u Universidade Federal da Paraiba

Centro de Tecnologia

PPGECAM PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM ENGENHARIA CIVIL E
B AMBIENTAL
~DOUTORADO

L)

Analise da Substituicdo do Transporte Publico e da Bicicleta
pelo Ridesourcing a Partir do Contexto Pos-Pandémico da
Cidade de Joao Pessoa

Por

Camila Goncalves Luz Nunes

Tese de Doutorado apresentada a Universidade Federal da Paraiba para

obtengdo do grau de Doutor

Joao Pessoa - Paraiba Julho de 2024



u Universidade Federal da Paraiba

Centro de Tecnologia

PPGECAM PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM ENGENHARIA CIVIL E
B AMBIENTAL
— MESTRADO/DOUTORADO —

L)

Analise da Substituicéo do Transporte Publico e da Bicicleta
pelo Ridesourcing no Contexto Pos-Pandémico da Cidade de
Jo&o Pessoa

Tese submetida ao Programa de Pds-
Graduagdo em Engenharia Civil e
Ambiental da Universidade Federal da
Paraiba, como parte dos requisitos para
a obtencdo do titulo de Doutor.

Camila Gongalves Luz Nunes

Orientador: Prof. Dr. Ricardo Almeida de Melo

Joao Pessoa - Paraiba Julho de 2024



Cat al ogacdo na publicacéo
Secdo de Catal ogacdo e O assificacéo

N972a Nunes, Canila Congal ves Luz.
Anal i se da substituic¢do do transporte publico e da
bicicleta pelo ridesourcing a partir do contexto
pOs- pandém co da ci dade de Joao Pessoa / Canila
Gongal ves Luz Nunes. - Jodo Pessoa, 2024.
159 f. : il.

Oientagdo: Ricardo Al nmeida de Ml o.
Tese (Doutorado) - UFPB/CT.

1. Transporte publico - Bicicleta. 2. Transporte
publico - Periodo p6s-pandem co. 3. Ridesourcing. |.
Mel o, Ricardo Alnmeida de. II. Titulo.

UFPB/ BC CDU 656. 12( 043)

El aborado por ANNA REG NA DA SILVA R BEI RO - CRB-15/24




Camila Gongalves Luz Nunes

Analise da Substituicéo do Transporte Publico e da Bicicleta
pelo Ridesourcing a Partir do Contexto Pos-Pandémico da
Cidade de Joao Pessoa

Tese aprovada em 30/07/2024 como requisito para a obtencdo do titulo de Doutor em

Engenharia Civil e Ambiental do Centro de Tecnologia da Universidade Federal da Paraiba.

BANCA EXAMINADORA:

Documento assinado digitalmente

b RICARDO ALMEIDA DE MELO
g L Data: 30/07/2024 16:49:40-0300

Verifique em https://validar.iti.gov.br

Prof. Dr. Ricardo Almeida de Melo — UFPB
(Orientador)

Documento assinado digitalmente

b JOSE AUGUSTO RIBEIRO DA SILVEIRA
g »l Data: 07/08/2024 18:31:13-0300
Verifique em https://validar.iti.gov.br

Prof. Dr. José Augusto Ribeiro da Silveira— UFPB

(Examinador Interno)

Documento assinado digitalmente

b LUIZ BUENO DA SILVA
g ol Data: 12/08/2024 09:32:21-0300

Verifique em https://validar.iti.gov.br

Prof. Dr. Luiz Bueno da Silva— UFPB

(Examinador Interno)



Documento assinado digitalmente

ub ANISIO BRASILEIRO DE FREITAS DOURADO
g Data: 20/08/2024 10:46:29-0300
Verifique em https://validar.iti.gov.br

Prof. Dr. Anisio Brasileiro de Freitas Dourado - UFPE

(Examinador Externo)

Documento assinado digitalmente

“b LEONARDO HERSZON MEIRA
g Data: 12/08/2024 14:34:36-0300

Verifique em https://validar.iti.gov.br

Prof. Dr. Leonardo Herszon Meira — UFPE
(Examinador Externo)

Documento assinado digitalmente

“b PABLO BRILHANTE DE SOUSA
g Data: 01/08/2024 10:28:27-0300

Verifique em https://validar.iti.gov.br

Prof. Dr. Pablo Brilhante de Sousa — UFPB
(Avaliador Externo)



Dedico este trabalho aos meus pais,
familiares, amigos e a0 meu esposo, por todo
0 incentivo, amor e carinho, assim como a
todos que contribuiram, direta ou
indiretamente, para a sua concluséo.



AGRADECIMENTOS

A Deus, por seu amor incondicional, pelas béncaos diariamente concedidas e por ser
minha fortaleza nos momentos de aflicdo;

Ao meu orientador, professor Ricardo Almeida de Melo, pelo tempo que disp0s a
contribuir com este trabalho; pelo conhecimento transmitido; pelas orientacGes e pelas
palavras de incentivo e positividade em momentos de necessidade;

Ao professor Pablo Brilhante de Sousa, pelas inameras reunides; pelas contribuigdes
valiosas ao trabalho e pela amizade construida ao longo do doutorado;

Aos professores que compuseram minha banca de defesa final e a professora Cira,
por suas valiosas contribui¢fes para o aprimoramento deste trabalho;

Ao Felipe, pela ajuda com o planejamento experimental;

Ao Erivaldo e a Carol, pelas varias reunides e pelo apoio com a anélise dos dados;

Aos alunos da disciplina de Anéalise de Sistemas de Transportes, que me ajudaram na
conducao das entrevistas, em particular a Fabricia, que se tornou uma querida amiga e pupila;

A minha familia, em especial aos meus pais, Raimundo e Isete, por se fazerem
presente mesmo com a enorme distancia que nos separa; por todo carinho, amor e apoio
incondicional;

Ao meu esposo, Diogenes, pelo amor, pelo cuidado e companheirismo nos momentos
bons e ruins, e por seu constante apoio durante todo este processo, especialmente nos Gltimos
meses;

Aos meus amigos e irmdos do coracdo, Thais e Pedro, pela amizade, pela ajuda com
as entrevistas, pelos momentos de descontracdo e por nunca medirem esforcos para me
ajudar;

Aos meus colegas do LAPAV, em especial a Maisa, pela amizade, pelo incentivo e
por tornar qualquer ambiente mais leve e descontraido;

As minhas amigas, Paloma, Erika, llana e Rafaela, por terem sido uma extenso da
minha familia em Jodo Pessoa, pelas muitas risadas compartilhadas e por estarem sempre

presentes quando eu precisava.



RESUMO

Durante a pandemia, muitas pessoas modificaram seus habitos de deslocamento devido as
preocupacOes com a saude e as restricdes de mobilidade. Isso resultou em uma mudanca nos
motivos de viagem, na quantidade de deslocamentos realizados e nas escolhas dos modos de
transporte. Em relagéo a escolha modal, verificou-se que a pandemia de Covid-19 provocou
uma reducdo no uso de modos de transporte compartilhados, como o ridesourcing e 0
transporte publico (TP), além de uma preferéncia por veiculos particulares e modos ativos,
como a bicicleta. Apesar da redugdo no uso do ridesourcing, algumas pessoas passaram a
utilizd-lo como alternativa ao TP e a bicicleta, devido a percepcdo de maiores riscos
sanitarios nas viagens por TP e por ndo estarem dispostas a pedalar. Diante desse cenario,
existe uma lacuna na compreensdo de como as mudancas de comportamento observadas
durante a pandemia podem persistir a longo prazo e afetar a demanda pelo transporte publico
e pela bicicleta no periodo pos-pandémico. Desse modo, neste estudo buscou-se comparar
os héabitos desenvolvidos durante a pandemia com os praticados apos seu fim, assim como
analisar os fatores que contribuem para a substituicio de modos de transporte mais
sustentaveis, como a bicicleta e o TP, pelo ridesourcing no contexto p6s-pandémico. Para
atingir esses objetivos, foram conduzidas pesquisas de Preferéncia Revelada (PR) e
Declarada (PD) por meio de questionarios aplicados de forma presencial a ciclistas e
usuarios de transporte publico da cidade de Jodo Pessoa. O projeto experimental para
composi¢cdo dos cenarios de PD foi elaborado através da técnica do Design Eficiente
Bayesiano. Com os dados coletados, foi possivel realizar uma analise comparativa do
comportamento relativo a mobilidade urbana durante e apds a pandemia, utilizando os testes
de hipoteses de McNemar e McNemar-Bowker. Adicionalmente, foram estimados dois
modelos Logit Multinomial para identificacdo dos fatores que contribuem para a substitui¢cao
do transporte pablico e da bicicleta pelo ridesourcing no periodo poés-pandemia. Os
resultados obtidos demonstram alteragdes significativas entre os padrées de mobilidade
observados durante e apds a pandemia, com mudancas em relacdo ao propdsito das viagens,
ao modo de transporte mais utilizado e ao uso do ridesourcing. Adicionalmente, verificou-
se que o efeito de substituicdo do ridesourcing é predominante sobre o TP, sobretudo no
periodo p6s-pandemia, e que fatores como preco, tempo de viagem, conforto do TP (relativo
a lotacdo) e infraestrutura cicloviaria sdo relevantes para que ciclistas e usuarios de TP
substituam esses modos pelo ridesourcing.

PALAVRAS-CHAVE: transporte publico; bicicleta; ridesourcing; Preferéncia Revelada e
Declarada



ABSTRACT

During the pandemic, many people changed their travel habits due to health concerns and
mobility restrictions. This resulted in changes in travel purposes, the number of trips made,
and transportation mode choices. Regarding modal choice, it was found that the Covid-19
pandemic led to a reduction in the use of shared transportation modes, such as ridesourcing
and public transportation (PT), along with a preference for private vehicles and active modes,
such as cycling. Despite the reduction in the use of ridesourcing, some people began to use
it as an alternative to PT and cycling due to perceived higher health risks in PT travel and
unwillingness to cycle. Given this scenario, there is a gap in understanding how the
behavioral changes observed during the pandemic might persist in the long term and affect
the demand for public transportation and cycling in the post-pandemic period. Therefore,
this study seeks to compare the habits developed during the pandemic with those practiced
after its end, as well as analyze the factors contributing to the substitution of more sustainable
transportation modes, such as cycling and PT, with ridesourcing in the post-pandemic
context. To achieve these objectives, Revealed Preference (RP) and Stated Preference (SP)
surveys were conducted through questionnaires administered in person to cyclists and public
transportation users in the city of Jodo Pessoa. The experimental design for the composition
of SP scenarios was developed using the Bayesian Efficient Design technique. With the
collected data, it was possible to conduct a comparative analysis of mobility behavior during
and after the pandemic, using McNemar and McNemar-Bowker hypothesis tests.
Additionally, two Multinomial Logit models were estimated to identify the factors
contributing to the substitution of public transportation and cycling with ridesourcing in the
post-pandemic period. The results demonstrate significant changes between mobility
patterns observed during and after the pandemic, with shifts in travel purposes, the most used
transportation mode, and ridesourcing usage. Furthermore, it was found that the substitution
effect of ridesourcing is predominant over PT, especially in the post-pandemic period, and
that factors such as price, travel time, PT comfort (related to crowding), and cycling
infrastructure are relevant for cyclists and PT users to substitute these modes with
ridesourcing.

KEYWORDS: public transportation”, "bicycle", "ridesourcing”, "Revealed Preference" e

"Stated Preference.



SUMARIO

1. INTRODUGAD ..ottt 16
L L HIPOTESE ..ttt ettt etttk etttk bttt sh ekt e e e bt e e bb e e e b e e e ba e e e nn e 19
1.2 OBUETIVOS ottt skttt s ettt b bbbt bt e b e s et e bbbt bt b e e bt e ne et nn s 19

1.2.1 ODJELIVO GEIAl ... 19
1.2.2 ODbjetivos ESPECITICOS. ... .cviiieiiciicie e 19
1.3 ESTRUTURA DO TRABALHO ....cttitiitiatiatiaiiesieteste st sbe st tessesseaseesseste st st sbessesneaseeneenens 20

2. REFERENCIAL TEORICO .....oooiiiiieieeee e e eses s sesae s, 21

2.1 RIDESOURCING: DEFINIGAO, POPULARIZAGAO E ABORDAGENS DE PESQUISA............. 21

2.2 IMPACTO DOS SERVIGOS DE RIDESOURCING SOBRE O TRANSPORTE PUBLICOE A

=] [0 [0 I = 1 OO PPPPPPP 25
2.3 CARACTERISTICAS DAS VIAGENS POR RIDESOURCING.....c.uvteiuieiieesieesnreesieesieesineseeenes 28
2.3.1 Perfil dos USUAri0S de FdESOUICING .....c.eoveervirieieiiiierieeeie e 29
2.3.2 Fatores que motivam a escolha pelo ridesourcing..........cccocevveveieeveeieseennnen, 31
2.3.3 Motivo das viagens por MAESOUICING ........ccervererirerisieieeesie e 34
2.3.4 Distancia das viagens por FideSOUICING ........c.eiverueieereerieseeseerieseesre e sree e, 35
2.3.5 Modos Substituidos e INdUGEO0 de VIagens ...........cccvrereiriienineneneesesieeeees 36
3. MATERIAL E METODOS .......coeiiieeiieeeeeeeeseeiesesissess st ses s sessesessesssssasenanns 40
3. L AREA DE ESTUDO ...t es ettt nss st s s enan st 40
3.2 RESUMO DO METODO ...ttt aiee sttt ettt ettt sttt sbe e e e b e snneenneeenneennee s 42
3.3 PRINCIPAIS FERRAMENTAS DE ANALISE ......vtiitiiiiiieiee e sieeseeesiee e stee e sieesneeesneens 43
3.3.1 AIQONITMO CART ..ttt ae e beeaesneesreas 44
3.3.2 Modelo Logit Multinomial (MNL) ........ccooiiiieeiceeee e 44
3.4 ETAPAS DO PROCEDIMENTO METODOLOGICO ...uvvieiieiiieeieeeiieesieesiieesieeseeesiee e seeens 46
3.4.1 Elaboracdo do Questionario de Preferéncia Revelada.............c.cccccovivevvenneneen, 47
3.4.2 Preferéncia Declarada (PD) .......ccooiiiiiiiieiie e 52
3.4.2.1 Definicdo dos Atributos dos Cenarios de PD .........cccccceveveieinieeeeieiee, 52
3.4.2.2 Definigdo dos Niveis dos AtriDULOS..........ccoviirieieieiese e, 53
3.4.2.3 Definicao dos Niveis dos atributos “Conforto”, “Infraestrutura” e “Preco do
Transporte PUDLICO™ .......ooiiiiiiii e 53
3.4.2.4 Defini¢ao dos Niveis dos atributos “Pre¢o do Ridesourcing”, “Tempo de
Viagem por Transporte Publico”, “Tempo de Viagem por Ridesourcing”, “Tempo
de Viagem por BicCiCleta” ..o 54
3.4.2.5 Projeto EXperimental ..o 59
3.4.3 Comparacao entre os habitos de viagem durante e apds a Pandemia .............. 62
344 MOURIAGEM ...t 63
4. RESULTADOS E DISCUSSOES .......coviieeeeeieseseeeesesesssessse s sessnes s, 64
4.1 RESULTADOS DA PRIMEIRA SECAO DO QUESTIONARIO (PR) ....veovvveiiiieciieii 64

