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RESUMO

Servicgos de transporte por aplicativos de smartphone, que conectam passageiros a motoristas (ridesourcing), tém
crescido rapidamente desde que comecgaram a oferecer servigos sob demanda. Contudo, seus impactos urbanos e
os fatores que influenciam a sua utilizacdo ainda ndo foram adequadamente analisados. Este estudo buscou
identificar os principais fatores que influenciam a utilizacdo de ridesourcing e de ridesourcingtintegrado ao
transporte publico no contexto brasileiro. Os resultados indicam que usudrios de diferentes.modos de transporte
tém diferentes motivacBes para utilizar estes servigos. Para usuarios de automovel;™ prefere-se utilizar o
ridesourcing para evitar dirigir alcoolizado, enquanto que, para 0s usuarios de transporte publico, os fatores mais
importantes sdo o conforto e a rapidez. Com estes fatores, torna-se possivel a formulagéo.de cenérios para pesquisa
de Preferéncia Declarada, de modo a avaliar a propensdo a utilizar estes novos servigos, de forma integrada ao
transporte pablico ou como Unica op¢do modal para determinada viagem.

ABSTRACT

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./However, its urban impacts and the factors
influencing its use have not yet been adequately addressed. This.study aimed to identify the main factors that
influence the use of ridesourcing and the use of ridesourcing integrated with public transportation in Brazil. The
results demonstrate that users of different travel modes have different motivations to use these services. For car
users, they prefer to use ridesourcing to avoid drunk driving, while for public transportation users, the main factors
are comfort and quickness. With these factors, it is possible to choose the attributes for the formulation of Stated
Preference scenarios in order to evaluate the propensity to use these new services, integrated or not with public
transportation for a specific trip.

1. INTRODUCAO

Servicos de transporte por aplicativo de smartphone, que conectam passageiros a motoristas,
conhecidos como ridesourcing, tém crescido rapidamente desde que comecaram a oferecer
servicos 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 posse
de veiculo subutilizado (Coelho et al., 2017).

Tal popularidade é consequéncia da rapida disponibilidade, transporte porta-a-porta, conforto e
conveniéncia desses servicos. Contudo, sua crescente adocao tem trazido grandes desafios para
pesquisadores na area de transportes, planejadores urbanos e decisores politicos (Dawes, 2016).
Nesse sentido, mesmo recebendo grande atencdo e pela sua forte atuacdo em areas urbanas,
seus impactos ainda ndo estdo muito claros e ainda ndo foram adequadamente analisados
(Lavieri et al., 2018), incluindo quais fatores influenciam a propenséo de o usuério utilizar esse
servico. Para identifica-la, é fundamental formular, inicialmente, questionarios de Preferéncia
Declarada (PD), os quais foram pouco explorados nos estudos sobres esses servigos,
principalmente no cenario brasileiro.

Dessa forma, o presente trabalho tem como objetivo analisar atributos que influenciam a
utilizacdo de ridesourcing e a utilizagdo deste servico integrado ao transporte publico(TP), para
diferentes segmentos de amostra no Brasil. A identificacdo de tais fatores fornece recursos para
proposta de atributos e niveis para posterior formulacao de questionarios de PD. Vale ressaltar
que este trabalho utilizou como ferramenta principal o algoritmo CART (Classification and
Regression Tree) a fim de identificar relagbes entre segmentos de amostra e fatores
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considerados importantes para o uso de ridesourcing como Unico modo ou de forma integrada
ao transporte publico, em situacdes em que o usudrio utiliza o ridesourcing de/para estagdes de
transporte publico.

2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

A literatura académica sobre ridesourcing tem crescido consideravelmente nos Gltimos anos,
mesmo com sua recente ascensdo e com a escassez de dados abertos sobre esses servigos. Neste
ponto, quando as companhias compartilham dados, estes frequentemente ndo sdo adequados
para pesquisas académicas. Elas citam como razdo para o ndo compartilhamento de
informagBes a questdo da privacidade dos usuarios e dos motoristas e também pela
competitividade nesse mercado, mas possivelmente evitam compartilha-las exatamente para
ndo demonstrar os potenciais efeitos que o ridesourcing pode ter nos sistemas-de ‘transporte
(Henao, 2017).

Mesmo com esta limitacdo, alguns estudos buscaram identificar o perfil.socioecondémico dos
usuarios de ridesourcing e fatores que influenciam a utilizacdo~deste servico, obtidos
principalmente atraves de questionarios. Em diferentes paises, este perfil € muito semelhante.
Em geral, o usuario é jovem, com niveis de educacéo e de renda acima das médias da populacéo
(Rayle et al., 2016; Coelho et al., 2017; Kooti et al., 2017).

