 e 6 salarios minimos (Entre R$2995 e R$5998)
() Entre 6 e 9 salarios minimos (Entre R$5999 e R$8982)
() Entre 9 e 12 salérios minimos (Entre R$8983 e R$11976)
() Acima de 12 salarios minimos (Acima R$11976)

7. Quantos automaveis vocé possui em sua residéncia?*
()0
01
()2
()3

() 4 ou mais

8. Vocé possui algum tipo de isencdo/desconto para utilizar o Transporte Publico
Coletivo?*
() Sim, desconto/isencdo para estudante
() Sim, desconto/isencédo para idosos
() Sim, desconto/isencdo para pessoas com deficiéncia
() Sim, outros tipos de desconto/isen¢do
() Néo

PARTE 2: Utilizacéo de Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)
9. Vocé utiliza ou ja utilizou os servicos de ridesourcing (Uber. 99Pop, etc.)? *
() Sim [Direcionado para a Questdo 10]

() Nao [Direcionado para a Parte 3]

10. Com que frequéncia vocé utilizou o ridesourcing no altimo més? *
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() Nao utilizei no ultimo més (0 viagens)
() Entre 1 e 3 viagens

() Entre 4 e 5 viagens

() Entre 6 e 10 viagens

() Mais de 10 viagens

11. Em relacéo a sua viagem mais recente por ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.), qual
foi o motivo da sua viagem? *
() Trabalho
() Estudo
() Lazer
() De/Para Aeroporto ou Rodoviaria
() Compras (Shopping, Supermercado, etc.)
()Outro:__

12. Caso o ridesourcing ndo estivesse disponivel nesta viagem, qual modo de transporte
voceé utilizaria? *
() Né&o realizaria a viagem
() Transporte Publico por Onibus
() Transporte Publico por Metrd
() Transporte Publico por Trem
() Automovel (como motorista)
() Automovel (como carona)
() Motocicleta
() Taxi
() Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)
() A pé ou Bicicleta
() Outro:

PARTE 3: Sobre a sua viagem mais frequente (Preferéncia Revelada)

13. Qual modo de transporte vocé mais utiliza em sua viagem principal ?*

() Transporte Publico por Onibus
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() Transporte Publico por Metrb

() Transporte Publico por Trem

() Automovel (como motorista)

() Automovel (como carona)

() Motocicleta

() Taxi

() Ridesourcing (Uber, 99Pop, etc.)
() A pé ou Bicicleta

() Outro:___

14. Qual é o motivo da sua viagem principal? *
() Trabalho
() Estudo
() Outro:

15. Qual é o tempo médio da sua viagem mais frequente? (Exemplo: 15 minutos) *
R:

PARTE 4: Comentérios (Nao Obrigatdrio)



