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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo identificar dentre os fatores que afetam o comportamento dos
jovens aqueles que sdo relativos e potencializados pelo uso continuo da tecnologia. O avango
tecnologico que ocorre rapidamente cria uma lacuna no entendimento do comportamento da
sociedade, sendo necessario amplo estudo para se entender as relacdes humanas e a mobilidade
urbana atual, e supor os impactos causados pelas mudangas do presente no futuro, tanto da
organiza¢do da infraestrutura das cidades quanto na elaboracdo de leis de regulamentagdo de
servicos. Com isso em mente, o presente trabalho buscou entender a relacdo entre a nova
realidade com a introdugdo do ridesourcing (aplicativos de servigo de transporte individual) e
como isso ¢ percebido pela populagdo jovem, que daqui a alguns anos se tornard parte do
mercado de trabalho e consequentemente da economia. Concluiu-se que a introducdo desses
aplicativos afetou mais pessoas que utilizam o transporte publico, ao se analisar a diferenga de
respostas dentre dois grupos de usudrios dessa nova tecnologia de transportes. O grupo A
considera menos relevante o tempo de deslocamento para a escolha de aplicativos de
transportes, enquanto o grupo B considera esse fator mais relevante. A partir disso, foi utilizado
o teste estatistico de T-Student para comparar as médias desses dois grupos. Fatores como
clima, auséncia de linhas, horarios restritos e principalmente tempo de deslocamento desse novo
modo de transporte mostraram-se ser decisivos para a escolhais eficiente. Entende-se ainda que
o trabalho pode servir como base para andlises futuras e se sugere a investigacao das variaveis

pela Anélise Confirmatoria.

Palavras-Chave (Keywords): Comportamento, TCP, E-haling, Ridesourcing, Uber, Bike-
sharing, MFOAs, Tecnologia, Teste-T, Comparagao de Médias

vi



1

SUMARIO

INTRODUGAO ... eeeeaeee 1
1. CONTEXTUALIZACAO INICIAL.......cocoviiimeeieieeeeeeeeeeeeeeeee e, 1
1.2 OBIETIVOS ..ttt ettt ettt st et be ettt e b e 4

12,1 ODJEtIVO GEIAL ...ueiiiiieiieciiieee ettt ettt et eneeas 4

1.2.2  ODbJetiVOS €SPECTTICOS ..iiuriiiriiireiiiieiiieectee et e esteeete e et eeeteeeeraeesaeeeeeseeesnseeenns 4
1.3 JUSTIFICATIVA Lottt sttt ettt ettt e esaeeseeneans 4
1.4  ESTRUTURA DO TRABALHO ....c..ooiiiitiiiiieneeietetee ettt 6

FUNDAMENTACAO TEORICA ... eeeee e 7
2.1  Comportamento de viagem individual............ccoovoiiiiiiiiieiiiieeiiee e 7

2.1.1  Variaveis Ambientais na LOCOMOGAO............coevuriiiieiiiiieeeiiee e 9

2.1.2  Variaveis Sociodemograficas na Escolha de Viagem ..........c.cccoceeveiieniinennene. 10

2.1.3  Variaveis Psicossociais na LOCOMOGAO ...........cccvveeeiiieiiieeiiieeiiee et 12
2.2 Tecnologia € Mobilidade .........c.cceoiieeiiiiiiiiece e 14

221 ErHAIING oevieciieeeeeeee ettt e e e e eareesnaeeens 16

2.2.2  BIKE-ShATING ...ooouiiiiiiiiieiiee e e 21

2.2.3 0 MEOAS ..ttt ettt 22

METODO ...t 24
3.1 1% Etapa: Defini¢do e Caracterizagdo do Publico-Alvo da Pesquisa...........ccceeeuneee. 25
3.2 2*Etapa: Desenvolvimento do Modelo Conceitual ............ccoooveeiieniieniiiniienieeenne, 25
3.3 3% Etapa: Elaboragdo e Validacdo do Instrumento de Pesquisa........cccceevvveeuveennennne. 26
3.4 Coleta de Dados .....ccueeuiiiiiiiiieeee e 30
3.5 AnAlise dOS dadOs. .....eoiuiiiiiiiiiee e 31

3.5.1  Anadlise descritiva da amOStIa......cccueeeeruieierienieeieri et 31

3.5.2  Andlise Fatorial EXploratOria..........ccceecuiiriiiiiiinieeiiesie et 34

3.5.3  Validag@o das VArIAVEIS ......cc..eeieeiuiiieeciiiee ettt earee e 35

3.54 Testede Levene € Teste T.....ocoooiiiiiiiiiiiiiiee e 39

ANALISE DOS DADOS E RESULTADOS .......ooovuiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeereeeesseee e, 44
4.1  Perfil So0cioecoNOMICO AOS ZIUPOS ....eeruvieuieeiieriieeieeniieetierieeereesteesaeesseessaeenseesaseens 44
4.2 Correlac@o de VarilQVeiS......cc.uiiiieiiiieeeeiiiee ettt e e e et e e eaaaea s 47

4.2.1 Defini¢ao das Variaveis de Médias Diferentes.............ccoceeeeeiiiiiieeciiiieeeccieeeen, 47

4.2.2  Analise da Diferenca de Comportamento entre as Varidveis .........occeeeveereeeennenn. 49

vil



5
6
7

CONCLUSOES E SUGESTOES ..o oottt ees e e es e e eeses e e s eeseaeesenes

BIBLIOGRAFIA

Anexol...............

viil



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Opgdes caso os aplicativos de E-haling ndo estivessem disponiveis. ..................... 17
Tabela 2 - Comparativo dos precos entre UDer € tAXi ......ceevveeriieiiieiienieeiieeieeiceee e 18
Tabela 3 - Dados coletados relativos a faixa etaria ........ccocoeceeiiiiiiiiiienieecceee e 20
Tabela 4 — MOAUIACAO ....c.veieeiiiiiiie ettt ettt et e e aae e ete e e eareeesareeenars 28
Tabela 5 - Teste de KIMO ......oouiiiiiiiiiee ettt sttt 36
Tabela 6 - Teste de Barlett........c..oouiiiiiiiiiie e 36
Tabela 7 - Comunalidades Dimensao Digital............cccooeviiiiiiieniiieniieeee e 38
Tabela 8- Estatisticas de GIUPO .......ccvieiieriieiieeie ettt ettt e sre et esite b e seneeseesaaaens 41
Tabela 10 - Caracterizacao dOS GIUPOS.......cccuvieeiuireriiieeeiieesieeesieeesteeeeaeeessreessreesseeessseeennnes 47