Conhecer o perfil socioeconémico do usuéario de ridesourcing € parte relevante para o
entendimento de como esses servicos afetam a escolha-modal, mas existem outras questdes a
serem abordadas para expandir essa compreensdo. Henao e Marshall (2017) sugerem que 0s
estudos sobre o ridesourcing devem empregar uma combinacdo de atributos de viagem, dados
de Preferéncia Revelada e de Preferéncia Declarada. Com a coleta destes dados, € possivel
comparar os padrdes de viagem dos usuarios antes e apds a entrada do servico de ridesourcing,
por exemplo. Além disso, é possivel avaliar-quais fatores tém maior influéncia nas mudancas
de mobilidade e, consequentemente, avaliar impactos em outros modos de transporte.

Analisar os fatores que influenciam a utilizacdo do ridesourcing é fundamental para a
identificacdo de mudancas<nes padrdes de viagem, de modo a conhecer quais caracteristicas
sd0 mais importantes na‘propensdo do usuério a utilizar esse servico. De modo mais geral, 0s
usuarios escolhem o_ridesourcing por ser frequentemente uma alternativa mais conveniente,
mais econdmica e_mais rapida em relagdo a outros modos de transporte (Dawes, 2016).

Na literatura, alguns fatores mais especificos que influenciam a utilizacdo do ridesourcing
também aparecem com grande frequéncia, sendo o mais citado o fato de o usuario ndo necessitar
de estacionamento (Rayle et al., 2016; Clewlow e Mishra, 2017; Henao, 2017; Cassel et al.,
2018), principalmente para os usuarios mais frequentes de automével. Segundo Henao (2017),
estes também estdo optando pelo ridesourcing quando vao consumir alcool. Em pesquisas nos
Estados Unidos, inclusive, ja ha evidéncia de que esta substituicdo tem o potencial de reduzir
as fatalidades em acidentes de transito associados ao consumo de alcool, o que gera um impacto
social positivo (Greenwood e Wattal, 2016; Dills e Mulholland, 2018).

Tal fator também sugere que o ridesourcing tem o motivo de viagem “social/lazer” como o
mais frequente (Dawes, 2016), tendo maior utilizagdo, consequentemente, nos dias de Sexta-
feira e Sabado (Rayle et al., 2016), e sendo menos utilizado em viagens rotineiras. Este motivo
de viagem também € o mais frequente no contexto brasileiro (Coelho et al., 2017).

Quanto aos fatores que influenciam a utilizagdo do ridesourcing em detrimento ao transporte
publico, sdo importantes os fatores associados a qualidade deste. Dessa forma, é preferivel
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utilizar o ridesourcing quando ha lacunas na disponibilidade do transporte publico e para
economizar tempo (Dawes, 2016; Rayle et al., 2016; Cassel et al., 2018). Como em Hall et
al.(2018), mesmo que as tarifas de ridesourcing sejam geralmente maiores do que as tarifas de
transporte publico, os usuarios irdo substitui-lo por ridesourcing se este for suficientemente
rapido e conveniente para superar 0 seu custo monetario adicional.

No contexto brasileiro, no alcance da presente revisao bibliografica, apenas duas pesquisas
abordaram fatores que influenciam a utilizacdo desses servicos (Coelho et al., 2017; Cassel et
al, 2018). O primeiro trabalho foi realizado em &mbito nacional, enquanto o segundo foi
realizado em &mbito municipal, na cidade de Porto Alegre (RS). ldentificou-se que os fatores
mais importantes para o usuario brasileiro utilizar o ridesourcing sdo seguranca, preco e rapidez
(ou tempo de viagem). No caso do fator “seguranga”, este ¢ bastante frequente na/literatura,
também no contexto norte-americano, porém nao fica claro se trata-se de seguranca viaria ou
de seguranca publica, sendo necessario fazer esta diferenciacdo. No caso do fator “prego”, o
que se observou na literatura € que este teve muito mais importancia para o usuario brasileiro
de ridesourcing do que para o0 usuario norte-americano, como evidenciado em Rayle et
al.(2016).

Para avancar na andlise dos atributos que influenciam a utilizacdo do ridesourcing, pode-se
recorrer ao questionario de Preferéncia Declarada, o qual ainda ndo foi utilizado em pesquisas
sobre ridesourcing no contexto brasileiro, no alcance dapresente revisao da literatura. Técnicas
de PD sdo frequentemente utilizadas para obter informacoes sobre servi¢cos que ainda ndo estédo
no mercado (Ben-Akiva et al., 1994; Matyas e Kamargianni, 2017) ou que ainda s&o recentes.
Nesses experimentos, os respondentes escolhem entre alternativas hipotéticas, definidas por
uma combinacdo dos niveis que compdem os atributos. A vantagem em utilizar o experimento
de PD, em relagdo a Preferéncia Revelada, além de sua caracteristica principal de lidar com
cenarios hipotéticos, esta no fato da possibilidade de melhor identificar os efeitos das mudancas
nos atributos. Esta caracteristica é ideal para o caso em que ainda ha muito a ser caracterizado
sobre um servico (Matyas e Kamargianni, 2017), que é o caso do ridesourcing.