4.1.1 Perfil Socioecondmico dos ENtrevisStados ........ooeveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen 64



4.1.2 Analise Comparativa entre os Padrbes de Mobilidade Adotados Durante e

APOS @ PANUBMIA ...ttt bbb 65
4.1.3 Frequéncia e Tempo Médio das Viagens por Ridesourcing ..........ccccceevevenens 70
4.1.4 Avaliacao Subjetiva da Qualidade dos Sistemas de Transporte Publico e
(O ol (01 F- L g o PP PRSPPI 72
4.2 RESULTADOS REFERENTES A COMPOSIGAO DOS CENARIOS DE PD......cccovviiiiiiiiicnnne, 73
4.2.1 Definicdo dos Niveis dos Atributos de PD .........cccccoeveiveieveiennie e, 74
4.2.1.1 Niveis do Atributo “Preco do Ridesourcing” ........cccccccvvvviiiiiiiniiiiesnineenn, 74
4.2.1.2 Niveis dos Atributos “Tempo de viagem por Ridesourcing”, “Tempo de
Viagem por TP” e “Tempo de viagem por bicicleta”........cccccoovvviiiiiiiiniiiiesiieenn, 77
4.2.2 Planejamento EXPerimental ............ccocuoiiiiiiiiienciseee e 77
4.2.2.1 Design Eficiente INICIal .........ccccveviiieiiie e 77
4.2.2.2 Resultados do EStUdO-PIlOt0..........ccoveiiiiiiieii e 80
4.2.2.3 Estimativa dos Parametros do Projeto Eficiente Final .............ccccccoviinen. 82
4.2.2.4 Design Eficiente FInal ... 83
4.3 COLETA DE DADOS ...ttt ettt ettt ettt sttt enneeanes 86

4.4 ANALISE DOS FATORES QUE INFLUENCIAM A SUBSTITUICAO DO TRANSPORTE PUBLICO E

DA BICICLETA PELO RIDESOURCING NO PERIODO POS-PANDEMIA .......ccverueriinienieniennenseenenns 87
4.4.1 Resultados de PR e PD da amostra de usuarios de Transporte Publico........... 87
4.4.1.1. Perfil Socioecondmico dos USUArioS de TP ......cccceveveieveieseseceeeeiee, 87
4.4.1.2 Caracteristicas das Viagens Realizadas pelos Usuarios de TP (PR) ........... 88
4.4.1.3 Avaliacdo da Qualidade do TP ......cccooiiiiiiiiiieee e 90
4.4.1.4 Resultados coletados na secdo de PD para os usuarios de TP..................... 90
4.4.2 Resultados de PR € PD d0S CiCliStaS .......cccviveiverieiieseerese e 91
4.4.2.1. Perfil Socioecondmico dos CIClIStas ..........ccvveveieeiieeie e 91
4.4.2.2 Caracteristicas das Viagens Realizadas pelos Ciclistas (PR) ..........cccce.c..... 93
4.4.2.3 Avaliacdo Subjetiva sobre a Qualidade da Infraestrutura Cicloviaria e sobre
@ SEOUIANGA VIATTA .. cveeveeeieiieie ettt ettt re e 94
4.4.2.4 Resultados coletados na secdo de PD para 0s ciclistas.............ccccoveveiiennenn 95
4.4.3 Resultados da MOdelagem...........ccooiiiiiiiiiiie e 95
4.4.3.1 Estimativa do modelo MNL para os usuarios de transporte publico.......... 96
4.4.3.2 Estimativa do modelo MNL para 0S CICHIStas.........ccocevereninineniicnn 100
5. CONCLUSOES E RECOMENDAGOES .......coooviieeveeeeeeeseeesssee e, 103
5.1 CONFIRMAGCAO DA HIPOTESE DE PESQUISA .....ooiiiiieeiiieeeciieeesieeeestee et esaee e 107
5.2 LIMITACOES E RECOMENDAGCOES PARA TRABALHOS FUTUROS .....vvvviiieieiiiiiiiieeee, 108
REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS .........oooiiiieieieieeeee e 109
APENDICE A — SECAO DE PREFERENCIA REVELADA.........cccooovsiriineieinns 127
APENDICE B — CENARIOS DE PD DO ESTUDO PIOTO .....coooviieiiieieieieias 138

APENDICE C - CENARIOS DE PD DO QUESTIONARIO FINAL .......ccccceeuue.. 150



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Quantidade de artigos encontrados com a palavra-chave "ridesourcing”.......... 22
Figura 2 - Mapa de Localizacdo da Cidade de Jodo Pessoa - PB..........ccccocevveveiieirccnenne, 40
Figura 3 - Etapas do Procedimento MetodolOgiCo .........ccevvevvieieiieieiesece e, 46
Figura 4 - Estrutura do QUESLIONAITO ........ccueiieieeie et ene 49
Figura 5 - SimulagGes de viagens por rdeSOUICING .......ccooereriririeieeienesie et 56
Figura 6 - Simulacdes de viagens por TP e biciCleta............cccvvevviieiicic e 57
Figura 7 - Distancia obtida N0 GOOGIE MaPS........ccviiriiriiiiiieee e e 57
Figura 8 - Arvore de decisdo para defini¢do dos niveis do atributo “preco do ridesourcing”

..................................................................................................................................... 74
Figura 9 — Cenario | do Design Eficiente Inicial A.........cccoooeiveieii i 80

Figura 10 - Cenério | do Design Eficiente Final A..........cocooiiiineiie e 86


file:///C:/Users/camil/OneDrive/Área%20de%20Trabalho/Doutorado/Sugestões%20da%20banca/Tese_CamilaLuz_correções.docx%23_Toc178627205
file:///C:/Users/camil/OneDrive/Área%20de%20Trabalho/Doutorado/Sugestões%20da%20banca/Tese_CamilaLuz_correções.docx%23_Toc178627206
file:///C:/Users/camil/OneDrive/Área%20de%20Trabalho/Doutorado/Sugestões%20da%20banca/Tese_CamilaLuz_correções.docx%23_Toc178627207
file:///C:/Users/camil/OneDrive/Área%20de%20Trabalho/Doutorado/Sugestões%20da%20banca/Tese_CamilaLuz_correções.docx%23_Toc178627208
file:///C:/Users/camil/OneDrive/Área%20de%20Trabalho/Doutorado/Sugestões%20da%20banca/Tese_CamilaLuz_correções.docx%23_Toc178627209
file:///C:/Users/camil/OneDrive/Área%20de%20Trabalho/Doutorado/Sugestões%20da%20banca/Tese_CamilaLuz_correções.docx%23_Toc178627210
file:///C:/Users/camil/OneDrive/Área%20de%20Trabalho/Doutorado/Sugestões%20da%20banca/Tese_CamilaLuz_correções.docx%23_Toc178627211
file:///C:/Users/camil/OneDrive/Área%20de%20Trabalho/Doutorado/Sugestões%20da%20banca/Tese_CamilaLuz_correções.docx%23_Toc178627212
file:///C:/Users/camil/OneDrive/Área%20de%20Trabalho/Doutorado/Sugestões%20da%20banca/Tese_CamilaLuz_correções.docx%23_Toc178627212

LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Técnicas de coleta de dados utilizadas em pesquisas sobre ridesourcing........ 23

Tabela 2 - Motivos das viagens por rideSOUICING .......c.cccuevverieiieerieeriesee e ese e see e see e 34
Tabela 3 - Distancia média das viagens por rideSOUICING..........ccoovevrereerenenisiese e 35
Tabela 4 - Modo que seria utilizado caso o ridesourcing nao estivesse disponivel (em %)37
Tabela 5 - Questdes incluidas N0 UESTIONANTO ..........coviiierieiiieeee e 47
Tabela 6 - Perfil Socioecondmico dos ENtreVistados. ..........ccovvvrieiereiene e 64
Tabela 7 - Resultados do Teste de MCNEMAT .........ccoiiiieiinie e 67
Tabela 8 — Mudancas significativas observadas nos padrdes de mobilidade apos a

PANTEIMIA. ... bbbttt e et bbbt e e 70
Tabela 9 - Frequéncia e Tempo médio das viagens por ridesourcing..........cccocceevverveieennn. 71
Tabela 10 - Avaliacao subjetiva da qualidade do TP e do sistema cicloviario ................... 72
Tabela 11 — Média do tempo de atendimento e da distancia percorrida até o ponto de

(0] 071011 SRR SPTPSPRR 73
Tabela 12 - Niveis do Atributo “Prego do RideSOUICING” ........ccovevveieiieiiee e 76
Tabela 13 - Niveis dos Atributos relacionados ao tempo de viagem ..........ccoceevevrerniennenn 77
Tabela 14 - Design Eficiente Inicial A (viagens menores que 6,7 Km, individuais).......... 78

Tabela 15 - Design Eficiente Inicial B (viagens menores que 6,7 Km, compartilhadas).... 78
Tabela 16 - Design Eficiente Inicial C (viagens maiores que 6,7 Km e menores que 11,0

QLT 1o 1Y To [0 T TR 79
Tabela 17 - Design Eficiente Inicial D (viagens maiores que 6,7 Km e menores que 11,0

Km, compartilnadas) .........cccooieiiiie e 79
Tabela 18 — Perfil socioecondmico dos respondentes da se¢do de PD do estudo-piloto .... 81
Tabela 19 - Parametros estimados pelo modelo Logit Multinomial ..............c.ccocovienn. 82
Tabela 20 - Design Eficiente Final A (viagens menores que 6,7 Km, individuais) ............ 83

Tabela 21 - Design Eficiente Final B (viagens menores que 6,7 Km, compartilhadas)...... 84
Tabela 22 - Design Eficiente Final C (viagens maiores que 6,7 Km e menores que 11,0

QT 1o 1Y T [0 USSR 84
Tabela 23 - Design Eficiente Final D (viagens maiores que 6,7 Km e menores que 11,0
Km, compartilnadas) .........cccooeiiii s 85
Tabela 24 - Caracteristicas socioecondmicas dos usuarios de TP..........ccccevvvvviviienieerinnnn. 87
Tabela 25 — Caracteristicas das viagens mais frequentes e por ridesourcing realizadas no
periodo pos-pandemia pelos USUArios de TP ........cccvevviieiieve e 89
Tabela 26 — Avaliacdo da Qualidade do Transporte PUDIICO ...........ccceovvvvieiciiciicccce, 90
Tabela 27 — Caracteristicas Socioecondmicas dos CiCliStas .........cccceveverievieieieerieriesienn, 92
Tabela 28 - Caracteristicas das viagens mais frequentes e por ridesourcing realizadas pelos
(0] 0 1151 TSR TSS PSSR 93
Tabela 29 - Estimativa do modelo MNL para os usudrios de transporte pablico. .............. 96

Tabela 30 - Estimativa do modelo MNL para 0S CICIiStas. .........ccccvrrrereniieiisiiciee, 101



LISTA DE QUADROS

Quadro 1- Fatores que influenciam 0 USO dO rideSOUICING .......coveieiierieieiieieseeeeeee e, 31

Quadro 2 - Caracteristicas das viagens realizadas durante e apds a pandemia.................... 66

Quadro 3 — Andlise da substituicdo do TP e da bicicleta pelo ridesourcing e politicas
PUDIICAS ASSOCIATAS ... vevveveeeiesieecie ettt ettt te e sraeste s e s beebeaneesneas 106



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

AD — Arvore de Decis&o

AIC - Akaike Information Criterion

CART - Classification and Regression Tree

GPS - Global Positioning System

MNL - Modelo Logit Multinomial

NTU - Associacdo Nacional de Empresas de Transportes Urbanos
PD - Preferéncia Declarada

PR — Preferéncia Revelada

SIG - Sistema de Informacdo Geografica

TIC - Tecnologias de Informacdo e Comunicacao
TP - Transporte Publico

TNC - Transport Network Companies

VLT - Veiculos leves sobre trilhos



1. INTRODUCAO

Uma das mudangas mais significativas no transporte urbano foi o surgimento dos
servigos de transporte por aplicativos de smartphone, conhecidos como ridesourcing. Esses
servigos surgiram com a fundacao da Uber, em 2010, nos Estados Unidos, e em pouco tempo
se espalharam para outros paises. Essa rapida propagacdo €, em partes, consequéncia de
atrativos oferecidos pelo ridesourcing como, flexibilidade, confiabilidade, conveniéncia e
reducdo de custos (DAWES, 2016; MARTINS et al., 2019; GEHRKE et al., 2019; SIKDER,
2019; SA; PITOMBO, 2019; SA, 2020; XIONG et al., 2021).

No Brasil, os servicos de ridesourcing chegaram junto com Copa do Mundo de 2014, no
Rio de Janeiro. O cenario brasileiro propicio, com forca de trabalho ociosa ou que necessita
de renda complementar, com acesso a internet e posse de veiculos subutilizados fez com que
esses servicos facilmente se propagassem para outras cidades do pais (COELHO etal., 2017;
CASSEL et al., 2018; CASSEL, 2018; PASQUAL et al., 2019; SA; PITOMBO, 2019; SA,
2020). Assim, em 2023, somente a Uber — uma das principais companhias de ridesourcing
atuantes no pais — ja operava em mais de 500 cidades brasileiras e possuia cerca de 30
milhdes de usuarios (UBER, 2023).

A crescente adocdo do ridesourcing é um fator que desafia gestores puablicos e
estudiosos, uma vez que seus efeitos sobre a mobilidade urbana ainda ndo sdo muito
evidentes (LAVIERI et al., 2018). Teme-se que o ridesourcing seja um possivel agravador
da perda de usuérios dos transportes publicos (TP), que vem ocorrendo j& ha alguns anos
(CASSEL et al., 2018) e, que possa converter viagens ndo motorizadas - como a pé ou por
bicicleta - em viagens motorizadas (ALEXANDER; GONZALEZ, 2015).

A falta de dados abertos disponibilizados pelas companhias de ridesourcing € um dos
fatores que dificulta a compreens&o dos reais impactos desses servicos, principalmente sobre
outros modos de transporte. Como justificativa para o ndo compartilhamento de dados, as
companhias citam questdes relacionadas a competitividade e & manutencao da privacidade
de seus usuarios e motoristas, porém € possivel que esse sigilo seja mantido, justamente,
para que ndo sejam demonstrados os efeitos do ridesourcing sobre outras modalidades de
transporte (HENAO, 2017).
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Nesse sentido, a literatura demonstra maior preocupacdo com os efeitos dos servicos de
ridesourcing sobre o transporte publico (CLEWLOW; MISHRA, 2017; CASSEL et al.,
2018; HALL; PALSSON; PRICE, 2018; NELSON; SADOWSKY, 2019; TIRACHINI;
GOMEZ-LOBO, 2019; PASQUAL, 2019; SA, 2020; TIRACHINI, 2020; MOSTOFI;
MASOUMI; DIENEL, 2020a; COSTA, 2022), com poucos estudos focando nos impactos
sobre modos ativos, como a bicicleta (GRAEHLER et al., 2019; MOSTOFI; MASOUMI,
DIENEL, 2020b).

Segundo Tirachini (2020), os efeitos do ridesourcing sobre o transporte publico podem
ser de substituicdo ou complementaridade. O efeito de substituicdo € considerado negativo,
pois o ridesourcing tem o potencial de atrair a demanda do TP e também de aumentar 0s
congestionamentos e a poluicdo. Ja o efeito de complementaridade é considerado positivo,
pois o ridesourcing pode melhorar a acessibilidade, sobretudo para aqueles que ndo possuem
acesso a um veiculo particular, além de ser uma opc¢éo para as viagens de primeira e Gltima
milha (de/para estacdes de TP).