1X



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Abordagem de pesquisas sobre comportamento de viagem. .........cccceevveveeveervenneenne. 8
Figura 2: Estrutura Comportamento de VIagem........cc.ceecuirieiiieeiiiieeniieeeiee e eeae e 9
Figura 3: Representacdo da Teoria do Comportamento Planejado .........cccoeevvviieniiiiiennnnnnen. 12
Figura 4: Estrutura de habito Sugerida...........ccueeeciieiiiiiiiie e 14
Figura 6 - Fluxograma de HieTarquia ............ccccueeruierieeniieniieiieeie ettt 25
Figura 7 - Segmentacdo de Grupos de ANALISE .........cceeviiiiiiiieiiieeiee e 38



LISTA DE GRAFICOS

Grafico 1 - Representacdo dos dados da Tabela 3........cccocieiiiiiiiiiienieciieeeeee e, 20
Grafico 2 - Questdo 35: DiviSa0 em faiXas CtATIAS ........ccveeeeeiiiiieeeeiiiee et e 31
Grafico 3 — QUESTAO 36: GENETO ......cccuviieeiiieeeiee ettt et e etee e et e e et e e e e e eabeeeeabeeeeaseeeaseeennns 32
Grafico 4 - Questao 37: Escolaridade...........ccuveiieiiiiiiiiiiie e 32
Grafico 5 - Questao 38: Rendimentos MENSAIS ........ccueeeevieeeiieeiieeeeiiee et e eteeeereeeereeeeeree e 33
Grafico 6 - Questao 18: Principal meio de Transporte.........ccceeecvveeeieeerieeerieeerieeeree e 33
Graéfico 7 - Histograma de Frequéncia pergunta DT24 ........cccooiiiiiiiiiiiiinieeeeeeeee 39
Grafico 8 - GEnero dos GrupoS A € B ..ot 44
Grafico 9 - Escolaridade dos GrupoSs A € B .....oooiiiiiiiiieieceeeee e 45
Grafico 10 - Principal meio de transporte para deslocamentos diarios dos Grupos Ae B ...... 45
Grafico 11 - Rendimentos mensais dos Grupos A € B........cccooviiiiieiieniiiiieceeeeeeeee 46

X1



LISTA DE GRAFICOS

Quadro 1 - Etapas e Formulagdo do Método

Quadro 2 - Quadro Resumo das Variaveis...

Xii



1 INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO INICIAL

O ato de se locomover de um ponto a outro ¢ uma atividade inata ao homem e se modificou
bastante com o surgimento de tecnologias € o consequente desenvolvimento humano. As
inovagdes feitas pela acdo do homem na natureza se mostram como fatores que contribuiram
para a defini¢do de “ser” humano numa tentativa de facilitar e melhorar sua vida. A invengao e
utiliza¢ao da roda, por exemplo, teve por objetivo tornar o transporte menos arduo. Por mais
que o homo sapiens tenha, com o desenvolvimento da agricultura, diminuido sua caracteristica
ndémade, o desenvolvimento de meios de transporte para curtas e longas distdncias ndo cessou,
tendo passado numa breve retrospectiva pela tracdo animal, utilizagdo dos ventos como na
época das grandes navegacdes e assim, tornando o mundo conhecido. O surgimento do
transporte ferrovidrio durante a revolucdo industrial permitiu uma evolugdo mais rapida e
exponencial da economia e da globalizacdo, e a posterior inven¢do do automével deu ao

individuo poder de escolha sobre a sua rotina, gerando maior conforto e seguranga.

O transporte de longas distancias teve como principal invengdo o avido, associado ao
desenvolvimento do transporte maritimo. Outro grande marco na historia dos transportes trata
da invencao e aperfeicoamento do carro tdo presente no cotidiano das cidades, fato esse que
interfere na qualidade do meio ambiente e satide dos seres humanos (GARLING e STEG,

2007).

Tendo as principais criagdes humanas estabelecidas dentro do processo de locomogao (carros,
Onibus, metros, trens e avides), as cidades foram criadas e adaptadas pelo pensamento nos
modos que passaram a ser cada vez mais incrementados e reinventados para atingir niveis de

conforto, eficiéncia e seguranca que possuimos hoje.

Dentro desse processo de reinvengdo e procura por melhorias nos modos de transporte, o
notdrio avango da tecnologia torna esse processo mais rapido e sempre em ritmo de aceleragio,
se adaptando as novas necessidades. O acesso a internet via celular ultrapassou o acesso por
computador em 2013 (IBGE, 2014), e o nimero de smartphones foi superior ao numero de

pessoas no pais, chegando a 220 milhdes de aparelhos (FGV, 2019). O nascimento e



crescimento dos smartphones teve um impacto direto na vida do individuo. A alta quantidade
de informagdes que trafegam pela rede mundial de computadores e sao disponibilizadas aos
usuarios em tempo real interfere, assim, no processo de decisdo em relacdo, por exemplo, a

escolha do modo de locomogao ou o horério de partida.

Ainda, essas informagdes, como o numero de deslocamentos e os locais de partida e chegada
auxiliam no processo de desenvolvimento de modelos alternativos de transporte, caso dos
aplicativos de transporte sob demanda, conectando individuos com outros individuos e

empresas.

A historia mostra que o aprimoramento de novas técnicas modifica a maneira pela qual o ser
humano se locomove ao fornecer diversas alternativas para tal atividade. Nesse cenario, para
entender o perfil de locomog¢ao do individuo atual, ¢ importante compreender o seu processo
decisorio na escolha de um modo de transporte, ou seja, estudar quais sdo os fatores que o ser

humano avalia e prioriza em sua locomoc¢ao dentro das cidades.