3. MATERIAIS E METODO

Com o objetivo de identificar caracteristicas socioecondmicas dos usuarios de ridesourcing
brasileiro e fatores que influenciam sua utilizacdo, que serdo empregados na composicao de
cenarios de Pesquisa de PD, foram aplicados dois questionarios online: “Avaliacdo de fatores
que influenciam a'utilizac&o de ridesourcing no Brasil” e “Avaliacdo de fatores que influenciam
a utilizacdo do(ridesourcing combinado com o transporte pablico no Brasil”.

3.1.Elaboragéo dos questionarios com usuarios de ridesourcing

Os questionarios foram elaborados a partir da revisdo bibliogréafica, considerando-se em ambos:
as caracteristicas socioecondmicas do usuario, como género, idade e nivel de escolaridade; o
modo.de transporte utilizado na viagem principal; e a avaliacdo do transporte publico na cidade
deresidéncia do respondente.

No primeiro questionario, foram considerados 14 fatores que influenciam a utilizagdo deste
servico: (1) baixo tempo de espera, (2) confiabilidade de horarios; (3) conforto; (4) forma de
pagamento; (5) meteorologia; (6) ndo dirigir alcoolizado; (7) ndo necessita de estacionamento;
(8) néo ter automavel disponivel no momento; (9) posse de bagagem; (10) preco; (11) rapidez;
(12) realizar outras atividades durante a viagem; (13) segurancga pessoal; e (14) transporte
publico indisponivel. Assim, o respondente deveria ordenar, dentre os fatores, os trés mais
importantes para uso do ridesourcing como Unico modo de viagem.
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Ja no segundo questionario, foram considerados 10 fatores que influenciam a utilizacdo de
ridesourcing integrado ao transporte publico: (1) baixo tempo de espera pelo ridesourcing; (2)
confiabilidade de horarios do transporte publico; (3) conforto; (4) facilidade de acesso a estacédo
de transporte publico; (5) flexibilidade de horérios 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 estacdo 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, o usuario deveria ordenar os dois fatores mais
importantes. Neste caso, para integracdo do ridesourcing ao transporte publico,
predominantemente para o caso de metro.

3.2.Coleta, Amostra e Tratamento de dados

As respostas do primeiro questionério foram coletadas em Abril de 2019-¢e;. do segundo
questionario, em Junho de 2019, ambas na plataforma Google Forms, tendo-como publico alvo
usuarios de ridesourcing no Brasil. Para o primeiro questionario, foram coletadas 302 respostas,
em 16 estados do Brasil. No segundo questionario, foram coletadas.147 respostas, em 11
estados do Brasil. Apos o tratamento dos dados, foram excluidos poucos.respondentes, obtendo-
se as amostras finais: 298 respondentes e 146 respondentes, para-os questionarios 1 e 2,
respectivamente.

3.3.Aplicacéo do algoritmo CART e Interpretagédo dos Resultados

Utilizando-se o software IBM SPSS Statistic 24, aplicou-se o algoritmo CART, que estabelece
relagdes entre as variaveis independentes e a variavel dependente. O algoritmo CART realiza,
sucessivamente, divisdes bindrias do banco de‘dados, a partir de regras do tipo “Se... entdo...”
com o objetivo de obter subconjuntos cada vez mais homogéneos segundo valores da variavel
dependente. A sua estrutura assemelha-se.a uma arvore. O conjunto total de dados (no raiz) é
separado por divisdes sequenciais (nos filhos) e essas divisdes, quando encerradas, geram 0s
nos terminais (ou folhas). Para a construgdo da arvore, deve-se definir trés parametros: um
conjunto de regras que demarca a'divisao de dados; um critério que possibilite a melhor divisdo
para producdo dos nds filhos;.e uma regra que determine o limite das subdivisdes (regra stop-
splitting) (Breiman et al., 1984).

Do primeiro questionario, foram adicionadas as seguintes variaveis independentes qualitativas
(nominais ou ordinais), associadas ao perfil socioeconémico do usuério e a qualidade do TP na
cidade de residéncia do respondente: “Regido do Brasil”, “ldade”, “Nivel de Escolaridade”,
“Género” e “Modo de Transporte mais utilizado na viagem principal”. Quanto a variavel
dependente, foi utilizada a variavel qualitativa referente ao fator mais importante para utilizacdo
do ridesourcing. Dentre as personalizacdes, utilizou-se validacdo cruzada, que divide a amostra
em varias subamostras. Utilizou-se nos Limites de Crescimento a profundidade méaxima da
arvare de-cinco niveis e nimeros minimos de casos para nés terminais igual a 5 observacdes.