Ainda ndo ha consenso na literatura sobre qual desses dois efeitos é predominante sobre
o0 TP. Assim, em alguns estudos nos Estados Unidos, como o de Hall, Palsson & Price
(2018), observou-se uma predominéancia do efeito positivo de complementaridade, enquanto
em outros, como o de Nelson & Sadowsky (2018), prevaleceu o efeito negativo de
substituicdo.

No Brasil, os resultados também sdo controversos; contudo, o efeito de substituicdo
parece prevalecer. Nesse sentido, Pasqual et al. (2019) identificaram que 30% das viagens
com ridesourcing poderiam ter sido realizadas com transporte pablico. Similarmente, S&
(2020) também encontrou uma maior expressividade do efeito de substituicdo em
comparacdo ao de complementaridade. Ja Cassel (2018) observou a presenca dos dois efeitos
na cidade de Porto Alegre.

Nos estudos que buscaram analisar a influéncia do ridesourcing sobre o ciclismo,
também sdo encontradas divergéncias. Nos Estados Unidos, por exemplo, Gehrke et al.
(2019) observaram que o ridesourcing tem maior potencial de substituir o ciclismo em
condicBes climéticas desfavoraveis e em viagens curtas. Em contrapartida, em Teerd e no
Cairo, Mostofi, Masoumi e Dienel (2020b) notaram que usuarios frequentes de ridesourcing
sdo mais propensos a utilizar a bicicleta para realizar viagens curtas do que 0s ndo usuarios

de ridesourcing.
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As incertezas sobre os efeitos do ridesourcing sobre o transporte pablico e o ciclismo
se tornaram ainda maiores devido a pandemia provocada pela disseminacdo do virus da
Covid-19. Durante a pandemia, muitas pessoas reavaliaram seus habitos de deslocamento
devido as preocupacdes com a saude e as restricdes de mobilidade. Isso resultou em
mudangas nos motivos de viagem, na quantidade de deslocamentos realizados e nas escolhas
dos modos de transporte. Quanto as preferéncias de transporte, observou-se uma tendéncia
pelo uso de veiculos individuais e modos ativos de deslocamento, como caminhada e
bicicleta, enquanto o uso de modos compartilhados, como transporte pablico e ridesourcing,
diminuiu significativamente (LOA et al., 2020; BECK; HENSHER, 2020; DE HAAS et al.,
2020; SHAMSHIRIPOUR et al., 2020).

Apesar da reducdo no uso do ridesourcing, alguns estudos demonstram um aumento
na substituicdo do transporte pablico por esse modo de transporte durante a pandemia (LOA
et al., 2020; COSTA, 2022). Segundo Loa et al. (2020), muitas pessoas optaram pelo
ridesourcing devido & percepcdo de menores riscos sanitarios associados a esse modo de
transporte em comparagdo com o transporte publico. Além disso, observou-se que algumas
pessoas preferiram o ridesourcing durante a pandemia porque ndo estavam dispostas a
caminhar ou pedalar para realizar suas atividades.

Diante desse cenario, existem lacunas sobre os impactos do ridesourcing no periodo
pos-pandemia. Assim, este estudo busca responder as seguintes perguntas: 0S
comportamentos de mobilidade desenvolvidos durante a pandemia persistiram a longo prazo
e influenciam as escolhas de transporte no contexto pos-pandemia? Em que medida os
servicos de ridesourcing substituem modos de transporte sustentaveis, como o transporte
publico e a bicicleta, em Jodo Pessoa?

Para responder a essas perguntas, foi aplicado um questionario composto por se¢des
de Preferéncia Revelada (PR) e Preferéncia Declarada (PD) a usuarios de transporte pablico
e ciclistas da cidade de Jodo Pessoa. A sec¢do de PR foi elaborada com base nos estudos
anteriores de S& (2020) e Costa (2022), que analisaram os efeitos do ridesourcing sobre o
transporte publico nos periodos antes e durante a pandemia, respectivamente. Nessa se¢éo,
0s entrevistados responderam sobre suas caracteristicas socioecondmicas e comportamentos
de mobilidade durante e apds a pandemia de Covid-19. Com base nas respostas da PR, 0s
entrevistados foram encaminhados, ou ndo, para a se¢ao de PD. Nesta se¢édo, 0s respondentes
analisaram cenarios hipotéticos, escolhendo, em cada um deles, o modo de transporte

preferido entre as trés alternativas disponiveis: transporte publico, bicicleta ou ridesourcing.
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A partir dos dados coletados com a aplicacdo do questionario, foram estimados
modelos Logit Multinomial (MNL), que possibilitaram a analise dos fatores que influenciam
a substituicdo do transporte publico e da bicicleta pelo ridesourcing no contexto pos-
pandémico. Alem disso, os dados obtidos permitiram comparar os padrdes de mobilidade
adotados durante e ap6s a pandemia. Dessa forma, este trabalho contribuiu com informacdes
que podem embasar decisdes relacionadas & mobilidade urbana e auxiliar no
desenvolvimento de politicas e estratégias destinadas a promover o uso de modos de

transporte mais sustentaveis.

1.1 Hipotese

Neste trabalho, foi analisada a hip6tese de que modos de transporte mais sustentaveis,
como a bicicleta e o transporte publico, tém seu uso e demanda impactados pela competicdo
com os servicos de ridesourcing (efeito de substituicdo) no cenario pos-pandémico da cidade

de Jodo Pessoa.

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo Geral

Analisar a substituicdo de modos de transporte mais sustentaveis, como a bicicleta e
o transporte publico, pelo ridesourcing a partir do contexto p6s-pandémico da cidade de Jodo
Pessoa-PB.

1.2.2 Objetivos Especificos

v" Comparar os padres de mobilidade adotados durante e apds a pandemia de Covid-
19;

v'Identificar e mensurar os fatores especificos que levam usuarios de transporte publico
a optarem pelos servicos de ridesourcing em detrimento de modos mais sustentaveis,

como a bicicleta e o proprio transporte publico, no periodo pds-pandemia;
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v"Identificar e mensurar os fatores especificos que levam ciclistas a substituir modos

mais sustentaveis (bicicleta e TP) pelos servicos de ridesourcing, no periodo pos-

pandemia;

v Propor politicas de transporte que possam minimizar o efeito de substituicdo do

ridesourcing sobre o transporte publico e o ciclismo.

1.3 Estrutura do Trabalho

Além da Introducdo apresentada no Capitulo 1, este trabalho esta estruturado em outros

quatro capitulos:

Capitulo 2 - apresenta o referencial tedrico que norteou a pesquisa. Neste
capitulo, foi realizado um levantamento sobre a quantidade de estudos existentes
acerca da tematica "ridesourcing™ em diferentes bases de dados. Alem disso,
foram discutidas as caracteristicas das viagens realizadas por ridesourcing, 0s
motivos que levam a escolha desse modo de transporte e 0s impactos que ele vem
provocando sobre outros modos de transporte.

Capitulo 3 — descreve detalhatamente as etapas sequenciais do procedimento
metodoldgico adotado nesta pesquisa, assim como os métodos utilizados para a
andlise dos dados;

Capitulo 4 — expde os resultados obtidos na pesquisa, analisando os dados
coletados e suas implicacdes;

Capitulo 5 — apresenta as consideraces finais do trabalho, sintetizando as

principais conclusdes da pesquisa e sugerindo direcOes para trabalhos futuros.
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2. REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo estd dividido em trés partes. Na primeira parte, foi realizada uma
discussdo sobre a operacdo e popularizacdo dos servigos de ridesourcing, abordando as
vertentes de estudos existentes sobre esses servigos, bem como as técnicas de coleta de dados
empregadas nas pesquisas. A segunda parte trata do impacto dos servicos de ridesourcing
sobre o transporte publico e a bicicleta, destacando o papel da pandemia no uso desses modos
de transporte. Na terceira parte, realizou-se uma caracterizacao das viagens por ridesourcing,

considerando os padrdes observados antes e durante a pandemia de Covid-19.

2.1 Ridesourcing: Definicdo, Popularizacado e Abordagens de Pesquisa

A crescente disponibilidade de Tecnologias de Informacdo e Comunicacdo (TIC) e
ferramentas de posicionamento em smartphones, como o Global Positioning System (GPS),
tem possibilitado uma série de inovacGes nos servi¢os de mobilidade (SHAHEEN et al.,
2016). Entre essas inovagOes, destaca-se o ridesourcing, que consiste em servicos de
transporte nos quais o passageiro solicita uma viagem através de um aplicativo de
smartphone e é conectado ao motorista mais proximo disponivel. Apds a aceitacdo da
solicitacdo, tanto passageiros quanto motoristas tém acesso as informag6es um sobre o outro,
como nome, localizacdo, estimativa do tempo de chegada, tipo e placa do veiculo. Além
disso, o aplicativo sugere trajetos que proporcionam menor tempo de viagem ao motorista.
O pagamento da viagem geralmente é calculado com base no tempo e na distancia percorrida
e, em alguns casos, varia de acordo com a demanda por viagens no momento da solicitacao.
Ao final da corrida, tanto 0 motorista quanto o passageiro tém a oportunidade de avaliar um
ao outro, estabelecendo um sistema de incentivo ao bom comportamento (CASSEL, 2018).

Apesar do termo "ridesourcing” ter sido utilizado neste estudo para referir-se aos
servicos de transporte por aplicativos, & importante notar que ndo ha consenso na literatura
quanto a um Unico nome para esses servigos. Outros termos, tais como “ride-hailing”,
“servicos de carona baseados em aplicativo”, “servicos de carona sob demanda” e
“Transport Network Companies” (TNCs, termo que se refere as empresas que oferecem
esses servigos), também sdo comumente encontrados na literatura (TIRACHINI, 2020).

O ridesourcing tem redefinido a ideia de acesso ao automoével ao separa-la da

necessidade de propriedade. Assim, por meio de um aplicativo de smartphone, pessoas sem
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veiculo préprio podem facilmente realizar viagens de automovel. Consequentemente, o
ndmero de viagens e atividades realizadas em um dia pode aumentar devido a
disponibilidade do ridesourcing como meio de transporte (ALEMI et al., 2018).

A magnitude do crescimento do ridesourcing no mercado tem sido notavel. Varias
companhias de ridesourcing, como Uber, Ola, Didi Chuxing e 99 (pertencente a Didi), foram
desenvolvidas e hoje operam em vérias cidades ao redor do mundo. Em 2019, somente a
Didi Chuxing ja contava com cerca de 450 milhdes de usuarios, 21 milhdes de motoristas e
realizava mais de 30 milhdes de viagens por dia em mais de 400 cidades na China, tornando-
se assim a maior empresa de ridesourcing do mundo em termos de passeios diarios
(TIRACHINI, 2020). A Ola, fundada em 2010, atende a mais de 110 cidades na india, um
pais onde pelo menos oito plataformas locais oferecem servicos de ridesourcing
(ILAVARASAN et al., 2018). Em 2020, a Uber, empresa pioneira no setor, estava presente
em mais de 10.000 cidades ao redor do mundo e possuia cerca de 101 milhGes de usuarios.
No Brasil, a Uber, principal companhia de ridesourcing atuante no pais, j& opera em mais
de 500 cidades e possui cerca de 30 milhdes de usuarios (UBER, 2023).

A medida que os servicos de ridesourcing se popularizaram, cresceu o interesse
académico em entender seus impactos na mobilidade urbana. O gréafico da Figura 1 ilustra
esse interesse, apresentando a quantidade de artigos encontrados a partir da busca pela
palavra-chave “ridesourcing” em trés importantes bancos de dados: Science Direct, Scopus
e Web of Science, entre os anos de 2016 e 2023.

Figura 1 - Quantidade de artigos encontrados com a palavra-chave "ridesourcing"
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Apesar do carater recente dos servicos de ridesourcing, observa-se, pelo gréfico da
Figura 1, que a literatura sobre o tema vem evoluindo. Assim, diversos estudos buscam
compreender 0s impactos que esses servicos podem provocar sobre aspectos como
congestionamentos (ERHARDT et al., 2019; HENAO; MARSHALL, 2019; TIRACHINI;
GOMEZ-LOBO, 2019; OVIEDO et al., 2020), nimero de acidentes (LAGOS et al., 2019),
meio ambiente (WENZEL et al., 2019; TU et al., 2019), equidade social (BROWN, 2018),
e outras modalidades de transporte (CLEWLOW,; MISHRA, 2017; HALL; PALSSON;
PRICE, 2018; GRAEHLER et al., 2019; MOSTOFI et al., 2020a; MOSTOFI et al., 2020b;
MOSTOFI et al., 2020c; KONG et al., 2020; TIRACHINI; DEL RIO, 2019). Esta pesquisa
se enquadra nesta Ultima vertente.

Nas pesquisas sobre ridesourcing, varias técnicas de coleta de dados tém sido
empregadas pelos pesquisadores para contornar os desafios impostos pela falta de dados
disponiveis. A Tabela 1 apresenta algumas das técnicas comumente utilizadas.

Tabela 1 - Técnicas de coleta de dados utilizadas em pesquisas sobre ridesourcing

Coleta de Dados Referéncia Pais
Pesquisas durante viagens por Henao & Marshall (2018) EUA
ridesourcing Ilavarasan et al. (2018) India
Pesquisa online Clewlow & Misard (2017); Alemi et al. (2018) EUA
Cassel (2018) Brasil
Almunawar et al. (2020) Indonésia
Zhang et al. (2022) China
Pesquisas de preferéncia Winter et al. (2020) Holanda
revelada (PR) e declarada (PD) ~ Tarabay & Abou-Zeid (2019) Libano
Sa (2020); Costa (2022) Brasil
Yan et al. (2018) EUA
Oviedo et al. (2020) Col6mbia
Shah et al. (2020) India
Shen et al. (2020) China
Bachmann & Terry (2023) Canadé
Pesquisas de viagens domésticas  Conway et al. (2018); Schaller (2018) EUA
Young & Farber (2019) Canada
Dados de viagens de motoristas He (2021) China
de ridesourcing
Intercepcdo de usudrios de Rayle et al. (2016) EUA
ridesourcing Tirachini & del Rio (2019) Chile

Dentre as técnicas apresentadas na Tabela 1, Henao & Marshall (2017) recomendam a

utilizacdo de pesquisas de Preferéncia Revelada (PR) e Preferéncia Declarada (PD) para
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estudos sobre ridesourcing, uma vez que os dados de PR refletem as escolhas reais dos
respondentes, enquanto os dados de PD refletem escolhas potenciais. Nessas pesquisas, 0S
respondentes declaram a preferéncia por um determinado modo de transporte em um
conjunto de alternativas disponiveis, a partir da analise de cenarios hipotéticos construidos
pela combinacao de atributos associados a cada modo (HENSHER, 1994).

Algumas vantagens da utilizagdo de métodos de Preferéncia Declarada séo: (i) a técnica
é eficiente mesmo quando as variaveis séo atributos subjetivos; (ii) as varias op¢des de
escolha possibilitam identificar o comportamento dos usuarios diante das diferentes
alternativas; (iii) para facilitar a tomada de decisdo, os atributos sdo desenvolvidos para
fornecer ao entrevistado um cendrio o mais realista possivel; (iv) cada entrevista envolve
diversas opcdes, compostas de alternativas hipotéticas, permitindo obter mais de uma
observacao de cada entrevistado; (v) minimiza-se ou evita-se a multicolinearidade entre 0s
atributos; (vi) ha possibilidade de pré-especificacdo do conjunto de escolha; e (vii) os
atributos séo isentos de erros de medida (BASTOS, 1994; DUTRA et al., 2002).