O conhecimento de novas possibilidades de locomogao, com a potencializacao de uma demanda
reprimida pela méa qualidade dos servigos privados (taxis) e publicos de transporte de massa
favorecem o uso de veiculo para uso privado. Ao analisar a cidade do Rio de Janeiro, o nimero
de viagens via automovel aumentou em 8.100% desde 1950, tornando-se o principal modo de
transporte em 2005 (IPEA, 2011). O transporte individual, embora tenha inimeros beneficios
(conveniéncia, disponibilidade) e seu custo tenha caido ao longo dos anos (DOWNS, 2004),

sofre, hoje, com problemas gerados pelo uso desregrado.

De acordo com uma pesquisa da Fundagao Dom Cabral (2009), os congestionamentos nas cinco
maiores capitais brasileiras vém crescendo, em média, 16% ao ano. Assim, crescem 0s prejuizos
econdmicos, como o valor das horas de trabalho desperdigadas, e sociais, como o esgotamento
fisico, relativos a perda de tempo em viagens que normalmente durariam menos (CINTRA,
2008). Outro fator relacionado ao crescimento do numero de veiculos ¢ a auséncia de lugares
de estacionamento e endurecimento na politica de combate a combinagao entre alcool e diregao,
que dentro de um contexto com maiores poderes de escolhas pelo usudrio, constroem um

cenario que potencializa o uso dos aplicativos.



Empresas americanas viram na ligagao entre os problemas relacionados a mobilidade urbana e
a facilidade de comunicagao e obtengdo de dados a partir da tecnologia uma oportunidade de

promover e divulgar aplicativos que auxiliam na mobilidade.

Embora esses aplicativos de transporte ndo sejam completamente englobados pelo conceito de
carona, pelo fato de os motoristas ndo necessariamente possuirem o mesmo trajeto dos
passageiros e receberem uma tarifa por essa mudanca de percurso, o uso dos aplicativos iniciou-
se a partir dele, e chegou a ser centro do debate na definicdo de politicas publicas de

regulamentacdo e até a presente data, com controvérsias.

A UBER, CABIFY, LIFT e outras empresas conseguiram, pelo uso do global positioning
system (GPS), potencializar a mobilidade aproximando um individuo que deseja se locomover
de um ponto ao outro, € com uma pessoa que procura uma forma de complemento de renda e
que se disponibiliza a realizar o trajeto. A aproximag¢do por meio de softwares integrados
procura, junto com o aumento da interatividade, diminuir o tempo de espera e orquestrar a

balanca de oferta e demanda atraindo motoristas e passageiros.

Estudar a locomoc¢ao de um individuo consiste, ndo somente, em analisar o seu comportamento
de viagem, ou seja, a parte visivel de seu deslocamento. Consiste também em entender os
condicionantes que contribuiram para realizacao de determinada agdo, tendo em vista que uma
acdo/comportamento ¢ influenciada por fatores conscientes e nao conscientes (FEITOSA,
2017). No quesito consciéncia, a Teoria do Comportamento Planejado - TCP defende que a
relacdo ¢ direta entre a inten¢do e o comportamento (AJZEN, 2012), enquanto que acredita-se,
também, que algumas agdes podem ser realizadas de maneira automatica, sem interferéncia
direta da inten¢io (FRIEDRICSMEIER, MATTHIES e KLOCKNER, 2013), (FEITOSA,
2017). Desta maneira, o habito pode ser uma barreira importante no estabelecimento de novas

alternativas de transportes sustentaveis (STEG e VLEK, 2009).

Além dos aspectos individuais, as variaveis ambientais e sociodemograficas também
influenciam o processo de escolha de locomocao (NETO, 2014). Em relacao ao aspecto
sociodemografico, essa pesquisa tera como foco a influéncia que a idade do individuo gera no
processo de deslocamento, tendo como base a teoria do ciclo de vida no transporte de pessoas,

que avalia a mudanga de comportamento dos individuos de acordo com o seu estagio de vida.



Tal fato foi evidenciado em uma pesquisa realizada na Suécia (SUSILO, LIU e BORJESSON,
2018), que estuda as mudangas de comportamento das pessoas ao longo de 30 anos de acordo

com a etapa de vida.

Os jovens correspondem a 29% da populacao total do Distrito Federal (IBGE, 2010) e possuem
uma grande afinidade com a utilizagdo de tecnologias do tipo smartphones, sendo, assim,
responsaveis por uma parte relevante no uso dos novos aplicativos (RAYLE, SHAHEEN, et
al., 2014; CASSEL, 2018). Tendo em vista a mudanga de comportamento de acordo com a
idade e influéncia dos jovens na sociedade, visa-se, neste trabalho, estudar os fatores
determinantes para os jovens na escolha de modais no Distrito Federal. Uma vez que com a
entrada deles no mercado de trabalho, o impacto dentro na mobilidade urbana acaba sendo
maior, como uma possivel redu¢do da compra de veiculos de uso proprio, uma vez que usuarios

dos aplicativos tendem a ter menor pretensdo de adquirir um carro.

1.2 OBJETIVOS
1.2.1 Objetivo geral

Analisar a percepcao do uso de aplicativos de transportes para jovens entre 15 a 25 anos de

Brasilia — DF.
1.2.2 Objetivos especificos

Identificar a relagdo do uso dos aplicativos de transporte com a escolha de modo de transporte.
Desenvolver modelo conceitual com a introducdo do ambiente digital e a partir deste comparar

as médias de dois grupos representativos da amostra.
1.3 JUSTIFICATIVA

Paralelo ao avango tecnoldgico ocorre uma expansao urbana, de maneira abrupta e horizontal,
que acaba por expor problemas sociais ¢ de mobilidade, além de dificuldades de planejamento,
desenvolvimento e operagdo das cidades, e consequentemente, tendo uma influéncia negativa
na economia e na qualidade de vida (ANDRADE e GALVAO, 2016; COSTA, 2014;
BOLLIER, 1998).