Do segundo questionario, foram adicionadas as seguintes variaveis independentes qualitativas
(nominais): “Existéncia de Sistema Metroviario na Cidade de Residéncia”, “Regido do Brasil”,
“Idade”, “Nivel de Escolaridade”, “Género’ e “Modo de Transporte mais utilizado na viagem
principal”. Quanto a varidvel dependente, foi utilizada a variavel qualitativa referente ao fator
mais importante para integragédo do ridesourcing ao TP. Dentre as personalizac0es, for¢cou-se a
primeira divisdo da arvore a partir da varidvel independente “Existéncia de Sistema Metroviario
na Cidade de Residéncia”, o que ndo permite a utilizagao de validagao. Utilizou-se, nos Limites
de Crescimento, a profundidade maxima de cinco niveis e nimeros minimos de casos para nés
terminais igual a 8 observagoes.
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3.4.Calculo dos Valores de Corte para os Niveis dos Atributos

Para calcular valores de corte para os niveis dos atributos, estes identificados através do
algoritmo CART, foi utilizado o banco de dados de uma pesquisa de Preferéncia Declarada e
Revelada com moradores de Salvador (BA), o mesmo utilizado em Naizer et al. (2018). Dessa
forma, os valores sugeridos valores de corte no presente estudo podem ser utilizados em
pesquisas de PD realizadas em capitais brasileiras, por exemplo. Diferentemente, os atributos
podem ser aplicados em qualquer cidade.

Deste banco, retirou-se apenas os dados da origem, do destino e do modo de transporte utilizado
na viagem mais frequente. Identificados os pares origem-destino, foram simuladas viagens por
ridesourcing utilizando o aplicativo Uber e, para o ridesourcing integrado ao TP, os.aplicativos
Uber e Moovit. Neste caso, sempre que possivel, a integracdo ocorria entre o ridesourcing e o
TP por metrd. Dessa forma, das viagens simuladas por ridesourcing, foram retirados os dados
de tempo de viagem, preco e tempo de espera pelo ridesourcing. Para-as simulacdes do
ridesourcing integrado ao TP, foram retirados os dados de tempo total de-viagem (considerado
como as somas dos tempos por ridesourcing, de transbordo de 5 minutes.e por TP) e de preco
total (soma das tarifas de ridesourcing e de TP). Posteriormente, foram calculadas as médias
destes atributos, estas utilizadas como referéncia para definir valores de corte para composi¢do
dos niveis dos atributos.

4. RESULTADOS E DISCUSSOES
4.1.Questionario “Avaliacao de Fatores que Influenciam a Utilizag¢ao de Ridesourcing”

4.1.1. Caracterizagdo da Amostra

Observa-se, a partir da Tabela 1, que a maior parte da amostra é do género feminino (68%) e
com alto nivel de escolaridade, de modo que aproximadamente 69% da amostra tem pelo menos
0 nivel superior completo. Quanto-a distribuicdo etaria, mais da metade da amostra é jovem,
com idade até 30 anos, e que a faixa etaria com maior concentracdo de usuarios de ridesourcing
é de 18 a 24 anos. O perfil socioeconémico da amostra é muito semelhante ao perfil do usuario
brasileiro de ridesourcing,‘previamente delineado em pesquisas sobre o tema (Coelho et al.,
2017; Cassel et al, 2018).

Tabela 1: Caracterizacdo da amostra do primeiro questionario

Género n % Modo de Transporte mais utilizado n %

Feminino 205 68,8% |A pé ou Bicicleta 34 11,4%
Masculino 93 31,2% | Automovel (como carona) 30 10,1%
Idade n % Automovel (como motorista) 112 37,6%
Menos de:18 anos 1 0,3% |Motocicleta 5 1,7%
de18.a 24 anos 93 31,2% |Outros 5 1,7%
de 25 a 30 anos 67 22,5% |Ridesourcing 44 14,8%
de 31 a 40 anos 67 22,5% |[Taxi 1 0,3%
de 41 a 50 anos 38 12,8% |Transporte Publico por metrd 6 2,0%
de 51 a 60 anos 22 7,4% |Transporte Publico por dnibus 59 19,8%
Acima de 60 anos 10 3,4% |Transporte Publico por trem 2 0,7%
Escolaridade n % Avaliagdo 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 75 252% |4 27 9,1%
P6s-Graduacdo 132 44,3% |5 (Muito Boa) 3 1,0%
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Relativo aos modos de transporte mais utilizados na viagem principal, o ridesourcing ja aparece
em terceira colocagdo, com 14,7%. Tal resultado insere um dado novo sobre o ridesourcing,
sugerindo uma possivel mudanca no padréo de utilizacdo do ridesourcing, com este ganhando
mais importancia na escolha modal em viagens rotineiras, tendo em vista que estudos sobre 0
tema no Brasil identificaram que este servico ndo € utilizado rotineiramente (Cassel et al.,
2018), sendo mais utilizado em viagens a lazer (Coelho et al., 2017).

4.1.2. Resultados e Discussdo da Arvore de Decisdo

Foi obtida uma arvore com 12 nds terminais, tendo como primeiro critério de divisao a variavel
independente “modo de transporte utilizado na viagem principal”. Os cinco nés terminais com
maior numero de observagdes na amostra (% do total) estdo representados na Tabela 2. Assim,
esta traz informacOes das varidveis independentes (e seus respectivos valores de. corte) que
compdem cada grupo homogéneo (né terminal), bem como os trés fatores predominantes
associados a cada grupo homogéneo. Desta forma, através da aplicacdo do/algoritmo CART, é
possivel identificar os fatores (atributos) que poderiam ser utilizados numa pesquisa de PD,
para determinados segmentos populacionais. Em seguida, a Tabela 3-mostra os fatores mais
importantes para a amostra total e também para os diferentes modos.de transporte.