Apesar das vantagens, conforme observado na Tabela 1, trabalhos que utilizaram
experimentos de PR e PD sdo mais comuns no ambito internacional, e mesmo neles,
observam-se algumas limitagdes quanto a construcdo dos cenarios de PD. Nos estudos
realizados nos Estados Unidos, na Colémbia, no Libano e na Holanda (YAN et al., 2018;
OVIEDO et al., 2020; TARABAY; ABOU-ZEID, 2019; WINTER et al., 2020), por
exemplo, ndo se considerou que usuarios de diferentes modos de transporte possam ter
diferentes motivacgdes para escolher usar o ridesourcing, 0 que pode ter comprometido a
escolha correta dos atributos utilizados na construcdo dos cenarios de PD.

No Brasil, Sa (2020) e Costa (2022) utilizaram pesquisas de Preferéncia Revelada (PR)
e Preferéncia Declarada (PD) e levaram em consideracdo a ressalva feita aos trabalhos
internacionais para a construcdo dos cenarios de PD. Contudo, esses estudos focaram na
analise dos efeitos do ridesourcing sobre o transporte publico, sem explorar os impactos
sobre modos ativos, como o ciclismo. Além disso, os cenarios de PD desses estudos foram
construidos com niveis de atributos definidos antes e durante a pandemia, sendo necessarios
novas pesquisas que explorem o contexto pds-pandemia.

Outra limitacdo dos estudos de Sa (2020) e Costa (2022) diz respeito a utilizacdo da
técnica de amostragem néo-probabilistica, conhecida como “snowball sampling”

(amostragem por bola de neve) para a coleta de dados. Essa técnica pode introduzir vieses,
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pois 0s participantes iniciais recrutam novos participantes entre seus conhecidos, o0 que pode
resultar em uma amostra ndo representativa da populagéo-alvo.

Desse modo, este estudo busca preencher essas lacunas observadas na literatura,
analisando, a partir de pesquisas de PR e PD conduzidas por meio de entrevistas presenciais
com usuarios de transporte publico e ciclistas, a substituicdo desses modos mais sustentaveis

pelo ridesourcing no cenario pds-pandemia.

2.2 Impacto dos servigos de ridesourcing sobre o transporte publico e a bicicleta

A andlise de sustentabilidade do ridesourcing depende crucialmente de seu efeito sobre
0s outros modos de transporte. Nesse contexto, dois efeitos potenciais do ridesourcing
devem ser analisados: 1) complementaridade, que ocorre quando o ridesourcing € utilizado
de forma integrada a outros modos de transporte; e 2) substituicdo, quando ha conversédo de
viagens realizadas por outros modos de transporte em viagens por ridesourcing
(TIRACHINI, 2020).

Neste estudo, foram encontrados apenas dois estudos que analisaram os efeitos do
ridesourcing sobre o uso da bicicleta, destacando a relevancia de mais pesquisas sobre essa
tematica. O primeiro estudo encontrado foi conduzido nos Estados Unidos por Gehrke et al.
(2019), que observaram que o ridesourcing tem um maior potencial de substituir a
caminhada e o ciclismo em condic¢Bes climéticas desfavoraveis e em viagens curtas. Ja
Mostofi, Masoumi & Dienel (2020b) observaram que, nas cidades de Teera (capital do Ird)
e do Cairo (capital do Egito), usuarios frequentes de ridesourcing séo entre 2,30 e 1,94 vezes
mais propensos a utilizar a bicicleta para realizar viagens curtas do que 0s ndo usuarios de
ridesourcing. Nesse Ultimo estudo, os autores ressaltam a necessidade de pesquisas que
abordem o contexto de outras regides, visto que em Teerd e no Cairo, questdes sociais,
culturais e até mesmo religiosas podem influenciar o uso da bicicleta, principalmente por
idosos e mulheres.

Na literatura, prevalecem os estudos que buscam analisar o grau de complementaridade
ou substituicdo do ridesourcing em relacdo ao transporte publico (Martins et al., 2024);
porém, como mencionado anteriormente, os resultados observados sdo divergentes. Nesse
sentido, Nelson & Sadowsky (2018), em um trabalho realizado em areas urbanas dos Estados
Unidos, observaram um aumento nas viagens com transporte publico quando apenas uma

companhia de ridesourcing atuava no pais. Os autores atribuem esse aumento a possibilidade
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de que, em um primeiro momento, as pessoas tenham enxergado o ridesourcing como uma
alternativa para reduzir o tempo de acesso e saida do transporte publico. Nesse aspecto, a
atuacdo do ridesourcing € tida como positiva e complementar, uma vez que funciona como
um modo alternativo para viagens de primeira e ultima milha (a partir ou até
estacOes/terminais de transportes publicos). Porém, nesse mesmo estudo, observou-se que o
efeito de substituicdo passou a predominar apds a chegada de uma segunda companhia de
ridesourcing. E provavel que essa mudanca tenha ocorrido devido & concorréncia entre as
duas empresas, que pode ter provocado uma queda nos precos das viagens com ridesourcing
e, assim, motivado os usuarios a realizarem viagens completas com esse modo de transporte.

Ainda nos Estados Unidos, Clewlow & Mishra (2017) observaram que o ridesourcing
exerce pouca influéncia sobre a posse de automdveis e que os efeitos de complementaridade
ou substituicdo variam de acordo com o tipo de transporte publico analisado. Assim, a
pesquisa indicou que o ridesourcing tem um efeito de substituicdo sobre os 6nibus e veiculos
leves sobre trilhos (VLT) e um efeito positivo sobre os trens e metrés, que tiveram um
acréscimo no nimero de usuarios.

Na China, Kong et al. (2020) verificaram que o ridesourcing tanto substitui quanto
complementa o transporte publico. Segundo os autores, em regides periféricas predominam
as viagens complementares; porém, no centro da cidade e em areas mais desenvolvidas
cobertas por linhas de metrd, predomina o efeito de substituicdo. Além disso, os autores
observaram que, durante o dia, cerca de 40% das viagens por ridesourcing tém o potencial
de substituir o transporte publico. Também na China, Tang et al. (2019) constataram que 0s
servigos de ridesourcing provocaram mudangas no comportamento de viagem, identificando
que 37% da sua amostra de respondentes utiliza esses servicos de forma substitutiva ao
transporte pablico.

No ambito dos paises latino-americanos, Tirachini & Gomez-Lobo (2019) descobriram
que, no Chile, para cada passageiro que usa o ridesourcing de forma integrada ao transporte
publico, outros onze o utilizam de forma substitutiva. No Brasil, estudos que analisaram as
implica¢des do ridesourcing para o transporte publico mostram que ele tem o potencial tanto
de complementar quanto de substituir o TP. Contudo, assim como no Chile, o efeito de
substituicdo parece prevalecer sobre o de complementaridade.

Nesse contexto, no estudo de Sa (2020), realizado com uma amostra de respondentes de
diversas regides do Brasil, obteve-se uma maior expressividade do efeito de substituicdo em

comparagédo ao de complementaridade. Nesse estudo, observou-se que 37% das viagens com
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0s servigos de ridesourcing seriam realizadas com transporte pablico (6nibus, trem e metro),
caso o ridesourcing nao estivesse disponivel. Além disso, 53% da amostra de usuarios de
transporte publico optou pelo ridesourcing nos cenarios de PD, em substituicdo ao transporte
publico. Em relacdo ao efeito de complementaridade, somente 35% dos respondentes
optaram pela integracao entre o ridesourcing e o transporte publico.

Similarmente, em estudos realizados em algumas cidades brasileiras, também se observa
que o efeito de substituicdo prevalece sobre o0 de complementaridade. Nesse sentido, Pasqual
et al. (2019) observaram que, na cidade de S&o Paulo, poucas viagens realizadas com
ridesourcing tém como origem/destino estacGes de transporte publico. Além disso, 0s
autores observaram que cerca de 30% dessas viagens poderiam ter sido realizadas com
transporte publico. Em Porto Alegre, Cassel (2018) também verificou que poucas viagens
com ridesourcing foram realizadas para acessar o transporte publico. Além disso, 43,8%
dessas viagens poderiam ter sido realizadas com transporte publico.

Segundo Tirachini (2020), nos paises em desenvolvimento, onde a qualidade do
transporte pablico € geralmente inferior a dos paises desenvolvidos, o ridesourcing pode ser
percebido como uma opcdo melhor em relacdo ao transporte publico. Nesses paises, a
preocupacéo acerca do efeito de substituicdo do ridesourcing torna-se ainda mais relevante
apos a pandemia de Covid-19.

Durante a pandemia observou-se uma preferéncia pelo uso de modos ativos, como a
bicicleta e a caminhada, e de veiculos particulares, em detrimento de modos compartilhados,
como o transporte publico e os servicos de ridesourcing (LOA et al., 2020; BECK;
HENSHER, 2020; DE HAAS; FABER; HAMERSMA, 2020). No entanto, apesar da
reducao no uso do ridesourcing, muitas pessoas passaram a utiliza-lo como uma alternativa
mais viavel em relacéo ao transporte publico.

Nesse contexto, Loa et al. (2020) observaram que, apesar da reducdo de quase 50% no
numero de viagens realizadas por ridesourcing em Toronto, um em cada cinco entrevistados
afirmou ter aumentado a frequéncia de uso desses servigos durante a pandemia, devido a
apreensdo em relacdo ao uso dos transportes publicos e ao receio de exposicdo a
aglomerac6es. Além disso, os autores observaram que, embora o0 uso de modos ativos tenha
aumentado durante a pandemia, alguns entrevistados passaram a utilizar os servicos de
ridesourcing por nao estarem dispostos a caminhar ou pedalar.

No Brasil, Costa (2022) constatou que 48% das viagens por ridesourcing realizadas

durante a pandemia teriam sido feitas com transporte publico (6nibus ou metré), caso o
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ridesourcing ndo estivesse disponivel. Essa taxa de substituicdo do transporte publico
observada pela autora durante a pandemia é superior a verificada em trabalhos anteriores a
pandemia, que obtiveram valores entre 22,2% e 38,1% (ALEMI et al., 2018; HENAO;
MARSHALL, 2018; TANG et al., 2019; TIRACHINI; GOMEZ-LOBO, 2019; SA, 2020).

De forma similar, em um estudo conduzido com estudantes universitarios da regido
metropolitana de Recife, Andrade, Dourado & Souza Jr. (2022) verificaram que a pandemia
da Covid-19 exerceu forte influéncia sobre o uso do transporte puablico, mas ndo exerceu
influéncia significativa sobre o uso do ridesourcing. Assim, a partir de modelos Logit
Binomiais, os autores identificaram que a crise sanitéria teve uma forte influéncia na reducéo
do uso do transporte publico, enquanto favoreceu a escolha pelo ridesourcing,
principalmente entre pessoas do género feminino.

A queda no numero de usuarios agravou ainda mais a crise do sistema de transporte
publico brasileiro, que ja vinha ocorrendo antes mesmo da pandemia, e provocou uma
reducdo na oferta desse servigo. No pais, algumas empresas de dnibus obtiveram permissao
para reduzir a frota e a frequéncia de suas linhas, como manobra para tentar equilibrar a
oferta e a demanda. Porém, mesmo com esse esfor¢o, houve uma queda significativa na
receita das empresas durante a pandemia, o que resultou em uma série de demissdes no setor
e na suspensdo das atividades de algumas empresas. Segundo a Associacdo Nacional de
Empresas de Transportes Urbanos (NTU, 2021), a pandemia da Covid-19 evidenciou a
necessidade de novos modelos de custeio no pais, onde o transporte publico seja remunerado
pelo servigo prestado e ndo pelo nimero de passageiros transportados.

Diante da perda de usuérios, muitos paises forneceram subsidios aos transportes publicos
como forma de preservar sua sustentabilidade (MASSON et al., 2020). No entanto, mesmo
com esse auxilio, apos a pandemia, a demanda pelo transporte pablico pode ter continuado
inferior ao periodo pré-pandemia, devido a persisténcia de percepcdes e habitos
desenvolvidos durante a crise sanitaria (LOA et al., 2020). Portanto, torna-se crucial a

realizacéo de estudos que analisem os habitos de viagem no contexto pos-pandemia.

2.3 Caracteristicas das viagens por ridesourcing

Para compreender o efeito de substituicdo provocado pelo ridesourcing, é essencial
identificar os fatores que tornam propensa a sua utilizagdo. Portanto, 0s proximos tépicos

abordam as caracteristicas comuns das viagens por ridesourcing e o perfil de seus usuarios.
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2.3.1 Perfil dos usuérios de ridesourcing

De acordo com estudos realizados em diversos paises, 0s usuérios dos servigos de
ridesourcing sdo geralmente jovens, com alto nivel de escolaridade e renda acima da média
da populacdo (RAYLE et al., 2016; CLEWLOW; MISHRA, 2017; ALEMI et al., 2018;
CONWAY et al., 2018; PASQUAL et al., 2019; CASSEL, 2018; TIRACHINI; DEL RIO,
2019; YOUNG,; FARBER, 2019; ILAVARASAN et al., 2018).

Em relacdo a faixa etéria, Alemi et al. (2018) observaram que o0s usuérios mais frequentes
de ridesourcing pertencem a Geracdo Millennials, que engloba jovens nascidos entre 1980
e 2000. No entanto, os autores verificaram uma heterogeneidade no uso do ridesourcing
entre os Millennials mais jovens e 0s mais velhos. Os Millennials mais velhos, com faixa
etaria entre 25 e 34 anos, sdo mais propensos a utilizar o ridesourcing em compara¢ao aos
mais jovens. O mesmo padrdo foi observado no Chile, no estudo de Tirachini & Del Rio
(2019), onde Millennials entre 30 e 39 anos mostraram-se mais suscetiveis a adotar o
ridesourcing.

Possivelmente, essa diferenca pode ser atribuida ao fato de que os Millennials mais
velhos possuem uma renda maior em comparacao aos mais jovens, que, nos estudos citados,
correspondiam a estudantes. Muitos estudos sugerem que a probabilidade de ser um usuario
frequente de ridesourcing aumenta com a renda (DIAS et al.,, 2017; SIKDER, 2019;
TIRACHINI; DEL RIO, 2019). Além disso, Dias et al. (2017) especulam que a possibilidade
de utilizar o tempo de viagem para outras atividades em viagens com ridesourcing € uma
das justificativas para que pessoas com renda mais elevada utilizem esse servico com mais
frequéncia.