A importancia dessa influéncia na qualidade de vida ¢ exposta pela Organizacao
Mundial da Satde (OMS), que, em seu instrumento de avaliagdo da qualidade de vida
WHOQOL-100, define como fator de consulta a importancia das dificuldades e dos problemas
relativos ao transporte na vida do individuo, englobando os fatores ambientais como polui¢ao
sonora, visual e do ar. Questdes estas que estdo relacionadas a forma como as pessoas se

locomovem dentro das cidades.

Estudos apresentam que, diferente dos paises de primeiro mundo, onde se concentram maiores
investimentos em transportes publicos, em paises em desenvolvimento, como o Brasil, ha um
predominio do transporte individual (ANDRADE e GALVAO, 2016) por diversos fatores,
dentre eles: seguranga e disponibilidade. Gera-se, entdo, um ciclo vicioso sobre os modos de
transporte brasileiros, onde ha cada vez mais carros e uma infraestrutura ndo adequada (vias,

paradas de Onibus) para a demanda necessaria.

O investimento em infraestrutura nas cidades ¢ fundamental, porém nao suficiente para uma
melhoria concreta no transporte de individuos, visto que “Novas ruas, geram novos motoristas”
(DURANTON e TURNER, 2011). Tal fato se evidencia em uma pesquisa realizada pela
Caltrans (empresa gerenciadora do transito da California) em (CALTRANS, 2015), na qual
constata que um aumento de 10% na capacidade de vias acarreta em um aumento entre 3% e
6% na quilometragem percorrida a curto prazo, e 10% longo prazo. Além disso, um eventual
aumento na oferta de transporte publico ndo reduz a demanda induzida por carros

(DURANTON e TURNER, 2011).

Neste cenario de Revolugdo Digital, no qual as pessoas t€ém a necessidade de se conectarem de
maneira mais intensa e rapida, ¢ necessario que as cidades sejam pensadas de maneira holistica.
Todos os seus elementos sdo fundamentais para o entendimento do seu sistema, tanto os
espaciais (infraestrutura), e, principalmente, o ser humano (comportamento do individuo) -
(LECK, BEKHOR e GAT, 2008). Somente desta maneira ¢ possivel o estabelecimento de

politicas de mobilidade assertivas, e, consequentemente, a melhoria do transporte nas cidades.

No que se refere ao entendimento do individual, ¢ importante compreender em qual etapa da
vida encontra-se o usudrio e suas motivacdes para o uso das via publicas, visto que a idade do

usudrio influencia o seu processo de escolha (ZIMMERMAN, 1982). Nesse contexto, os jovens



surgem como um publico pelo seu volume no Distrito Federal, e influéncia na sociedade. O
aspecto da influéncia ¢ evidenciado em pesquisas que mostram a abertura e aderéncia dos
jovens na utilizag¢do de tecnologia (CHAN, 2018; ZHANG, GUO, et al., 2016). Além disso, ¢
um publico mais suscetivel a influéncia do ambiente, no qual estd inserido (MORRIS e

VENKATESH, 2000).

Desta maneira, esta pesquisa terd como foco a analise do comportamento de jovens, visto que
a locomocao de individuos depende do estagio de seu ciclo de vida, e de fatores conscientes e
inconscientes (FEITOSA, 2017) para entender como o avango da tecnologia interfere no
processo de escolha dos modais, que, por sua vez, pode influenciar na dindmica de mobilidade

dominante no futuro préximo.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho tem sua segmentagdo composta por cinco capitulos, fora as referéncias
bibliograficas. O primeiro capitulo tem como fun¢ao a introdugdo e contextualizacdo do tema
da pesquisa, além de justificar e apresentar os objetivos € motivos que tornam a pesquisa

importante.

O segundo capitulo aborda a literatura utilizada como base para compor os parametros
necessarios para melhor entendimento e comparagdo. Sdo identificadas primeiramente as
teorias relativas ao comportamento de viagem e ao ciclo de vida do usudrio, ap6s sdo analisados
os fatores que levam um individuo a utilizar mecanismos tecnoldgicos e inovadores no geral, e
mais especificamente dentro da area da mobilidade urbana, apresentando-se os padroes ja
pesquisados, e por ultimo a defini¢cdo do perfil do usuario, que busca compreender melhor seu

comportamento.

O terceiro descreve a metodologia que serd aplicada no trabalho, detalhando os motivos
principais para escolha do modo de transporte e de defini¢do de padrao de qualidade do
individuo, que foram adquiridos em forma de dados por meio de pesquisa eletronica e, em

posteriori, tratados de acordo com métodos matematicos.

O quarto topico analisa os dados obtidos e busca tracar inter-relacdes entre os dados com base

na bibliografia do método, culminando no quinto tdpico, que conclui o trabalho e indica



sugestoes para os proximos trabalhos que usardo este como base. Ao final, as referéncias

bibliograficas nas quais o trabalho foi baseado sdo apresentadas.
2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Comportamento de viagem individual

O comportamento de viagem individual caracteriza-se pela a¢do ou processo de deslocamento
que visa o acesso a um determinado local fisico para a realiza¢do de determinadas atividades
(AXHAUSEN, 2007). Esse processo de deslocamento ¢ resultante da demanda de atividades
dos seres humanos, que sao seres diferentes por natureza e com necessidades distintas, sendo
assim, a dinAmica do processo de mobilidade vai ser influenciado pelo individuo (GARLING,
2004; JOVICIC, 2001). O comportamento de viagem ¢ influenciado por diferentes fatores,
como ambientais e pessoais, que interferem no processo de escolha do individual (CRANE,

2000).

O estudo do comportamento de viagens torna-se algo complexo a partir do momento
que ndo pode ser descrito somente por uma variavel, e sim por varios fatores. Handy (2005)
defende que o comportamento do individuo na escolha do modo de transporte depende de
caracteristicas espaciais, socioecondmicas e psicossociais. Na mesma linha, Scheiner e Holz-
Rau (2007) definem que a escolha de modo de transporte depende de variaveis econdmicas,
politicas, tecnoldgicas e ambientais; sendo divididos em fatores externos (forma urbana,
contexto do sistema de transporte da cidade) e fatores internos (variaveis sociodemograficas,

estilo de vida, habitos).