Tabela 2: Caracteristicas Principais dos nos terminais obtidos atraves do CART

N6 Terminal
(% da amostra)

Caracteristicas Principais 1° Fator (%) 2° Fator (%) 3° Fator (%)

Usuérios de Transporte Plblico por Onibus, por Metré ou:por Conforto e

N6 6 (24,2%) Trem Rapidez - Prego (16,7%)
(19,4%)
- . . . R . Rapidez e Ndo
. Usuérios de Modos Ativos ou de Ridesourcing, do Género Preco Baixo Tempode .. % .
N6 15 (9,1%) Masculing (44,4%) Espera (18,5%) dirigir alcoolizado
’ P ' (11,1%)
- . . (- . . i Néo ter
Usuarios de automével (como motorista) ou de taxi; com idade  N&o dirigir automével
N6 17 (15,1%) entre 18 e 24 anos ou entre 31 e 40 anos; das Regides Sudeste, alcoolizado - . Preco (20,0%)
Nordeste ou Centro-Oeste; e do Género Feminino (26,7%) disponivel
’ ' (22,2%)
Segurancga
Usuérios.de automével (como motorista) ou de taxi; com idade Preco Pessoal, Ndo
N6 19 (7,4%) entre 25 .30 anos ou entre 41 e 50 anos; das Regides Sudeste, 31 8%/) dirigir
Nordeste ou Centro-Oeste; e do Género Feminino e alcoolizado,*
(13,6%)
Usuarios de Modos Ativos, de Ridesourcing, de Automével Néo ter
(como carona) ou de Motocicleta; do Género Feminino; com  automével Seguranca
N6 21 (14,4%) . - - . ' . o pessoal Preco (11,6%)
Ensino Médio, Ensino Superior Incompleto ou P6s-Graduagdo;  disponivel (16,3%)

e com idade entre 18 e 24 anos ou entre 31 e 60 anos (34,9%)

Tabela 3: Fatores para utilizacdo do ridesourcing
Transporte Publico

Automdbwel (como

Amostra motorista) ou TAxi por onibus, por metr6
ou por trem
N&o dirigir alcoolizado Conforto e Rapidez
1°FATOR (% Preco (19,8%
(%) Prego (19.8%) (24.8%) (194%)
Néo ter automovel N&o ter automovel
o (0) -
2°FATOR (%) disponivel (17,4%) disponivel (23,8%)
30FATOR (%)  DAPO tempo de Preco (18,6%) Preco (16,7%)

espera (13,4%)
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Observa-se que o fator “preco” influencia a utilizacdo do ridesourcing independentemente do
modo de transporte utilizado na viagem principal, alterando-se apenas sua ordem de
importancia para os diferentes tipos de usuérios. Este fator foi 0 mais importante para a amostra,
condizente com o resultado obtido por Cassel et al. (2018).

A diferenciacdo a partir do modo de transporte utilizado na viagem principal na arvore de
decisdo gerou diferentes grupos, dentre os quais o formado por usuarios de automovel como
motorista ou de t&xi e o formado por usuérios de TP. Esta diferenciacdo é importante para a
formagcdo de cenérios realistas de PD, tendo em vista que diferentes fatores foram considerados
importantes para utilizacdo de ridesourcing para os grupos citados, como pode ser.visto na
Tabela 3.

Portanto, para os usuarios de automoével como motorista, a composi¢ao de cendrios de pesquisa
de PD, para esse segmento de usudrios seria: (1) Uso de éalcool antes ou ap6s a realizacdo da
viagem (0 = Néo; 1 = Sim); (2) Disponibilidade de automovel no momento.da viagem (0 = N&o;
1 = Sim); (3) Prego (0 = menor ou igual a R$18,00; 1= maior que R$18,00). Considerando os
possiveis efeitos que uma alta propensao a utilizar o ridesourcing-em substituicdo ao automovel
para evitar dirigir alcoolizado, pode-se ter um impacto social positivo, de modo a reduzir a
ocorréncia de acidentes de transito associados ao consumo de.alcool, como citado anteriormente
(Greenwood e Wattal, 2016; Dills e Mulholland, 2018).

No caso dos usuarios de transporte publico, fatores associados a qualidade destes modos de
transporte influenciam a utilizacdo de ridesourcing..Dessa forma, prefere-se utiliza-lo pelo
maior conforto e rapidez, os dois fatores considerados mais importantes. Em terceiro lugar, 0s
respondentes optaram pelo fator “prego”. ASSim, para a composicdo de cenarios para uma
pesquisa de PD, a ser realizada com usuarios de TP, os autores propdem a seguinte
configuragdo: (1) Conforto (0 = Viagem por TP realizada em pé; 1= Viagem por TP realizada
sentado); (2) Rapidez da viagem por rldesourcmg (0 = Tempo de V|agem por ridesourcing
menor ou igual a 25 min;1 = Tempo de viagem por rldesourcmg maior que 25 mmutos) e (3)
Preco (0 = ridesourcing compartilhado com outro usuéario e custo individual da viagem menor
ou igual a R$12,00; 1= Custo.individual da viagem por ridesourcing maior que R$12,00).