Quanto ao nivel de escolaridade, pessoas com maior nivel de instrugdo geralmente tém
maior dependéncia da tecnologia e, portanto, maior conhecimento sobre 0 acesso e a adog¢ao
do ridesourcing (LAVIERI et al., 2017). Segundo Tirachini (2020), atributos de
personalidade, como o0 uso de tecnologias e pensamentos pré-ambientais, estdo
positivamente associados ao uso do ridesourcing. Além disso, fatores relacionados ao local
de residéncia, como morar em areas urbanas de alta densidade, com usos mistos do solo e
boa acessibilidade para automoveis, também aumentam a probabilidade de adocdo do
ridesourcing (CLEWLOW; MISHRA, 2017; DIAS et al., 2017; CIRCELLA et al., 2018;
CONWAY etal., 2018; ALEMI et al., 2018; ALEM I et al., 2019)
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Contudo, durante a pandemia de Covid-19, foram observadas algumas mudancgas no
perfil dos usuérios de ridesourcing. Nesse sentido, em Salvador, um estudo conduzido pela
empresa 99 indicou que moradores da periferia passaram a utilizar os servicos de
ridesourcing com mais frequéncia nesse periodo, para evitar aglomeracoes e a contaminacao
pelo coronavirus no deslocamento para o trabalho. Por outro lado, observou-se uma reducao
de 44% nas viagens realizadas pela parcela mais rica da populacgdo, o que pode ser explicado
pela possibilidade dessas pessoas terem aderido ao home office durante a pandemia
(NEWSROOM 99, 2020).

Além disso, o surgimento de novas categorias, como o UberMoto em 2021 e o 99Moto
em 2022, cujas tarifas sdo mais acessiveis, pode ter atraido uma parcela da populacdo que
anteriormente ndo utilizava os servicos de ridesourcing com tanta frequéncia devido aos
custos (TOZI; DUARTE; LEITE, 2023). Segundo dados divulgados pela empresa 99, a
maioria de usuérios do servico 99Moto sdo mulheres com idade entre 24 e 44 anos e que
possuem renda familiar de até R$ 2.000,00. Além disso, observou-se que a maioria das
viagens com essa modalidade sdo realizadas fora das regi6es mais ricas (NEWSROOM 99,
2023; SUMMIT MOBILIDADE, 2024).

Além da idade, renda e escolaridade, em alguns trabalhos discute-se também a influéncia
de outros fatores socioeconémicos, como género, ocupacao e propriedade de automaveis,
sobre a propensdo ao uso do ridesourcing. Porém, os resultados encontrados divergem entre
os estudos. A exemplo disso, nos trabalhos de Cassel (2018), Dias et al. (2017), Shaheen et
al. (2017) e Sikder (2019), obteve-se que 0s homens s&o mais propensos a utilizar os servigos
de ridesourcing. Em contrapartida, Pasqual et al. (2019) observou que as mulheres s&o mais
propensas ao uso desse Servico.

Em relacdo a ocupacdo, Sikder (2019) obteve que trabalhadores com horarios flexiveis
tém maior tendéncia a utilizar o ridesourcing, enquanto Dias et al. (2017) observaram que
pessoas que trabalham em tempo integral sdo mais propensas ao uso desse modo de
transporte.

Resultados divergentes também sdo encontrados em estudos sobre a propriedade de
automoveis. Nesse sentido, nos EUA, Conway et al. (2018) obtiveram que a posse de um
automovel estd negativamente relacionada ao uso do ridesourcing e que pessoas que utilizam
varios modos de transporte (viajantes multimodais) sdo mais propensas a adotar o
ridesourcing do que aquelas que baseiam sua mobilidade diaria na dire¢cdo de um carro.

Resultado semelhante foi encontrado por Circella et al. (2018) para o estado da California.
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Em contrapartida, Dias et al. (2017) descobriram que a relagdo entre propriedade de um
automavel e a frequéncia de uso de ridesourcing depende da densidade do bairro. Assim, 0s
autores observaram que possuir veiculos em casa reduz a frequéncia de uso de ridesourcing
em suburbios de baixa densidade, mas aumenta a frequéncia de uso em suburbios de alta
densidade, em relagdo a residéncias sem carro. No Chile, Tirachini & Del Rio (2019) nédo
encontraram uma relacdo estatisticamente significativa entre a frequéncia de uso do
ridesourcing e a propriedade de automoéveis. Similarmente, no Brasil, Martins (2021)
verificou baixa relevancia do ridesourcing sobre a propriedade de automaoveis.

E possivel que as divergéncias em relacdo a esses fatores - género, ocupagio e posse de
automdveis - tenham ocorrido devido as caracteristicas especificas dos locais onde o0s

estudos foram conduzidos.

2.3.2 Fatores que motivam a escolha pelo ridesourcing

Além dos aspectos socioeconémicos, outros fatores também podem influenciar a

escolha do ridesourcing. O Quadro 1 resume alguns dos fatores encontrados na literatura.

Quadro 1- Fatores que influenciam o uso do ridesourcing

Fator Periodo Pais Referéncia

N&o precisar de estacionamento | Antes da pandemia | Brasil; EUA,; Cassel (2018); Sa (2020);
India; ; .
China: Clewlow & Mishra (2017);

Chile Circella et al. (2018);
llavarasan et al. (2018);
Tang et al. (2019);

Tirachini & del Rio (2019)

Nao dirigir alcoolizado Antes da pandemia | Brasil; EUA; Cassel (2018); Sa (2020);
Chile Clewlow & Mishra (2017);
Circella et al. (2018);
Tirachini & del Rio (2019)

Preco Antes e durante a | Brasil; EUA; Cassel (2018); S& (2020);
. India; . . .
pandemia2 China: S& & Pitombo (2021);
Chile Costa (2022)*; Circella et al.

(2018); llavarasan et al.
(2018); Tang et al. (2019);
Tirachini & del Rio (2019)
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Tempo de viagem Antes e durante a | Brasil; EUA, Cassel (2018); Sa (2020);
pandemia Icnt?iir?;; S& & Pitombo (2021);
Chile Costa (2022)*; Circella et al.
(2018); Illavarasan et al.
(2018); Tang et al. (2019);
Tirachini & del Rio (2019)
Conforto Antes e durante a | Brasil; EUA; Cassel (2018); Sa (2020);
pandemia Icnt?iili; Sé& & Pitombo (2021);
Costa (2022)*; Circella et al.
(2018); llavarasan et al.
(2018); Tirachini & del Rio
(2019)
Transporte publico indisponivel | Antes da pandemia | Brasil; EUA; Cassel (2018); Sa (2020);
gz:rea; Circellaetal. (2018); Tang et
al. (2019); Tirachini & del
Rio (2019)
Tempo de Espera Antes da pandemia | Brasil; EUA, Cassel (2018); S& (2020);
Chile Circella et al. (2018);
Tirachini & del Rio (2019)
Facilidade de pagamento Antes da pandemia | Brasil; EUA, Cassel (2018); S& (2020);
Chile Circella et al. (2018);
Tirachini & del Rio (2019)
Confianga nos Horérios Antes e durante a | Brasil; EUA Cassel (2018); Sa (2020);
pandemia Costa (2022)*; Circella et al.
(2018)
Seguranca Antes e durante a | Brasil; Cassel (2018); Sa (2020);
pandemia Chile Costa (2022)*; Tirachini &
del Rio (2019)
Clima Antes da pandemia | Brasil; Cassel (2018); Sa (2020);
:;ng,i:; llavarasan et al. (2018);
Gehrke et al. (2019)
Ndo  possuir  veiculo/estar | Antes e durante a | Brasil; EUA,; Cassel (2018); Sa (2020);
indisponivel pandemia Canada Andrade, Dourado & Souza
Jr. (2022)*; Circella et al.
(2018); Loa et al. (2020)*
Desconto/lsengdo na Tarifa do | Antes e durante a | Brasil; Sa & Pitombo (2021); Costa
TP pandemia India (2022)*; llavarasan et al.
(2018)
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Higiene do TP Durante a pandemia | Brasil Costa (2022)*
Seguranca sanitaria Durante a pandemia | Canada Loa et al. (2020)*
Evitar aglomerac6es Durante a pandemia | Canada Loa et al. (2020)*
Relutancia ao uso de modos | Durante a pandemia | Canada Loa et al. (2020)*
ativos

*Estudos conduzidos durante a pandemia

Na literatura, a influéncia dos fatores apresentados no Quadro 1 varia entre usuarios
de diferentes modos de transporte. Nesse sentido, para as pessoas que possuem veiculos
particulares, verificou-se que o ridesourcing é utilizado principalmente para evitar dirigir
alcoolizado e pela conveniéncia de ndo precisar de estacionamento (CLEWLOW; MISHRA,
2017; CASSEL, 2018; CIRCELLA et al., 2018; ILAVARASAN et al., 2018; TANG et al.,
2019; TIRACHINI; DEL RIO, 2019; SA, 2020). Segundo Dills & Mulholland (2018), 0 uso
do ridesourcing para evitar dirigir alcoolizado é positivo, uma vez que pode contribuir para
a reducao do namero de acidentes provocados por embriaguez.

Em contrapartida, os fatores que levam os usuarios de transporte pablico a utilizarem
0 ridesourcing estdo geralmente associados a qualidade do TP. Em Gana, por exemplo,
Acheampong et al. (2020) observaram que a ma qualidade do transporte publico é um fator
que contribui para a substituicdo desse modo pelo ridesourcing. De forma semelhante, nos
Estados Unidos, Dawes (2016) e Rayle et al. (2016) observaram que o ridesourcing é
preferido quando ha lacunas na disponibilidade do transporte publico e para economizar
tempo. No Brasil, identificou-se que o "conforto no TP" (em termos de lotacéo), o "tempo
de viagem" e 0 "preco” sdo fatores que exercem mais influéncia sobre a substituicdo do TP
(CASSEL et al., 2018; COELHO et al., 2017; PASQUAL et al., 2019; SA; PITOMBO,
2021; COSTA, 2022).

Durante a pandemia, o receio de contaminacdo pelo virus da Covid-19 levou muitos
usuarios de transporte publico (TP) a optarem pelo ridesourcing devido & percepcdo de
menores riscos sanitarios associados a esse modo de transporte. Assim, no Quadro 1,
observa-se que fatores como, "seguranca sanitaria™, "evitar aglomeracdes™ e "higiene do TP"
foram fundamentais para a substituicdo do TP pelo ridesourcing nesse periodo. Portanto, é
importante observar se, ap0s a crise sanitaria, esses fatores continuam sendo relevantes na
escolha desses modos de transporte.

Quanto a bicicleta, foi citado anteriormente que os autores Gehrke et al. (2019)
observaram que a “distancia” e as “condi¢Oes climaticas” sdo fatores que propiciam a
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substituicdo desse modo pelo ridesourcing. No ambito nacional, ndo foram encontrados
estudos especificos sobre o efeito de substituicdo do ridesourcing sobre a bicicleta, sendo
esta uma lacuna que se buscou preencher. No entanto, algumas pesquisas citam fatores que
desencorajam o uso da bicicleta de um modo geral. Assim, observou-se que a percepcéo de
inseguranca Vviéria e a falta de acesso a infraestrutura cicloviaria sdo fatores que levam as
pessoas a nao optarem pelo uso da bicicleta em seus deslocamentos diarios (CHAPADEIRO;
ANTUNES, 2012; SILVA, 2019). Durante a pandemia, algumas pessoas também utilizaram
0s servigos de ridesourcing pela relutancia em relacdo ao uso de modos ativos como a
caminhada e a bicicleta (LOA et al., 2020).

Além dos aspectos que motivam a adogdo do ridesourcing, a literatura também cita
elementos que diminuem a propensdo a escolha desse modo de transporte. Nesse sentido, a
oposicao ética ou ideoldgica em relacdo ao ridesourcing, baseada na percepc¢ado de que esses
servicos provocam uma competi¢do injusta com outros modos de transporte devido a

regulamentacdo mais branda, € um desses elementos (DAWES, 2016).

2.3.3 Motivo das viagens por ridesourcing

A Tabela 2 apresenta os principais propositos das viagens por ridesourcing, observados

na literatura revisada.

Tabela 2 - Motivos das viagens por ridesourcing

Proposito Antes da Pandemia Durante a Pandemia
Brasil Chile EUA Brasil
Sa Andrade, Tirachinie Henao Costa Andrade, Dourado
(2020) Dourado & del Rio (2017) (2022) & Souza Jr. (2022)
Souza Jr. (2019)
(2022)
Lazer 46,2% 54,8% 55,4% 33,3% 7,0% 22,4%
Trabalho 21,2% 9,5% 17,4% 18,0% 28,0% 19,9%
Estudo 9,9% 11,0% 1,9% 7,7% 1,0% 7,2%
Compras 3,8% 4,2% 17,4% 13,2% 12,0% 15,6%
Saude 3,6% - 5,6% - 19,0% -
De/para aeroporto ou 10,8% - 1,2% 10,3% - -
rodoviaria
Estar fora da cidade - - - 14,4% - -
Visitas a familiares/amigos - - - - 29,0% -
Outros 3,6% 20,5% 1,0% 3,1% 4,0% 34,9%

Na Tabela 2, observa-se que, nos estudos conduzidos antes da pandemia, o lazer era o

principal motivo das viagens por ridesourcing. Por isso, na literatura referente a esse
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periodo, essas viagens sdo consideradas esporadicas, ocorrendo em maior volume nas noites
de sextas-feiras e sabados (RAYLE et al., 2016; FEIGON; MURPHY, 2018; COOPER et
al., 2018). Contudo, durante a pandemia, as viagens por motivos de lazer sofreram uma
reducao significativa (COSTA, 2022; ANDRADE, DOURADO; SOUZA JR, 2022), o que
é coerente considerando as restricdes impostas as atividades como ir a bares, restaurantes,
entre outras, para evitar aglomeracGes. Em contrapartida, Costa (2022) observou um
aumento nas viagens para visitar amigos e familiares, que pode ter sido percebido como uma
forma de lazer mais segura em termos de contagio.

Analisando o contexto brasileiro, é possivel observar que durante a pandemia houve um
aumento nas viagens por motivos de trabalho, sugerindo que o uso do ridesourcing pode ter
se tornado mais rotineiro nesse periodo. No inicio da pandemia, muitas empresas adotaram
o teletrabalho como medida para evitar o contagio entre os funcionarios; no entanto, essa
possibilidade foi mais comum entre individuos com maiores condices financeiras (IPEA,
2020). Assim, para aqueles que ndo puderam aderir ao teletrabalho, o ridesourcing pode ter
sido visto como uma alternativa mais segura para os deslocamentos de/para o trabalho (LOA
et al. 2020).

Além disso, observa-se que durante a pandemia houve uma reducéo nas viagens por
motivos de estudo, o que era esperado, considerando que a maioria das instituicdes de ensino
adotou o ensino remoto nesse periodo, reduzindo, portanto, as viagens por essa razdo. Em
contrapartida, houve um aumento nas viagens por motivos considerados essenciais, como
"salide" e "compras" (COSTA, 2022; ANDRADE, DOURADO; SOUZA JR., 2022).

2.3.4 Distancia das viagens por ridesourcing

De acordo com a literatura, as viagens por ridesourcing tendem a ndo ser muito longas
(RAYLE et al., 2016; FEIGON; MURPHY, 2018; HENAO, MARSHALL,; JASON, 2019;
SCHALLER; 2017), conforme apresentado na Tabela 3.

Tabela 3 - Distancia média das viagens por ridesourcing

Pais Referéncia Distancia (Km)
EUA Rayle et al. (2016) 51
Feigon & Murphy (2018) 3,5a5,0
Henao, Marshall & Jason (2019) 11,3
Schaller (2017) 8,7
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Conforme observado na Tabela 3, a distancia das viagens por ridesourcing varia entre
3,5 Km e 11,3 Km. Vérios autores verificaram que ha uma maior probabilidade de
substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing em viagens curtas, nas quais o preco do
ridesourcing tende a ser mais competitivo com a tarifa fixa do transporte publico (HALL,;
PALSSON; PRICE, 2018; HENAO, 2017; SA, 2020; COSTA, 2022). Similarmente, Gehrke
et al. (2019) observaram que o ridesourcing tem um maior potencial de substituir o ciclismo
em viagens curtas.