Com base em um estudo realizado por Behrens (2000), a relevancia do estudo de
comportamento de viagem, influenciado por aspectos individuais, fica evidente devido a
densidade de pesquisas desse tema a partir da década de 1990, e tal fato ¢ esquematizado na

Figura 1.
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Figura 1 - Abordagem de pesquisas sobre comportamento de viagem.

Fonte: (BEHRENS, 2000; SCHONFELDER e AXHAUSEN , 2010; SCHEINER, 2006; TAKANO, 2018)

Como visto na Figura 1, o fator ambiente de realizacdo de viagem esteve presente desde a
década de 1960; e, ao longo dos anos, o estudo de comportamento de viagem ganhou variaveis
de andlise importantes, como o tempo de viagem, localizag¢do e horario das atividades a serem
realizadas pelo individuo. A partir dos anos 2000, o avango da tecnologia proporcionou um
estreitamento das conexodes entre os individuos e tal fato tem sido estudado pelas pesquisas

desde entao.

Com base em Neto (2014), sdo trés os principais pilares que influenciam o comportamento de
viagem: ambiental, sociodemografico e psicossocial. As varidveis ambientais, como o proprio
nome diz, referem-se ao ambiente no qual a locomogao ocorre. O pilar leva em consideragao
aspectos como a infraestrutura disponivel ao usuario (forma urbana e densidade de pessoas).
Em segundo lugar, tem-se as varidveis sociodemograficas, representadas por género, idade e
renda. Por fim, as varidveis psicossociais, que analisam a influéncia de elementos como estilo
de vida, habito, necessidades e atitudes. Além dos pilares citados, a literatura aponta a
informacgdo como variavel importante no processo de escolha modal, o que resulta em um

esquema, representado na Figura 2 e discutido nos itens seguintes.



Comportamento de Viagem
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I
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Figura 2: Estrutura Comportamento de Viagem

Fonte: Adaptado de Neto (2014)
2.1.1 Variaveis Ambientais na Locomoc¢ao

Na sua esséncia, a viagem ¢ caracterizada por um deslocamento de um individuo em um espago
no tempo, ou seja, trata-se de uma transicdo de um ponto de origem em dire¢do a um ponto de
destino. Com isso, o contexto do espaco na origem/destino e processo de viagem sao fatores
importantes no processo de tomada de decisdo de viagem do individuo. Neste quesito, a
distancia e medidas para diminuicdo dela sdo fatores preponderantes na influéncia sobre

processos de viagem (HANNES, JANSSENS e WETS, 2009).

As variaveis ambientais podem ser divididas em duas categorias: fisica e digital. Os fatores
espaciais que influenciam o comportamento de uma viagem podem ser resumidos em seis:
densidade, diversidade, design, acessibilidade do destino, distdncia para a locomogdo e
gerenciamento de demanda (OGRA e NDEBELE, 2014; CERVERO e MURAKAMI, 2008).
A densidade analisa o fator quantitativo do uso do solo, ou seja, nimero de pessoas, residéncias
e postos de trabalho, enquanto a diversidade avalia como o solo ¢ utilizado. O design estuda a
qualidade da infraestrutura disponivel para o transporte. A acessibilidade avalia os esforcos
necessarios para se chegar ao destino; a distancia considera o qudo longo € o trajeto; e, por fim,
o gerenciamento de demandas leva em consideracdo as medidas mitigadoras para a utilizagao

de veiculo individual.

Tal classificacao ¢ evidenciada em um estudo realizado por (CERVERO, 2002) na cidade de
Montgomery (EUA), no qual conclui que a densidade e diversidade sdo fatores de grande

influéncia na utilizagdo de transporte publico, carro ou carona. Além disso, (OGRA e



NDEBELE, 2014) avaliaram o impacto direto das medidas de gerenciamento de demandas na
escolha de utilizacdao de transportes coletivos em relagdo ao uso de transportes individuais na

cidade de Joanesburgo.

No que se refere ao ambiente digital, que pode ser entendido como conglomerados de
informacdes digitais provenientes de novas tecnologias disponiveis aos usuarios. Nesse
contexto, o nivel de informag¢ao na qual um individuo estd exposto ¢ considerado um fator de
grande relevancia na tomada de decisdo na escolha de um modo de transporte. Dados como
tempo de viagem, distancia percorrida, custo, consumo de combustivel e consequentes
emissoes de gases poluentes possuem grande relevancia na locomogao de pessoas (GEHLERT,
DZIEKAN e GARLING, 2013). A influéncia da emissio de gases na locomocdo foi
evidenciada no trabalho de Avineri e Waygood (2013), ao estudarem a mudanga de
comportamento de pessoas ao saberem o quanto de gases poluentes estdo emitindo na

atmosfera.

Com os avangos provenientes da Revolucao Digital (3* Revolugdo Industrial), o acesso as
informagdes pelos usudrios torna-se mais facil e dinamico com o desenvolvimento de novas
tecnologias. Tal fato pode ter um impacto direto no deslocamento de individuos, conforme sera

discutido no tépico 2.2 Tecnologia e Mobilidade.
2.1.2 Variaveis Sociodemograficas na Escolha de Viagem

Conforme discutido, o ambiente no qual o transporte acontece apresenta grande relevancia em
como a viagem se realiza. Ao se analisar com maior profundidade fatores mais especificos,
como a localizacdo de domicilios (elemento presente nos processos de viagens completos) e
caracteristicas dos habitantes (sexo, idade e renda, etc.), vé-se que varidveis sociodemograficas

sdo relevantes no estudo de locomogdes.