Vale ressaltar que os valores de corte referentes a 25 minutos de viagem e pre¢o unitario de
viagem por ridesourcing (R$18,00 e R$12,00) correspondem a valores médios de viagens
simuladas, realizadas em Salvador (BA). No caso, a escolha do compartilhamento do
ridesourcing com-mais um usuario tem como objetivo tornar o preco por ridesourcing mais
competitivo.em relagdo a tarifa de TP. A configuracdo simplificada, associada a trés atributos
de dois niveis, ¢ apenas uma sugestdo dos autores. Diferentes configuragdes podem ser
propostas-para elaboracéo posterior de pesquisas de PD.

Caso se deseje realizar pesquisa de PD com estratos populacionais especificos, considerando-
se outras caracteristicas dos usuarios além do modo de transporte utilizado na viagem principal,
o algoritmo CART é uma excelente alternativa, e os atributos podem divergir consideravelmente
daqueles obtidos para a amostra total. E o caso observado no né terminal 21 da Tabela 2, em
que, para usuarias de modos ativos e com as demais caracteristicas listadas, os dois fatores
principais para utilizar o ridesourcing foram “nao ter automoével disponivel” e “seguranga
pessoal”.
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4.2.Questionario “Avaliacdo de Fatores que Influenciam a Utiliza¢do de Ridesourcing
integrado ao Transporte Puablico”

4.2.1. Caracterizagdo da Amostra

A maior parte da amostra, conforme demonstrado na Tabela 4 é do género feminino e tem alto
nivel de escolaridade, de modo que pelo menos 50% da amostra tem pelo menos o nivel superior
completo, porém em menor propor¢do em relacdo ao primeiro questionario. Quanto a
distribuicdo etaria, observa-se que a amostra também € mais jovem, sendo que
aproximadamente 70% tem idade até 30 anos, e que a faixa etaria com maior concentracao de
usuarios de ridesourcing foi de 18 a 24 anos, 0 mesmo observado no primeiro questionario.
Nesta amostra, 0 ridesourcing cai em importancia como modo de transporte mais utilizado na
viagem principal, em quinta posi¢do, em comparacao ao questionario anterior.

Tabela 4: Caracterizacdo da amostra do segundo questionério

Género n % Modo de Transporte mais utilizado n %

Feminino 102 69,9% | A pé ou Bicicleta 14 9,6%
Masculino 44 30,1% | Automdével (como carona) 18 12,3%
Idade n % Automovel (como motorista) 47 32,2%
Menos de 18 anos 1 0,7% |Motocicleta 0 0,0%
de 18 a 24 anos 70 47,9% |Outros 2 1,4%
de 25 a 30 anos 34 23,3% |Ridesourcing 13 8,9%
de 31 a 40 anos 22 15,1% |Taxi 0 0,0%
de 41 a 50 anos 8 5,5% | Transporte Publico por metrd 12 8,2%
de 51 a 60 anos 9 6,2% | Transporte PUblico por 6nibus 38 26,0%
Acima de 60 anos 2 1,4% ] Transporte Publico por trem 2 1,4%
Escolaridade n % Avaliacgdo do Transporte Publico n %

Ensino Fundamental 0 0,0%:. |1 (Muito Ruim) 15 10,3%
Ensino Médio 10 6,8% |2 43 29,5%
Ensino Superior Incompleto 62 42,5% |3 59 40,4%
Ensino Superior Completo 42 28,8% |4 25 17,1%
Pés-Graduacdo 32 21,9% |5 (Muito Boa) 4 2,7%

4.2.2. Resultados e Discussdes da Arvore de Decisdo

Em se tratando da‘insercdo da alternativa ridesourcing integrado ao TP, tanto para o estrato de
usuarios de TP.quanto para o estrato de motoristas, diferentes atributos devem ser considerados,
os quais foram identificados no segundo questionario da presente pesquisa. Para obtencdo da
Arvore de Decisdo, foi fixada a primeira variavel relativa a presenca de sistema metroviario na
cidade de residéncia dos respondentes. Sendo assim, foram obtidos quatro nés terminais no
ramo-daarvore correspondentes as cidades com sistema metroviario, dos quais 0s trés nés com
maior.nimero de observacdes estdo contidos na Tabela 5. J& no ramo correspondente as cidades
que nao possuem sistema metroviario disponivel, foram obtidos seis nos terminais, dos quais
0s trés nds com maior nimero de observacdes estdo contidos na Tabela 6.
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Tabela 5: Nés terminais da arvore de decisdo para cidades com sistema metroviario
Cidades com Sistema Metroviario