Assim, para analisar o efeito de substituicdo do ridesourcing, é crucial limitar a distancia
das viagens, ja que, para longas distancias, os custos do ridesourcing podem torna-lo menos
competitivo em relacéo ao transporte publico e ao ciclismo. Nesse sentido, S& (2020), S& &
Pitombo (2021) e Costa (2022) analisaram o efeito de substituicdo do ridesourcing sobre o
TP, considerando apenas viagens com distancia inferior a 14 Km. Contudo, nesses estudos
a distancia foi definida a partir de simulagdes de viagens por ridesourcing realizadas antes
(S4, 2020; S& & Pitombo, 2021) e durante a pandemia (Costa, 2022), utilizando um banco
de dados da cidade de Salvador. Portanto, para uma maior representatividade, nesta pesquisa
a distancia foi definida a partir de dados da cidade de Jodo Pessoa, utilizando simulacdes de
viagens por ridesourcing realizadas no periodo poés-pandemia. O Capitulo 3 apresenta
maiores detalhes sobre o procedimento utilizado para a defini¢ao da distancia.

2.3.5 Modos Substituidos e Inducédo de Viagens

Na literatura, o grau de substituicdo dos modos tradicionais pelo ridesourcing é
comumente analisada questionando os respondentes das pesquisas sobre qual modo de
transporte teriam utilizado caso o ridesourcing nao estivesse disponivel (ALEMI et al.,
2018; CASSEL, 2018; HENAO; MARSHALL, 2018; PASQUAL et al., 2019; TANG et al.,
2019; TIRACHINI; GOMEZ-LOBO, 2019; SA, 2020; ACHEAMPONG et al., 2020;
COSTA 2022). Assim, a Tabela 4 apresenta alguns resultados obtidos em estudos

conduzidos antes e durante a pandemia.
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Tabela 4 - Modo que seria utilizado caso o ridesourcing ndo estivesse disponivel (em %)

Modos Substituidos Brasil Chile China EUA
Sé& Pasqual Cassel  Costa* Tirachini  Tang Henao &  Alemi
(2020) etal. (2018) (2022) & etal. Marshall et al.
(2019) Gomez - (2019) (2018) (2018)
Lobo
(2019)
Taxi 21,6 32,6 38,0 12,0 40,7 39,0 9,6 24,7
Transporte Pablico 38,1 29,5 24,0 48,0 32,5 37,5 22,2 15,0
Autombvel 23,8 28,7 25,0 16,0 12,1 17,2 32,8 38,4
(como motorista ou
carona)
Modos Ativos 11,8 2,5 6,0 13,0 3,7 6,5 11,9 13,4
(Bicicleta ou
caminhada)
Nao teria realizado 2,8 4,8 3,0 9,0 54 0,4 12,2 50
a viagem
Outros modos 1,8 2,0 4,0 2,0 5,6 3,6 11,3 3,6

*Durante a pandemia

Na maioria dos estudos apresentados na Tabela 4, observa-se que os trés modos mais
substituidos pelo ridesourcing sdo: taxi, transporte publico e automovel. Porém, o grau de
substituicdo diverge entre diferentes areas de estudo. Nos Estados Unidos, Henao e Marshall
(2018) descobriram que, na cidade de Denver, o automovel é 0 modo mais substituido pelo
ridesourcing (32,8%), um resultado semelhante ao obtido por Alemi et al. (2018) para o
estado da Califérnia, embora em uma propor¢do maior (38,4%).

No caso dos automoveis, para avaliar se a substituicdo pelo ridesourcing tem um impacto
positivo ou negativo, deve ser observado o efeito sobre o total de quilémetros percorridos,
considerando os quilémetros vazios, no caso do ridesourcing, e a busca por estacionamento
no caso do uso de veiculos particulares (TIRACHINI e GOMEZ-LOBO, 2019). Nesse
contexto, alguns trabalhos obtiveram que o ridesourcing induziu um aumento na quantidade
total de quilémetros percorridos (SCHALLER, 2018; TIRACHINI e GOMEZ-LOBO, 2019;
HENAO, 2017), enquanto em outros, obteve-se que € incerta essa relacdo (RAYLE et al.,
2016; CLEWLOW e MISHRA, 2017).

No Chile e na China, o taxi ¢ o0 modo mais substituido (TIRACHINI; GOMEZ-LOBO,
2019; TANG et al., 2019). Segundo Tirachini (2020), o ridesourcing tende a ser mais
eficiente que o taxi em termos de utilizacdo da capacidade de servico, definida com base no
tempo (fracdo do tempo total que os motoristas percorrem com passageiros) ou na distancia
(fracdo da distancia total que os motoristas tém passageiros em seus carros). De acordo com

0 autor, esse melhor desempenho dos servicos de ridesourcing em relacdo aos taxis se deve
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a utilizacéo de ferramentas como mapas temporais, disponibilizados pelos provedores desses
servicos, que indicam aos motoristas areas de alta demanda, reduzindo assim os quilémetros
vazios (quilébmetros percorridos sem passageiros).

Nesse sentido, Cramer e Krueger (2016) observaram que nas cidades norte-americanas -
Seattle, Boston, Nova York, Los Angeles e San Francisco - os motoristas da Uber gastam
entre 30 e 44% mais tempo transportando passageiros, em relacdo ao tempo total dirigido,
que os taxistas. No entanto, essa vantagem é perdida quando had uma incompatibilidade
temporal entre a demanda e a oferta, de forma que a alta demanda reduza ou elimine
motoristas ociosos em torno dos clientes, e motoristas de locais distantes precisem ser
enviados para buscar 0s passageiros, 0 que aumenta a quantidade de quildmetros vazios
percorridos e eleva o prego das viagens (TIRACHINI, 2020).

No Brasil, estudos regionais realizados em Porto Alegre (CASSEL, 2018) e Séo Paulo
(PASQUAL et al., 2019) indicaram uma tendéncia semelhante & observada no Chile e na
China, com o taxi e o transporte publico figurando como os modos mais frequentemente
substituidos pelo ridesourcing. Em contraste, nas pesquisas de S (2020) e Costa (2022),
que analisaram dados de varias cidades brasileiras, verificou-se que o transporte publico e o
automadvel sdo os modos de transporte mais substituidos pelo ridesourcing, com o maior
grau de substituicdo observado para o transporte publico durante a pandemia (48%)
(COSTA, 2022).

O efeito de substituicdo do ridesourcing em relacdo ao transporte publico € preocupante,
pois a reducdo no numero de usuérios do transporte publico pode resultar na diminuicéo da
oferta desses servicos ou torna-los menos frequentes a longo prazo. Isso aumentaria 0 tempo
de espera e/ou 0 acesso para 0S UsuUarios cativos do transporte publico. Para mitigar esses
efeitos negativos, algumas agéncias de transporte publico e operadoras de ridesourcing na
Ameérica do Norte tém firmado parcerias com o objetivo de promover a complementaridade
entre esses modos. Como parte dessas iniciativas, sdo oferecidos descontos em viagens de
ridesourcing que tém como ponto de partida ou destino os pontos de acesso ao transporte
publico (TIRACHINI, 2020).

No Brasil, a preocupacgédo em relagdo ao efeito de substituigéo do ridesourcing sobre o
transporte publico se torna ainda maior porque, desde 1994, o pais enfrenta uma queda
gradual na quantidade de viagens realizadas por passageiros pagantes no transporte publico.

Essa queda é decorrente de diversos fatores, incluindo problemas estruturais do setor, um
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modelo de custeio baseado na tarifa paga pelos passageiros e politicas de incentivo ao uso
de modos individuais, em detrimento do transporte publico (NTU, 2020).

Como mencionado anteriormente, a pandemia de Covid-19 acentuou ainda mais esse
cenario de crise. Segundo dados da Associacdo Nacional das Empresas de Transporte
Urbano — NTU (2021), entre outubro e fevereiro de 2021 houve uma reducéo de cerca de
40% nos usuérios do transporte puablico por énibus. Quanto a demanda pelo transporte
publico sobre trilhos, observou-se uma queda de 55,9% entre 0os meses de margo e dezembro
de 2020 (ANPTRILHQOS, 2021). Assim, a migracdo de usuarios do transporte publico para
0 ridesourcing pode agravar ainda mais a crise no setor.

Quanto aos modos ativos, a Tabela 4 mostra que as maiores taxas de substitui¢cdo foram
encontradas nos estudos de Henao & Marshall (2018) e Costa (2022), com 13,4% e 13%,
respectivamente. No estudo de Costa (2022), destaca-se que os modos ativos foram o0s
terceiros mais substituidos pelos servicos de ridesourcing durante a pandemia. Esse
resultado contraria as tendéncias observadas nesse periodo, em que 0s modos ativos foram
percebidos como mais seguros em relacéo ao risco de contagio pelo novo coronavirus, em
comparacgdo ao ridesourcing (BECK; HENSHER, 2020; SHAMSHIRIPOUR et al., 2020).
Assim, é relevante que uma maior atencdo seja dada ao estudo da substituicdo de modos
ativos pelo ridesourcing.

Outra preocupacdo em relacdo ao ridesourcing diz respeito a demanda induzida, que
corresponde aos casos em que 0s respondentes ndo teriam realizado viagens caso 0
ridesourcing ndo estivesse disponivel. Observa-se na Tabela 4 que todos os estudos
apresentam, em menor ou maior grau, um percentual de viagens induzidas. Embora essas
novas viagens promovidas pelo ridesourcing melhorem a mobilidade para aqueles que nao
teriam viajado, elas também podem provocar impactos negativos, considerando os efeitos

do aumento de viagens realizadas com veiculos particulares (SA, 2020).
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3. MATERIAL E METODOS

Neste capitulo sdo apresentadas algumas caracteristicas gerais e da mobilidade urbana
na cidade de Jodo Pessoa, onde o estudo foi desenvolvido. Além disso, s&o apresentadas as

principais ferramentas de analise e as etapas metodoldgicas seguidas na pesquisa.

3.1 Area de Estudo

Este trabalho foi conduzido na cidade de Jodo Pessoa, que fica situada nas
coordenadas 07° 06' 54"S e 34° 51" 47""W (Figura 2). Jodo Pessoa é reconhecida como capital
e principal centro econdmico e financeiro do Estado da Paraiba, com PIB per capita estimado
em R$ 26.936,78. Com uma area de 211,0 Km?, abriga uma populacdo de 833.932,0
habitantes, composta majoritariamente por mulheres (53,3%), conforme os dados do Gltimo
censo (IBGE, 2022). A cidade esta sob o dominio do clima tropical quente-Umido e nédo
apresenta muitas oscilaces de temperatura durante o ano, com temperatura média anual em
torno de 26,7°C (SOBREIRA, 2010).

Figura 2 - Mapa de Localizacdo da Cidade de Jodo Pessoa - PB
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Fonte: Elaboracao Prépria
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Em relacdo a mobilidade urbana, em 2022, foi promulgada a Lei ordinaria n® 14.515
que instituiu o Plano de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa, que tem por finalidade orientar
as acdes promovidas pela cidade em relacdo aos modos de transporte, aos servicos e a
infraestrutura viaria, de modo a garantir o deslocamento seguro e fluido de pessoas e cargas.
Para viabilizagdo desse plano foi elaborado um relatoério de diagnostico da mobilidade
urbana na cidade (SEMOB, 2020).

Nesse relatdrio de diagndstico, publicado em marco de 2020, verificou-se que 49,9%
dos deslocamentos na cidade eram realizados com transportes individuais motorizados
(automével como condutor ou passageiro, ridesourcing, motocicleta, taxi, dentre outros).
Em segundo lugar estavam as viagens com modos ativos, e em terceiro, as viagens com
transporte publico por Onibus (respectivamente, 25,6% e 21,9% das viagens totais
realizadas). Dentre os modos ativos, 0 numero de viagens a pé foi aproximadamente nove
vezes superior ao de viagens realizadas com bicicleta. Essa menor expressividade no uso da
bicicleta pode estar relacionada a pouca disponibilidade de infraestrutura cicloviaria na
cidade. Quando comparada a rede vidria total, a rede cicloviaria de Jodo Pessoa corresponde
a apenas 2,86% desta, valor abaixo da média nacional de 3,07%.

Além da pouca infraestrutura disponivel, Batista & Lima (2020) observaram varias
vulnerabilidades nas condices de algumas ciclovias e ciclofaixas disponiveis na cidade,
incluindo largura inadequada, falta de elementos de protecdo contra o trafego de veiculos,
falta de sinalizacdo e ma condi¢do dos pavimentos.

Quanto ao transporte publico de Jodo Pessoa, os servicos de 6nibus municipais
emergem como 0s mais utilizados pela populacdo em seus deslocamentos diarios, por isso,
nesta pesquisa somente o transporte publico por 6nibus foi considerado. Para compreender
a configuracdo da rede de linhas de dnibus de Jodo Pessoa, € crucial considerar seu processo
de expansdo urbana, que se assemelha ao de muitas cidades latino-americanas. Tal processo
de expansao delineou periferias nas bordas extremas da cidade, e um centro mais assistido
por infraestrutura, servicos, mobilidade e acessibilidade. Essa dindmica resultou em um
sistema de transporte de dnibus predominantemente radial, convergindo em direcdo a area
central, 0 que, por sua vez, acarretou em tempos de viagens prolongados para 0s usuarios de
TP. Além disso, o incremento da frota de automoveis na cidade, observado nos ultimos anos,
intensificou os congestionamentos, interferindo diretamente na regularidade e pontualidade
das linhas de 6nibus (SEMOB, 2020).
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Além desses desafios, 0 sistema de transporte publico por 6nibus de Jodo Pessoa vem
sofrendo com a queda no numero de usudrios. Segundo Freire (2008), no inicio da década
de 1990, o nimero de passageiros transportados por més era superior a 10 milhdes, enquanto
em 2019, a média mensal chegava somente a 4,2 milhdes (SEMOB, 2021). Durante a
pandemia de Covid-19, a perda de usuarios no transporte publico intensificou-se
significativamente, resultando em uma queda de quase 50% no numero de passageiros
diarios, segundo dados do Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de
Passageiros da cidade de Jodo Pessoa — SINTUR (2022).

Devido a queda no numero de usuarios, as empresas que ofertam o servico de
transporte publico por 6nibus tiveram uma redugdo na receita e diminuiram a quantidade de
linhas de 6nibus em operacdo. Para tentar amortecer essa crise, durante a pandemia, a
prefeitura de Jodo Pessoa reduziu o percentual de impostos cobrados das empresas de
transporte publico por dnibus (SINTUR, 2022). Apesar desse esforco, mesmo ap6s o final
da pandemia, a quantidade de linhas de Onibus ofertadas atualmente é menor que a
quantidade em operacdo no periodo pré-pandemia. Enquanto em 2019 havia 99 linhas de
onibus disponiveis, atualmente, apenas 78 linhas estdo em operacdo (SEMOB, 2024).

Diante do cenério apresentado, é importante compreender como o ridesourcing atua
sobre outros modos de transporte, principalmente sobre o transporte publico por 6nibus e a
bicicleta, visto que a competicdo com o ridesourcing pode ser um agravante aos problemas

ja existentes na cidade de Jodo Pessoa.