Tal fato foi evidenciado no modelo criado por (LU e PAS, 1998), que utilizam os domicilios
como elementos norteadores do estudo de viagens, e definem as demandas de atividades
externas e internas aos domicilios como condicionantes para o comportamento de viagem. Ou
seja, as viagens domiciliares dependem das necessidades e das caracteristicas dos individuos

que compdem a residéncia. Na mesma linha, (PITOMBO, 2003) defende que o comportamento
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de viagens pode ser condicionado pelo tamanho, renda e idade da estrutura familiar, assim como
o sexo ¢ a fun¢do de cada individuo dentro da familia. Nessa linha de estudo, observou-se que
as respostas dos estimulos externos para o deslocamento de pessoas eram influenciadas por
circunstancias familiares, dependendo de variaveis como nimero e idade dos individuos

(HEGGIE, 1978).

No quesito influéncia de comportamentos de acordo com a idade do individuo, a teoria de ciclo
de vida ganha destaque na andlise de como o estidgio/fase de vida pode impactar nas decisdes
de deslocamentos. O estagio de ciclo de vida pode ser definido como os eventos especificos
(retirar carteira de habilitacdo, ter filhos, trabalhar, sair de casa, etc) que afetam o padrao de
vida do individuo (RYLEY, 2006), e seu comportamento de viagens no ambito individual e

domiciliar (SUN, HUANG e KITAMURA, 2011).

Na literatura geral, o estudo de ciclo de vida pode ser aplicado em vérias circunstancias da vida.
No ambito de comportamento de viagens, os estudos de ciclo de vida restringem-se a analises
de viagens urbanas. Nesse contexto, os precursores desse estudo foram Wells e Gubar (1996),
que dividiram o ciclo de vida dentro de nove estagios diferentes, variando entre domicilios de
individuos solteiros, casados dependentes ou independentes de filhos e idosos. Na mesma linha,
Zimmerman (1982), buscou detalhar mais o estudo ao estabelecer 5 tipos de domicilio,
subdivididos em diferentes estagios de ciclo de vida. Por outro lado, (Sun, Huang E Kitamura
(2011) analisou a influéncia do ambiente no qual o domicilio estd inserido em sua pesquisa

sobre ciclo de vida.

Como pode ser visto, nao existe um padrao unico e correto de andlise de ciclo de vida no
comportamento de viagens, visto que existem diversos modelos, norteados por principios
semelhantes, porém com categorizacdes diferentes. Isso se deve ao fato de os estudos serem
realizados em cidades/paises distintos que possuem suas caracteristicas proprias. Tal fato gera
a necessidade de os modelos serem ajustados ao longo do tempo, visto que os ja existentes
podem ndo explicar fendmenos de determinadas localidades. Variaveis como eventos-
chave/pontos de virada assumem papéis importantes em pesquisas mais recentes (TAKANO,

2018).
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O processo de entrada dos Millenials (geragao nascida entre 1981-1996) no mercado de trabalho
e a mudanga de residéncia proveniente do ganho de autonomia gerada pelo exercicio de
atividade remunerada, mudaram o padrdo de viagens dessa classe jovem. Além disso, essa
geracdo ¢ conhecida por ter uma forte adesdo na utilizagdo de tecnologias, como mostrado em
pesquisa realizada na China por Zhang, Guo, et al. (2016), que evidencia a preferéncia da faixa
idosa na utilizacdo de taxi por ser mais pratico. Outra pesquisa, também realizada na China
(CHAN, 2018), mostra a preferéncia dos jovens na utilizacdo de mobile applications para se

comunicarem, enquanto que a faixa mais idosa opta pela comunicagao pessoal.
2.1.3 Variaveis Psicossociais na Locomocao

Até a década de 1990, a maioria dos estudos de comportamento de viagem tinham como base
aspectos ambientais e sociodemograficos. A partir de um compilado de estudos de
comportamento de viagens feito por Behrens em (2000), fica evidente que os fatores

individuais/psicossociais em comportamento de viagens ganham espago nas pesquisas a partir

da década de 1990.

Dentre os fatores psicossociais, a Teoria do Comportamento Planejado — TCP (AJZEN, 1991)
mostra que o comportamento ¢ determinado por sua inten¢do. Esta, por sua vez, ¢ definida como
resultado da interagdo das variaveis atitude, norma subjetiva e percepcao do comportamento,

conforme representado na Figura 3.

Norma subjetiva Intenc¢do Comportamento

Percepcdo de
controle do
comportamento

Figura 3: Representacdo da Teoria do Comportamento Planejado

Fonte: (AJZEN, 1991)
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A atitude pode ser considerada como a disposicdo geral do individuo em relacio a um
determinado objeto, sendo essa propensao de realizar determinada atividade favoravel ou nao.
J4 a norma subjetiva pode ser entendida como a preocupagdo do individuo em relagdo ao que
outro individuo ou grupo pensa acerca da agdo a ser realizada, ou seja, avalia as possiveis
influéncias de pressao social nas agdes dos individuos. Por fim, a percep¢do de controle do
comportamento analisa o quanto o individuo ¢ capaz de realizar a viagem, ou seja, possiveis

dificuldades/ atritos no processo de deslocamento (AJZEN, 1991).

Além disso, cada individuo possui um conjunto de crencas e valores que moldam a sua
personalidade e consequentemente o estilo que o individuo leva para a sua vida, o que
influencia, assim, comportamentos de viagem (SALOMON e BEN-AKIVA, 1983). H4 mais
motivos psicologicos do que instrumentais para o uso do carro, apesar de nos estudos os fatores
simbdlicos ndo serem tdo evidenciados, visto que esses fatores sdo de dificil absor¢do em

questionarios (STEG, 2005; GATERSLEBEN e UZZELL, 2007; FEITOSA, 2017).

Ademais, outro fator que influencia o comportamento de viagem ¢ o habito que consiste na
repetigdo sistematica e automdtica que traz consequéncias positivas (GARLING e
AXHAUSEN, 2013). No geral, a repeticdio do comportamento leva a constidncia de um
comportamento habitual, gerando comportamentos nao conscientes. Estes diminuem a
capacidade e abertura do individuo para novas opgdes de escolha de locomocgdo

(VERPLANKEN, AARTS e KNIPPENBERG, 1996; FEITOSA, 2017; CRISTO, 2013).