N6 Terminal

Caracteristicas Principais
(% da amostra) P

1° Fator (%)

2° Fator (%) 3° Fator (%)

Facilidade de acesso a

Usuarios com Pés-Graduagao ou <
estacdo de Transporte

" N6 6 (12,3% e
06 (12,3%) com Ensino Médio

Baixo Tempo de
Espera e Preco -

Publico (33,3%) (22,2%)
- . Baixo Tempo de
Usuarios de Modos Ativos, de
Transporte Publico ou de Espera pelo
NO6 17 (11,6%) ’p Preco (47,1%) ridesourcing e s
Automével (como carona), e .
com Ensino Superior Completo Rapidez no
P P Transbordo (11,8%)
Usuarios de Modos Ativos, de Flexibilidade de
NG 18 (6,8%) Transporte Publico ou de Conforto (40,0%) Horérios promovida Preco (10,0%)

Automaével (como carona), e
com Ensino Superior Incompleto

pelo ridesourcing
(20,0%)

Tabela 6: N&s terminais da arvore de decisdo para cidades.sem sistema metroviario

Cidades sem Sistema Metroviario

N6 Terminal

(% da amostra) Caracteristicas Principais

1° Fator (%0)

2° Fator (%) 3° Fator (%)

Facilidade de-acesso a
estacdo de Transporte
PUblico, Baixo Tempo de
Espera pelo
ridesourcing e Tempo
Total de Viagem (17,4%)

Usuérios da Regido Sudeste que
utilizam Automaével (como
motorista) ou Modos Ativos

NG 7 (15,8%)

Usuarios da Regido Nordeste ou
Sul, com Ensino Superior
) Completo, com Pés-graduacéo
ou com Ensino Médio

N6 10 (17,1% Conforto (36,0%)

Baixo Tempo de
Espera pelo
ridesourcing
(16,0%)

Preco (12,0%)

Usuérios da Regiao Nordeste ou

. i Seguranca Pessoal na
Sul, que_utilizam Modos Ativos, g ¢

Estacdo de Transporte

Seguranca Pessoal
no percurso até a

. o - . i x
No 15 (11,6%) Transport’e Pdblico por dnibus ou Pblico e Tempo Total de Estacdo dfa .
Automovel (como carona), e Viagem (29.4%) Transporte Publico
com-Ensino Superior Incompleto 9 e (11,8%)

Tabela 7: Fatores para utilizacdo do ridesourcing combinado com o transporte publico

Amostra Total .
(como motorista)

Amostra de Usuarios de Automéwvel

Amostra de Usuarios de
Transporte Publico

Preco (Tarifa de TP + Tarifa de

Baixo Tempo de Espera pelo

Prego (Tarifa de TP + Tarifa de

1°FATOR (% . - . - . .
(%) Ridesourcing) (17,8%) Ridesourcing (21,3%) Ridesourcing) (21,2%)
Baixo Tempo de Espera pelo
2°FATOR (% Conforto (17,0% Conforto (17,3%
(%) Ridesourcing (14,4%) onforto (17,0%) onforto (17,3%)
Facilidade de Acesso a Estagéo de Tempo Total de Viageme
TP; P | Flexibili Horéri
3° FATOR (%) Conforto (13.7%) ; Seguranca Pessoal no exibilidade de Horarios

percurso até a Estacdo de TP; e
Tempo Total de Viagem (12,8%)

promovida pelo Ridesourcing
(13,5%)
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Conforme demonstrado na Tabela 7, Assim como nos resultados do primeiro questionario, o
fator “preco” também foi o mais importante para a amostra total, neste caso sendo considerado
como a soma das tarifas de ridesourcing e de TP. Ja o fator “baixo tempo de espera pelo
ridesourcing”, que anteriormente foi o terceiro mais importante, foi para a segunda colocagao
no caso de compartilhamento do ridesourcing com o TP.

Na composicdo dos cenarios de PD para os usuarios de automovel, aléem dos trés atributos
anteriormente considerados, e considerando cenarios com cinco atributos de dois niveis, pode-
se adicionar os seguintes atributos: (1) Tempo de Espera pelo Ridesourcing (0 = menor ou igual
a 4 min; 1 = maior que 4 min); e (2) Conforto (0 = Viagem por TP realizada sentado; 1 =
Viagem por TP realizada em pé).

Ja para a composicdo dos cenarios de PD para os usuarios de transporte publico, os fatores
considerados mais importantes foram basicamente os mesmos: “Pre¢o”, “Conforto” e “Tempo
de Viagem Total” (correspondente ao fator “Rapidez” no primeiro questionario). Dessa forma,
tendo em vista que o atributo “Conforto” ja foi incorporado na sugestao. de composicao de
cenarios de Preferéncia Declarada, apenas seriam alterados os niveis para os outros dois
atributos: (1) Preco (0 = tarifa de ridesourcing + tarifa de~TP.menor ou igual R$8,00,
considerando o ridesourcing compartilhado com outro usuério;'1 = tarifa de ridesourcing +
tarifa de TP maior que R$8,00, considerando o ridesourcing.compartilnado com outro usuério);
(2) Tempo de Viagem Total do Ridesourcing integrado-ao-TP (0 = Tempo de viagem total
menor ou igual a 35 minutos; 1 = Tempo de viagem total maior que 35 minutos). Vale ressaltar
que o valor de corte referente a 35 minutos corresponde a valores médios para viagens
simuladas em Salvador (BA). O mesmo ocorreu para o preco de ridesourcing integrado ao TP
(R$8,00), considerando que a tarifa de TP para esta capital é de R$4,00.