3.2 Resumo do Método

O procedimento metodoldgico empregado nesta pesquisa foi adaptado dos estudos
brasileiros conduzidos por Sa (2020) e Costa (2022). Esses trabalhos foram baseados em
pesquisas de preferéncia revelada (PR) e preferéncia declarada (PD), aplicadas por meio de
questionarios online a usuarios de transporte piblico, antes (SA, 2020) e durante a pandemia
de Covid-19 (COSTA, 2022). As pesquisas de PR e PD sdo amplamente utilizadas na area
de transportes para estimar e prever o comportamento dos viajantes (ROSE; BLIEMER,
2009), sendo, portanto, indicadas para estudos sobre ridesourcing (HENAO; MARSHAL,
2017).

Dessa forma, nesta pesquisa foram elaborados dois questionarios (um piloto e outro

final), compostos por secOes de Preferéncia Revelada (PR) e Preferéncia Declarada (PD),
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inspirados em estudos anteriores, mas também voltados para os ciclistas e adaptados ao
contexto pos-pandémico da cidade de Jodo Pessoa. Na secdo de PR, foram incluidas questdes
adaptadas dos questionarios propostos por S& (2020) e Costa (2022) sobre os
comportamentos de viagem adotados durante e apds a pandemia, por ciclistas e usuarios de
transporte publico.

Ja a secdo de PD foi composta por novos cenarios, considerando trés alternativas de
escolha: transporte publico, ridesourcing e bicicleta. Os atributos referentes a cada uma das
alternativas foram obtidos na literatura e seus niveis definidos com o auxilio de um algoritmo
de arvore de decisdo, Classification and Regression Tree (CART), utilizando simula¢des de
viagens por ridesourcing realizadas no periodo pds-pandemia. Apo6s a defini¢do dos niveis,
0 projeto experimental para composicdo dos cenarios de PD foi elaborado por meio da
técnica do Design Eficiente Bayesiano, utilizando um procedimento semelhante ao
empregado por Costa (2022).

Destaca-se que 0s questiondrios utilizados nesta pesquisa foram apreciados pelo
Comité de Etica em Pesquisa-Hospital Universitario Lauro Wanderley. Ap6s validados, 0s
questionarios foram aplicados por meio de entrevistas presenciais a usuarios de transporte
publico e ciclistas da cidade de Jodo Pessoa, em locais como pontos de énibus, parques,
pragas, orla, terminais de integracdo, ciclovias/ciclofaixas, dentre outros.

A partir dos dados coletados na secdo de Preferéncias de Revelada (PR) do
questionario, foi possivel comparar os comportamentos de viagem adotados durante e apds
a pandemia. Para isso, foram utilizados os testes de hip6tese ndo-paramétricos de McNemar-
Bowker e McNemar para amostras dependentes. Além disso, os dados de PR, combinados
com os dados de Preferéncias de Deslocamento (PD), foram utilizados para a estimativa de
dois Modelos Logit Multinomial, para identificacdo dos fatores que contribuem para a

substituicdo do transporte publico e da bicicleta pelo ridesourcing no periodo p6s-pandemia.

3.3 Principais Ferramentas de Analise

Nesta secdo sdo detalhadas as principais ferramentas de analise utilizadas nesta

pesquisa, o algoritmo CART e 0 Modelo Logit Multinomial.
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3.3.1 Algoritmo CART

Algoritmos de arvore de decisdo (AD) sdo ferramentas exploratorias de
Aprendizagem de Maquina (Machine Learning) ndo paramétricas, cuja finalidade € prever
(no caso de variaveis dependentes continuas ou discretas) ou classificar dados (no caso de
variaveis dependentes categdricas). Alguns dos principais algoritmos de &rvore de decisdo
sdo CHAID - Chi-Square Automatic Interaction Detection (KASS, 1980), CART
(BREIMAN et al., 1984) e C4.5 (QUINLAN, 1993).

Nesta pesquisa, utilizou-se o algoritmo CART, proposto por Breiman et al. (1984),
para definir os niveis dos atributos dos cenarios de PD. Esse algoritmo permite a utilizacdo
de varidveis dependentes categdricas ou numeéricas e fundamenta-se na realizacdo de uma
sequéncia de divisbes binarias do conjunto de dados inicial (n6 raiz) até atingir a maxima
homogeneidade dentro dos nos terminais (BREIMAN et al., 1984; ROMA et al., 2018).

Com o algoritmo CART, a particdo do banco de dados é realizada de forma a
minimizar a impureza dos nds filhos. No caso de variaveis dependentes numericas, a medida
de impureza é a variancia da varidvel dependente. Assim, o algoritmo realiza diferentes
divisbes segundo os valores das variaveis independentes e escolhe aquela que gera a maior
redugéo da variancia, tornando os nos filhos mais homogéneos (BREIMAN et al., 1984; SA,
2020). Para as variaveis categoricas, a medida de impureza comumente utilizada ¢ o indice

de Gini, expresso pela Equacéo 1.
G() = 1-3L,p*Q) (1)

Em que: n corresponde ao nimero de categorias da variavel dependente categorica e

p representa a proporc¢do da categoria i da variavel dependente no né t.

3.3.2 Modelo Logit Multinomial (MNL)

O modelo Logit é um modelo de escolha discreta que se baseia na probabilidade de
um individuo fazer uma escolha com base nas caracteristicas socioeconomicas e na
atratividade das alternativas disponiveis (BEN-AKIVA; LERMAN, 1985; DOMENCICH;
MCFADDEN, 1975).

A atratividade pode ser entendida como a utilidade das diferentes alternativas no

conjunto de escolhas (CALDAS, 2021). A funcdo utilidade resulta da combinacdo de
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variaveis explicativas que maximizam essa utilidade. Essas varidveis incluem fatores
lii8observaveis, derivados das caracteristicas individuais e das alternativas, e fatores
subjetivos, que sdo de origem aleatdria. A utilidade da alternativa i para o individuo j,
representada por Uij, é determinada por uma parcela mensurdvel (Vij), composta pelos
atributos relativos as alternativas e ao individuo, e por uma parcela aleatoria &jj.

No caso do modelo Logit Multinomial (MCFADDEN, 1974) assume-se que 0 termo
aleatorio, ¢ da funcdo de utilidade é identicamente e independentemente distribuido de
acordo com uma distribuicdo Gumbel (Valor Extremo Tipo ). Assim, tem-se a
representacdo da utilidade descrita na Equacédo 2 (BEN-AKIVA; LERMAN, 1985).

Uij = Vl] + Eij (2)

Em que:
Uy. corresponde a utilidade da alternativa i para o individuo j;
&;. € acomponente aleatoria que representa os atributos ndo observaveis;

Vi € afuncdo utilidade deterministica observada para cada alternativa i e individuo j.

A parte deterministica V; pode ser definida conforme a Equacdo 3, assumindo uma

forma linear.

Vij=PBo+ B1*X; + Ba*xp+ 4 Br*xxy 3)

Em que:

n: corresponde ao nimero de atributos;

[n: representa o coeficiente de cada atributo;

Xn: representa cada atributo (relativo ao individuo ou a alternativa);

[o: constante da alternativa.

No modelo Logit Multinomial os coeficientes sao estimados a partir da maximizacao

da verossimilhanca e a probabilidade de escolha de cada alternativa é descrita pela Equagéo

Pij = v 4)
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Em que:
Pij: corresponde a probabilidade da alternativa i ser escolhida pelo individuo j;

n: quantidade de alternativas disponiveis para o individuo j.

Nesta pesquisa, 0 modelo Logit Multinomial foi utilizado durante o planejamento
experimental para estimar os coeficientes do Projeto Eficiente final e analisar os fatores que
influenciam a substitui¢éo do transporte publico e do uso da bicicleta pelo ridesourcing. Para
a estimativa desse modelo, foi utilizado o software R e o pacote Apollo (HESS; PALMA,
2019).

3.4 Etapas do Procedimento Metodoldgico

O método utilizado neste trabalho seguiu etapas sequenciais que foram resumidas no

fluxograma da Figura 3 e detalhadas nas se¢des subsequentes.

Figura 3 - Etapas do Procedimento Metodoldgico
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Fonte: Adaptado de S& (2020) e Costa (2022)
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3.4.1 Elaboragdo do Questionario de Preferéncia Revelada

A secdo de PR do questionario utilizada nesta pesquisa foi adaptada dos estudos de Sa

(2020) e Costa (2022). Na Tabela 5 sdo apresentadas as questdes incluidas no questionério,

com as adaptacOes realizadas destacadas em azul.

Tabela 5 - Questdes incluidas no questionario

Tema

Dados coletados

Perfil Socioeconbmico

Rua

Bairro

Nome da rua ou ponto de referéncia
Género

Faixa etéria

Renda

Nivel de escolaridade
Desconto/isencdo na tarifa do TP
Quantidade de automdéveis

Posse de bicicleta

Utilizacdo do ridesourcing durante a pandemia
(apenas para as pessoas que utilizaram o

ridesourcing)

Propdsito da viagem mais frequente com ridesourcing
Modo de transporte utilizado caso o ridesourcing nédo

estivesse disponivel

Preferéncia Revelada sobre a viagem mais frequente

durante a pandemia

Propdsito da viagem mais frequente durante a pandemia
Modo de transporte utilizado na viagem mais frequente

durante a pandemia

Utilizacdo do ridesourcing apds a pandemia
(apenas para as pessoas que utilizam o ridesourcing,

atualmente)*

Propésito da viagem mais frequente com ridesourcing
Modo de transporte utilizado caso o ridesourcing ndo
estivesse disponivel

Frequéncia de utilizacdo no Ultimo més

Tempo médio

Forma de Pagamento (apenas para usuarios de TP e

ciclistas)

Preferéncia Revelada sobre a viagem mais frequente

apos a pandemia*

Motivo da viagem mais frequente

Modo de transporte utilizado na viagem mais frequente
Tempo médio (apenas para usuarios de TP e ciclistas)
Distancia da viagem mais frequente (apenas para

usuarios de TP e ciclistas)
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Avaliacdo subjetiva da qualidade do sistema de Qualidade geral do TP (confiabilidade nos horérios,
transporte pablico de Jodo Pessoa, no contexto pés-  seguranca pessoal, acessibilidade, frequéncia, adocéo de
pandemia (apenas para usuarios de TP)* medidas sanitarias)
Acessibilidade (distancia até o ponto de 6nibus)
Avaliacdo da frequéncia de atendimento
Medidas sanitarias de protecdo contra a Covid-19
(disponibilizagdo de alcool em gel, higienizacdo e

desinfec¢éo dos veiculos)

Avaliacdo subjetiva da qualidade do sistema Avaliagdo da qualidade geral da infraestrutura
cicloviario de Jodo Pessoa, no contexto pds- cicloviaria (quantidade de ciclovias/ciclofaixas,
pandemia (apenas para ciclistas) iluminacdo, sinaliza¢éo, qualidade dos pavimentos, etc)

Avaliacao da seguranca viaria (seguranca em relacéo ao

trafego de veiculos motorizados)

* secBes com perguntas adaptadas ao periodo pés-pandemia; destaque em azul - questdes adicionadas

Fonte: Adaptado de Sa (2020) e Costa (2022)

Na Tabela 5, é possivel observar que a maioria das alteracGes realizadas foi para
adaptar o questionario ao contexto pés-pandemia. Além disso, foi adicionada uma questdo
sobre a posse de bicicleta e um topico com perguntas sobre a qualidade do sistema cicloviario
de Jodo Pessoa. As questdes desse topico foram elaboradas com base na literatura revisada,
que destacou a importancia da infraestrutura cicloviaria e da seguranca viaria para o uso da
bicicleta (CHAPADEIRO; ANTUNES, 2012; SILVA, 2019). Desse modo, foram
englobadas questbes sobre o perfil socioeconémico dos entrevistados, sobre os habitos de
viagens praticados durante e apds a pandemia, sobre a utilizagdo dos servicos de
ridesourcing e sobre a qualidade dos sistemas de transporte publico e cicloviario da cidade
de Jodo Pessoa.

A secdo de PR do questionario foi elaborada no Google Forms, incluindo algumas
condicionantes para que os entrevistados fossem direcionados para diferentes perguntas com
base em suas respostas. A Figura 4 apresenta a estrutura do questionario e esquematiza o

caminho percorrido pelos respondentes de acordo com suas respostas.
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Figura 4 - Estrutura do Questionario
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Conforme observado na Figura 4, todos os entrevistados responderam as perguntas
sobre o perfil socioecondmico e as caracteristicas da viagem mais frequente durante a
pandemia (Preferéncia Revelada). Em seguida, foram direcionados para questdes sobre a
utilizacdo do ridesourcing durante e apds a pandemia. Para aqueles que utilizaram esses
servigos, foi perguntado o motivo da viagem mais frequente por ridesourcing e qual modo

de transporte teria sido utilizado caso o ridesourcing nao estivesse disponivel. Essa ultima
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pergunta foi mantida dos questionarios base para analisar o grau de substituicdo dos modos
tradicionais pelo ridesourcing (FEIGON; MURPHY, 2016; CLEWLOW; MISHRA, 2017;
HALL et al., 2018; TIRACHINI; DEL RiO, 2019; SA, 2020; ACHEAMPONG et al., 2020;
COSTA, 2022).

Para os que utilizam os servigcos de ridesourcing atualmente, também foram feitas
perguntas sobre a frequéncia de uso desses servi¢os no Ultimo més, o tempo médio das
viagens e a forma de pagamento mais utilizada. A entrevista prosseguiu apenas para esse
grupo, sendo encerrada para aqueles que néo utilizam o ridesourcing.

A entrevista também foi encerrada para aqueles que, nas questbes de preferéncia
revelada sobre os habitos de viagem ap0s a pandemia, indicaram que nao utilizam o
transporte publico ou a bicicleta como modos de transporte mais frequentes. Assim, apenas
0s usudrios frequentes de transporte publico e ciclistas foram direcionados para a secdo de
avaliacdo da qualidade dos sistemas de transporte publico e cicloviario da cidade de Jodo
Pessoa.

Essa avaliacdo foi realizada de forma subjetiva, utilizando uma escala Likert de 1 a 5,
onde 1 corresponde a "muito ruim™ e 5 a "muito boa". Destaca-se que 0s entrevistados foram
instruidos sobre os itens que deveriam avaliar, para que pudessem julga-los de forma
adequada. No Apéndice A, é possivel observar como as questdes foram apresentadas aos
respondentes, bem como os esclarecimentos fornecidos.

Desse modo, os usuarios de TP julgaram os itens descritos na Tabela 5: qualidade geral
do TP, protecédo contra a Covid-19 (disponibilizacdo de alcool em gel, limpeza dos veiculos,
etc), frequéncia (intervalo de atendimento) e acessibilidade (tratada nesse estudo como a
distancia ao ponto de dnibus mais préximo).

De acordo com a literatura revisada, os usuérios de TP tendem a substituir esse modo
pelo ridesourcing, principalmente por fatores relacionados a qualidade do TP
(ACHEAMPONG et al., 2020; DAWES, 2016; RAYLE et al., 2016; CASSEL et al., 2018;
COELHO et al., 2017; PASQUAL et al., 2019; SA; PITOMBO, 2021; COSTA, 2022).
Portanto, é necessario analisar a percepcao dos entrevistados sobre a qualidade do TP de
Jodo Pessoa, para compreender os comportamentos relacionados a escolha pelo
ridesourcing.