Para o estabelecimento de um habito, ¢ fundamental que este esteja inserido em um contexto
estavel (FRIEDRICSMEIER, MATTHIES e KLOCKNER, 2013). Este cendrio facilita a
recorréncia de um comportamento de maneira automatica, ja que o individuo realiza
determinada agdo de prontiddo, sem ser muito influenciado pela intencdo. Ademais, a
funcionalidade de uma ag¢do ¢ fundamental no estabelecimento de um habito (VERPLANKEN,
AARTS, et al., 1994, VERPLANKEN, AART, et al., 1998). Nesse contexto, Feitosa em
(2017), a partir de estudos ja realizados, sugere quatro pilares para o estabelecimento de um
habito: funcionalidade, eficiéncia, constancia e resposta automadtica. A Figura 4 apresenta a

estrutura sugerida:
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Figura 4: Estrutura de habito sugerida
Fonte: (FEITOSA, 2017)

Dessa figura, serd analisada a influéncia dos 4 pilares mencionados no estabelecimento de
habitos no transporte e como estes podem ser quebrados com a utilizagdo de novas tecnologias,

como os aplicativos méveis (Uber, 99 POP, Yellow, Ifood, Rappi).
2.2 Tecnologia e Mobilidade

O aumento do fluxo de informagdes proveniente da inclusdo digital e consequente
democratizacdo dos smartphones e da internet ¢ uma das grandes revolucdes do século. A
facilidade de comunicacao e entendimento das necessidades do individuo potencializou o que
se chamou de Terceira Revolucao Industrial (AMATO NETO, 2007), ou a revolugao do setor
de servigos. Tal revolucdo, de acordo com Cohen e Kietzman (2014), altera o funcionamento
da economia. Como o transporte na area de mobilidade ¢ tido como um servigo, o surgimento
da Web 2.0, que ¢ a disponibilizagdo de servigos 3G e popularizagdo dos smartphones

(ANDRADE e GALVAO, 2016), tem impacto direto no setor.

O advento dessas novas tecnologias, como a disseminac¢do de aplicativos que fazem uso
do GPS, permitiu que os atores do processo de locomocao rotineira das metrépoles saissem do
papel de espectadores e receptores, colocando-se em um papel mais ativo das suas proprias
escolhas. O protagonismo ¢ notavel tanto na capacidade de defini¢do do horario de chegada a

um destino, quanto numa melhor programag¢do dentro da gama de modais disponiveis e na
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avaliacdo direta da qualidade do servigo. Também fez com que o individuo ganhasse maior
autonomia e entrasse no ambiente digital, citado em 2.1.1 Variaveis Ambientais na Locomogao,
e consequentemente se afastasse das varidveis ambientais fisicas, modificando sua percepc¢ao

critica sobre o tempo gasto com locomogao.

Ja em 1991, afirmava-se que essas mudangas, geradas pelas inovagdes, seriam
irreversiveis (BALDWIN, 1991; ALBERTIN, 2001), portanto setores de servigos mais antigos
possuem dois caminhos: abragar a inovagao e constantemente se reinventar com uma agregagao
de valor e, assim, se reposicionar no mercado (TIDD e BESSANT, 2008), ou entrar em declinio

e ser substituido por algo mais inovador (KELLER, 2006).

Dentro dessa alternativa tecnoldgica, aplicativos relativos @ mobilidade tem um impacto
disruptivo no mercado e na criacdo de valor, mesmo que, inerentemente, nao se apresentem
como inovagdes disruptivas, ou seja, inserem no mercado atributos diferentes do seu
concorrente tradicional, sendo mais amplamente contemplado pelo conceito de inovagao
sustentadora, uma vez que oferecem um servigo melhor (BOWER e CHRISTENSEN, 1995;
CHRISTENSEN, RAYNOR e MCDONALD, 2015; HOPP, ANTON, et al., 2018; RIGOTTO,
2016). Aplicativos como a Uber, Cabify e 99pop afetam o mercado de transporte individual,
assim como a Rappi, UberEats ¢ o [Food interferem no mercado de delivery, e a Yellow ¢ a

Grin no mercado de compartilhamento de bicicletas.

O surgimento do transporte sob demanda, no qual o individuo escolhe ou aciona a sua forma
de deslocamento, ainda ndo possui uma quantidade alta de estudos que conseguem mensurar o
impacto real deles na mobilidade urbana, mas que conseguem demonstrar a necessidade de se
compreender esse fendmeno. Nesses estudos, ha algumas terminologias para esse tipo de
servigo sendo chamadas de E-haling, Transportation Network Companies (TNCs), ridesharing
ou ridesourcing (RAYLE, SHAHEEN, et al., 2014; CASSEL, 2018), app-based third-party
taxi service (ATTS) (COELHO, SILVA, et al., 2017), embora ndo haja entre os pesquisadores
um consenso sobre a denominag¢do exata do servicos oferecidos pelos aplicativos, neste

trabalho, serd usada a denominagdo E-haling, que foi a mais encontrada nos trabalhos nacionais.

O impacto no transporte individual, que ¢ fornecido a taxistas por meio de concessdo pela Lei

n® 8.987/1995, ¢ um setor usado como referéncia das consequéncias ocasionadas pela
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modernizacdo. Esse processo passou a ser chamado de “uberizagdo”, termo baseado na
ascensao do fenomeno da startup Uber Technologies, Inc., que disponibiliza, de forma pioneira,

de servicos que sao chamados de E-haling (ORTIZ, SANTOS e PORTO, 2016).
2.2.1 E-Haling

Ortiz et al (2016), define E-haling como o “ato de se requisitar um taxi por meio de dispositivo
eletronico”, diferente dos métodos ja estabilizados, como chamadas de voz pelo telefone. Por
mais que a regulamentagdo ainda seja tema de debate, mesmo apo6s anos, hoje ja ha uma
consolidacdo dos servigos dentro da perspectiva nacional. Dentro desse mercado baseado na
concorréncia e tentativa de arrecadacao e fidelizagdo dos clientes, empresas como a Uber, o

Cabify e 99pop sdo os aplicativos mais conhecidos.