5. CONCLUSOES

Este estudo buscou identificar caracteristicas socioeconémicas dos usuarios de ridesourcing e
fatores que influenciam a sua utilizagdo no contexto brasileiro, e também sua utilizacdo
integrada ao TP, de modo a mapear possiveis atributos para a formulacdo de cenarios de
Preferéncia Declarada.

Quanto as caracteristicas dos usuarios de ridesourcing das amostras, considerando-se os dois
questionarios, em geral estes sdo jovens e com alto nivel de escolaridade, o que é similar aos
resultados obtidos ‘anteriormente. Os resultados do primeiro questionario também podem
sugerir que o ridesourcing vem ganhando importancia na escolha modal dos usuéarios, de modo
que foi o terceiro'modo de transporte mais utilizado na viagem principal. Quanto aos fatores
que influenciam a utilizacdo de ridesourcing, observou-se que usuarios de diferentes modos de
transporte tém diferentes motivagdes para utilizar este servico. Sendo assim, por exemplo,
usuarios de automovel preferem utilizar o ridesourcing para evitar dirigir apds o consumo de
alcoal; enquanto os usuérios de transporte publico preferem utiliza-lo por ser frequentemente
mais rapido e mais confortavel. Ja para aqueles que utilizam ou poderiam utilizar o ridesourcing
integrado ao TP, os fatores mais importantes foram o preco total da viagem e o baixo tempo de
espera pelo ridesourcing.

Considerando os resultados e sua aplicagdo na composicdo de questionario de PD, deve-se
respeitar a heterogeneidade entre os usuarios de diferentes modos de transporte na preferéncia
por fatores que influenciam a utilizagéo de ridesourcing. Dessa forma, para a futura formulacéo
de questionario de PD, da presente pesquisa, serdo considerados dois questionarios para dois
diferentes grupos, identificados na Tabela 8: para usuarios de automovel e para usuérios de
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transporte publico. Considerando os atributos encontrados neste estudo, e em dois niveis, 0
respondente devera escolher entre utilizar o modo principal, o ridesourcing e o ridesourcing
integrado ao TP. Dessa forma, é possivel identificar a propenséo a utilizar os diferentes modos
citados em cada cenario, e assim discutir possiveis impactos que a insercdo desse novo servico
de transporte pode gerar em suas areas urbanas de atuacao.

Tabela 8: Quadro-resumo com atributos e niveis para PD

Segmento . . Conjunto de
g - Atributos Niweis .
Populacional Escolhas
Uso de Alcool antes ou 0 = N&o
apos a realizacdo da 1=Sim A6 vel
Ui Disponibilidade de 0= Ndo (1) Automovel
siﬁ.rlos 4U€ 1 automével no momento da 1=Sim QM rg)torlsta,
utilizamo -
) 0=menor ou igual a R$18,00 . L
automovel Preco por ridesourcing Ridesourcing;
(como 1 =maior que R$18,00 €)
motorista) 0=menor ou igual a 4 minutos Ridesourcing
como modo | 1€MPO de espera pelo integrado ao
principal ridesourcing 1=maior que 4 minutos Transporte
0= Viagem por TP realizada sentado Publico
Conforto y )
1 =Viagem por TP realizada em pé
0 = Viagem por-TP realizada sentado
Conforto - -
1= Viagempor TP realizada empé
Rapidez da viagempor | 0=Tempo.de viagemmenor ou igual a 25 minutos
ridesourcin . - .
g 1=Tempo de viagem maior que 25 minutos
O=ridesourcing compartilhado comoutro usuério (1),Tr<:1nsporte
- . . Publico; (2)
Usuérios que ) . e‘preco total da viagem menor ou igual a R$12,00 - S
- Preco do ridesourcing Ridesourcing ;
utilizamo - . - L
1=ridesourcing compartilhado comoutro usuério 3
Transporte . . . .
. e preco total da viagem maior que R$12,00 Ridesourcing
Publico como

modo principal

Tempo total de'viagem por
ridesoureing integrado ao
TP

0 =Tempo de viagem menor ou igual a 35 minutos

1 =Tempo de viagem maior que 35 minutos

Preco por ridesourcing
integrado ao TP

0 =ridesourcing compartilhado comoutro usuario
e preco total da viagem menor ou igual a R$8,00

1=ridesourcing compartilhado comoutro usuério

e preco total da viagem maior que R$8,00

integrado ao
Transporte
Publico
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