A Uber por mais que se denomine uma empresa de tecnologia que conecta motoristas e
passageiros (UBER, 2019), é referenciada como uma atividade econdmica privada de transporte
individual remunerado de passageiros, com a utilizagdo de veiculos particulares sob o
necessario uso de aplicativo, sendo seu valor de utilidade publica (BRASILIA, 2017; SAO
JOSE DOS CAMPOS, 2017). A criacdo dessa rede de motoristas ¢ usuarios (ORTIZ, SANTOS
e PORTO, 2016) trouxe consigo inovagdes dentro do setor, além de oferecer um transporte de
qualidade e, assim, com o preco mais acessivel, e de fato desestabilizou e ameaca o monopolio

dos taxistas (ZHANG, GUO, et al., 2016).

A startup ¢ a mais referenciada em pesquisas (CASSEL, 2018; ZHANG, GUO, et al., 2016;
COHEN ¢ KIETZMANN, 2014; COELHO, SILVA, et al., 2017; FARIAS, 2016; MANDLE ¢
BOX, 2017; CNT; NTU, 2017; RAYLE, SHAHEEN, et al., 2014; CHRISTENSEN, RAYNOR
e MCDONALD, 2015; RIGOTTO, 2016) por, além de ser a pioneira no servigo, ¢ a que mais
se popularizou. A partir de 2010, quando foi fundada, e 2014, quando se instalou no Brasil,
completou seu primeiro bilhdo de viagens em 2015 e chegou as 10 bilhdes de viagens na metade

de 2018. A empresa se encontra em mais de 600 cidades e 63 paises (UBER, 2019).

Em diversas pesquisas verificou-se que o taxi foi o meio que mais sofreu com a inser¢ao do
Uber no sistema. No Brasil, por exemplo, segundo Coelho, Silva, ef al. (2017) a cada dois

usuarios da Uber, um optaria pelo uso do taxi se os aplicativos de E-haling ndo estivessem
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disponiveis. Dados das pesquisas relacionadas sdo expostos na Tabela 1, elaborada pelos

autores, que apresentam as opgdes escolhidas pelos entrevistados caso os aplicativos de E-

haling ndo estivessem disponiveis.

Tabela 1 - Opcdes caso os aplicativos de E-haling ndo estivessem disponiveis.

Coelho Rayle,
Pesquisas Stefansdotter Silva e;. Shaheen | Henao Clewlow e Cassel
(2015) al (2b1 7) et. al. (2017) | Mishra (2017) |(2018)
' (2014)
Boston,
~ Chicago, Los
Sag Angeles, Nova
Local Estocolmo Brasil Francisco |Denver York ,Sﬁo Porto
(SE) Califérnia | (EUA) ", Alegre
(EUA) Francisco,
Seattle, €
Washington DC
Taxi 25,0% 49,7% 35,9% 9,6% 1,0% 38,0%
Transporte
Publico 10,2% 30,2% 22,1% | 22,2% 15,0% 28,0%
Veiculo
Privado 35,0% 18,5% 6,4% 32,8% 39,0% 25,0%
Nao teria feito
a viagem 25,0% - 8,0% 12,2% 22,0% 3,0%
Outros 4,8% 1,6% 27,6% | 23,2% 23,0% 6,0%

Fonte: (STEFANSDOTTER, 2015; COELHO, SILVA, et al., 2017; RAYLE, SHAHEEN, et al., 2014;
HENAO, 2017; CLEWLOW e MISHRA, 2017; CASSEL, 2018)

A tabela evidencia que h4, ainda, uma falta de padrdo com relagdo aos aplicativos, o que pode
ser devido a diversos fatores, como um espaco amostral pequeno ou pela maneira como a
sociedade ainda estd se adaptando a modalidade. Mesmo assim, ¢ possivel perceber que, pelo

menos no Brasil, os taxis seriam os meios que estariam como segunda opg¢ao dos usuarios dos

aplicativos de E-haling.

De acordo com a Tabela 2, um possivel diferencial que leva uma pessoa a optar pelo E-haling
em comparagao com o taxi convencional ¢ o preco. Como a tarifa dos aplicativos sob demanda
¢ dinamica, dificulta, assim, uma analise mais detalhada, mas ¢ possivel ver a discrepancia de
preco quando sdo expostos os dados obtidos pelo site da Uber em uma segunda feira as 19 horas
em Brasilia. De acordo com Cassel (2018), esse horario estd dentro da faixa de maior

porcentagem de uso dos aplicativos de transporte. Comparando os valores do aplicativo com os
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relativos aos taxis e previstos pelo Decreto N° 37189 de 16/03/2016, valido e vigente até a
presente data, expostos na Tabela 2, observa-se a diferenca de cerca de 51,5% no preco da tarifa
base do Uber comparada com a tarifa inicial do taxi. Esse dado corrobora com a pesquisa
realizada pela Confederacdo Nacional do Transporte (CNT), que apresenta que os aplicativos

de E-haling representam apenas 64% do gasto médio com taxi (CNT; NTU, 2017).

Tabela 2 - Comparativo dos precos entre Uber e taxi

Estimativa de preco UberX - Tarifa Fixa de Taxis no Distrito Federal
Brasilia-DF - 19:00 - 27/05/2019 Bandeirada (Tarifa Inicial) R§ 5,24
Tarifa base RS 2,70 Quilémetro percorrido na Bandeira I R$ 2,85
Booking fee RS 1,00 Quildmetro percorrido na Bandeira II RS 3,66
Custo por min R$ 0,18 Hora Parada R$ 31,72
Custo por km RS 1,25 Bandeiral | 100 metros RS 0.29
Taxa minima: RS 7,00 Fragio de Bandeira II | 78,72 metros ’
Taxa de cancelamento | R$ 6,00 Incremento Tempo de hora parqda em 31,66 s
qualquer bandeira

Fonte: (UBER, 2019) (DECRETO, 2016)

Em pesquisa realizada em Porto Alegre, 66% dos entrevistados elegeram o “pre¢o” como sendo
o fator principal da escolha do aplicativo (CASSEL, 2018). Ja para Coelho (2017), o prego fica
em terceiro lu