Vaérios indicadores de qualidade do transporte publico (TP) s@o encontrados na
literatura nacional e internacional. No Brasil, Ferraz & Torres (2004) identificaram 12

fatores gerais de qualidade para o TP, sendo eles: acessibilidade, tempo de viagem, lotagéo,
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caracteristicas dos veiculos e dos locais de parada, sistema de informacdes, conectividade,
comportamento dos operadores, confiabilidade, seguranca e frequéncia de atendimento.
Neste estudo, seria inviavel analisar a percepcdo dos entrevistados sobre cada um desses
itens de forma individualizada, pois isso exigiria um questionario mais extenso e,
consequentemente, resultaria em um maior tempo para respondé-lo. Portanto, a anélise da
maioria desses fatores foi realizada de forma resumida, perguntando-se aos entrevistados
como eles avaliam a qualidade geral do TP.

De maneira isolada, optou-se por analisar fatores de qualidade pouco explorados nos
estudos sobre ridesourcing, como a frequéncia do transporte publico e a acessibilidade.
Utilizando dados georreferenciados disponibilizados pela prefeitura, que incluem
informacBes sobre o itinerario dos 6nibus da cidade, sobre os pontos de 6nibus e 0s
logradouros ativos (FILIPEIA, 2024; SEMOB, 2024), juntamente com os dados coletados
no questionario sobre o local de residéncia dos entrevistados, foi possivel estimar com o
auxilio do software QGIS, a distancia que os entrevistados percorrem até o ponto de énibus
mais proximo e a frequéncia de atendimento do TP. Dessa forma, foi possivel contrastar a
avaliacdo subjetiva dos usuarios de TP com os dados georreferenciados.

A percepgdao sobre as medidas de prote¢do contra a Covid-19 também foi analisada de
forma separada, pois, durante a pandemia, esse foi um fator relevante que levou muitas
pessoas a optarem pelo ridesourcing em substituicdo ao transporte publico (LOA et al.,
2020). Portanto, esse item foi avaliado em uma pergunta distinta para verificar se continua
sendo relevante no periodo pds-pandemia. Vale destacar que, nesse item, os entrevistados
foram instruidos a analisar medidas de higiene, como a disponibilidade de alcool em gel e a
limpeza e desinfeccdo dos veiculos de transporte pablico no periodo pds-pandemia. Outros
fatores, como a lotacdo, que também contribui para o contagio pelo novo coronavirus, ndo
foram avaliados nesse item, pois foram considerados nos cenarios de Preferéncia Declarada
(PD).

Em relacdo aos ciclistas, estes avaliaram os itens: qualidade geral da infraestrutura
cicloviéria e seguranca viaria. Como mencionado no Capitulo 2, existem poucos estudos que
abordam a substitui¢do do ciclismo pelo ridesourcing. Dessa forma, ndo foram encontrados
trabalhos que considerassem a qualidade do sistema cicloviario como um fator relevante
para a substituicdo desse modo pelo ridesourcing, sendo esta uma das contribuicdes deste
trabalho.
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Contudo, varios autores citam a qualidade do sistema cicloviario como um fator
determinante para o uso da bicicleta de modo geral, avaliando diversos aspectos, como:
seguranca viaria (protecdo da estrutura, controle de velocidade maxima da via, volume de
veiculos motorizados, distancia segura do fluxo de veiculos motorizados, etc.)
(PROVIDELO; SANCHES, 2011; MONTEIRO; CAMPOS, 2011; AMECICLO, 2016;
ANDRADE, 2018; CHAPADEIRO; ANTUNES, 2012; SILVA, 2019); especificidades da
infraestrutura cicloviaria (sinalizacdo, inclinacdo, sombreamento, largura da cicloestrutura,
conforto das vias, iluminacdo) (CARDOSO; CAMPQOS, 2016; PROVIDELO; SANCHES,
2011; MONTEIRO; CAMPOS, 2011; AMECICLO, 2016; ANDRADE, 2018); seguranga
publica (roubos e furtos, policiamento) (MONTEIRO; CAMPOS, 2011; ANDRADE, 2018);
e localizacdo (densidade de ocupacdo e tipo de uso do solo). Dentre esses aspectos, as
especificidades da infraestrutura cicloviaria e a seguranca viaria foram os de maior
relevancia de acordo com a literatura revisada, sendo, portanto, considerados neste estudo.

Apos a avaliacdo subjetiva, os ciclistas e usuarios de transporte pablico responderam
sobre a distancia de suas viagens mais frequentes. A limitacdo da distancia é importante para
garantir a competitividade do ridesourcing em relacdo ao transporte publico e ao ciclismo.
Assim, nesta pesquisa, o limite obtido foi de 11 Km, conforme sera detalhado no Capitulo
4. Portanto, apenas os individuos que percorriam distancias menores que essa foram

direcionados para a préxima secéo do questionario, referente a Preferéncia Declarada.

3.4.2 Preferéncia Declarada (PD)

3.4.2.1 Defini¢éo dos Atributos dos Cenérios de PD

Na secdo de Preferéncia Declarada do questionario, os entrevistados analisaram
cenarios hipotéticos, onde optaram pelo modo de transporte preferido entre as alternativas
disponiveis. Como 0 objetivo desta pesquisa € analisar a substitui¢cdo do transporte pablico
e da bicicleta pelo ridesourcing, os cenarios de PD ofereceram aos entrevistados a escolha
entre esses trés modos de transporte.

Essa escolha foi fundamentada na avaliagdo de atributos associados a cada alternativa
de transporte. Os atributos representam os fatores que podem influenciar a escolha do
respondente por determinada alternativa. Dessa forma, com base na literatura revisada,
foram considerados os seguintes atributos para o transporte publico: conforto (relacionado a

lotagdo), tempo de viagem e preco (RAYLE et al., 2016; CLEWLOW:; MISHRA, 2017; SA,
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2020; COSTA et al., 2021; SA; PITOMBO, 2021; COSTA, 2022). Similarmente, o tempo
de viagem e o prego também foram considerados como atributos para o ridesourcing, uma
vez que sdo fatores que podem interferir na escolha desse modo (RAYLE et al., 2016;
CLEWLOW; MISHRA, 2017; CASSEL et al., 2018; COELHO et al., 2017; PASQUAL et
al., 2019; SA; PITOMBO, 2021; COSTA, 2022).

O conforto, relacionado a lotagdo, ndo foi utilizado como atributo para o ridesourcing
porque nesta pesquisa s6 foram consideradas as viagens por ridesourcing individuais ou
compartilhadas com alguém conhecido, como é o caso das modalidades 99Pop e UberX. Em
Jo&o Pessoa, durante a pandemia, algumas modalidades que permitiam o compartilhamento
de viagens com pessoas desconhecidas, como Uber Juntos e 99Compartilha, foram
suspensas e atualmente ndo estdo mais disponiveis.

Quanto a bicicleta, foram considerados os atributos "tempo de viagem", obtido em
fungdo da distancia (GEHRKE et al., 2019), e “infraestrutura” (CHAPADEIRO;
ANTUNES, 2012; SILVA, 2019). A "seguranca viaria", que também é um fator importante
para a escolha da bicicleta (CHAPADEIRO; ANTUNES, 2012; SILVA, 2019), ndo foi
incluida nos cenérios de Preferéncia Declarada porque foi avaliada de forma subjetiva na

secdo de Preferéncia Revelada.

3.4.2.2 Definicdo dos Niveis dos Atributos

Para definir os niveis dos atributos, buscou-se balancea-los para garantir um design
experimental eficaz (ROSE; BLIEMER, 2009). Segundo os autores Matyas & Kamargianni
(2017) e Ortlzar & Willumsen (2011), cada atributo deve conter dois ou mais niveis
definidos por valores quantitativos ou qualitativos. Assim, nesta pesquisa, foram
considerados trés niveis para cada atributo. Os atributos "conforto™ e "infraestrutura™ foram
definidos qualitativamente, com base na literatura, enquanto os atributos relacionados ao

"preco” e ao "tempo de viagem" foram definidos quantitativamente.

3.4.2.3 Definicao dos Niveis dos atributos “Conforto”, “Infraestrutura” e “Prego do

Transporte Publico™

Para definicdo dos niveis relativos ao atributo conforto no TP, utilizou-se como base

os resultados obtidos por Sa (2020), S& & Pitombo (2021) e Costa (2022), que utilizaram os
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niveis: “Em pé” e “Sentado”, tomando como referéncia os padrdes de qualidade
estabelecidos por Ferraz & Torres (2004) para o transporte publico. No entanto, neste
trabalho, foram considerados trés niveis, “viagem em pé€, com muitas pessoas no corredor
do Onibus”; “viagem em pé, mas com poucas pessoas no corredor do 6nibus”; e, “viagem
sentado”. Esses trés niveis foram considerados porque a sensac¢ao de conforto para as viagens
em pé, pode variar dependendo da lota¢do do TP.

Para os niveis do atributo “pre¢o do transporte publico”, foram considerados os valores
da passagem de 6nibus, vigentes na época da aplicacdo do questionario em Jodo Pessoa.
Assim, foram adotados os seguintes valores: R$ 4,40, correspondente ao valor integral da
tarifa; R$ 2,20, valor pago por estudantes que usufruem de 50% de desconto na tarifa; e, R$
0,00 representando a gratuidade total. Em Jodo Pessoa, o direito a gratuidade da tarifa é
concedido a determinados grupos, tais como, idosos, pessoas com deficiéncia e portadores
de HIV/Aids, conforme estabelecido pelas Leis municipais n® 12.576/2013 e n°13.677/2018
e pela Lei federal n® 10.741/2003, referente ao Estatuto do idoso.

A escolha dos niveis do atributo "infraestrutura™ levou em consideracao a importancia
atribuida a disponibilidade de infraestrutura cicloviaria para a escolha da bicicleta como
meio de transporte (CHAPADEIRO; ANTUNES, 2012; SILVA, 2019). Além disso, também
foi considerado o estado de conservacao da infraestrutura cicloviaria, devido aos problemas
identificados por Batista & Lima (2020) em relacdo as condi¢des das ciclovias e ciclofaixas
de Jodo Pessoa. Assim, os niveis definidos para o atributo "infraestrutura” foram:
inexisténcia de ciclovias/ciclofaixas; ciclovias/ciclofaixas em mau estado de conservacao; e

ciclovias/ciclofaixas em bom estado de conservagéo.

3.4.2.4 Definicao dos Niveis dos atributos “Pre¢o do Ridesourcing”, “Tempo de Viagem

por Transporte Publico”, “Tempo de Viagem por Ridesourcing”, “Tempo de

Viagem por Bicicleta”

Definir niveis realistas € um desafio em experimentos de Preferéncia Declarada, pois
um planejamento inadequado pode resultar em tarefas de escolha inviaveis e alternativas
dominantes. Portanto, projetos que ajustam os atributos com base em valores reais
("pivoted™) podem minimizar a chance de gerar tarefas de escolha confusas ou incoerentes
(LOUVIERE et al., 2000; ROSE; BLIEMER, 2009).
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Desse modo, para definir niveis realistas para os atributos relativos ao pre¢o e ao tempo
de viagem, coerentes com o periodo pos-pandemia e com a area de estudo analisada, foram
realizadas simulacdes de viagens por ridesourcing utilizando o aplicativo Uber, por
transporte publico no aplicativo Moovit, e por bicicleta no Google Maps.

Para realizar essas simulacOes, foram necessarios dados de origem e destino para
inserir nos aplicativos. Para a obtengédo desses dados, utilizou-se um banco de dados gerado
a partir de uma matriz de origem/destino da cidade de Jodo Pessoa (JOAO PESSOA, 2014).
Com base nessa matriz, foram definidos pontos especificos nas zonas de origem e destino,
considerando locais de grande atracdo de viagens, como shoppings, hospitais, escolas e
universidades, que serviram como dados de entrada para as simulagcdes de viagens por
ridesourcing, transporte publico e bicicleta. Ao todo, foram simuladas 567 viagens, sendo
189 para cada um dos trés modos.

Nas simulacOes de viagens por ridesourcing, optou-se pela categoria UberX, cujos
precos eram mais acessiveis. Nessa categoria, as viagens podem ser realizadas de forma
individual ou compartilhada com pessoas conhecidas. Portanto, ao definir os niveis do
atributo "preco do ridesourcing”, considerou-se tanto a possibilidade de o entrevistado arcar
integralmente com o valor da viagem quanto a alternativa de dividir esse custo com outras
pessoas conhecidas.

Além do preco, durante as simulaces de viagens por ridesourcing, também foram
coletadas informacdes sobre o tempo dessas viagens. Assim, conforme ilustrado na Figura
5, o tempo da viagem por ridesourcing foi obtido subtraindo-se o horario de chegada previsto

no aplicativo do horéario em que a viagem foi solicitada.
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Figura 5 - Simulacgdes de viagens por ridesourcing
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Nas simulacdes de viagens por transporte pablico no aplicativo Moovit, foram
coletados dados sobre o tempo de viagem nesse modo de transporte. Similarmente, no
Google Maps, foram obtidos dados sobre o tempo das viagens de bicicleta. Ainda no Google
Maps, com o auxilio da funcdo "medir distancia”, foram coletadas as distancias entre cada
par de origem e destino. As Figuras 6 e 7 ilustram como foram obtidos os dados sobre 0s
tempos de viagem e as distancias, respectivamente. Destaca-se que todas as simulagdes
foram realizadas entre os meses de maio e junho de 2022, em dias Uteis e fora dos horarios

de pico, para evitar pregos acima do normal para o ridesourcing (pre¢o dindmico).
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Figura 6 - SimulagGes de viagens por TP e bicicleta
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Figura 7 - Distancia obtida no Google Maps
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Com os dados das simulacdes, foi possivel realizar uma analise exploratoria utilizando

o algoritmo CART de Arvore de Decisdo para definir os niveis do atributo "preco do
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ridesourcing”, assim como feito por Sa (2020) e S& & Pitombo (2021). Essa andlise foi
realizada no software R, utilizando o pacote Rpart, considerando a distancia como variavel
independente e o preco do ridesourcing como variavel dependente.

Esse procedimento permitiu estabelecer um limite para a distancia nos cenarios de
preferéncia declarada. Assim, a partir da arvore gerada, obtiveram-se os niveis do atributo
"preco do ridesourcing" para duas faixas de distancias: uma mais curta e outra mais longa
(porém dentro do valor limite estabelecido). Dessa forma, para as viagens individuais, 0s
niveis do "preco do ridesourcing™ foram determinados com base nos valores obtidos nos n6s
terminais para essas duas faixas. Ja para as viagens compartilhadas com uma pessoa
conhecida, considerou-se como niveis metade do valor obtido para as viagens individuais
(supondo que cada pessoa pagaria metade do valor da viagem).

Os niveis dos atributos relativos ao tempo (por ridesourcing, por TP e por bicicleta)
foram obtidos através da média das observagdes contidas em cada n6 terminal da arvore
gerada. Assim, para composicdo dos cenarios de preferéncia declarada foram considerados
quatro designs: i) Design A - faixa de distdncia mais curta e viagens individuais por
ridesourcing; ii) Design B - faixa de distancia mais curta e viagens compartilhadas por
ridesourcing; iii) Design C - faixa de distancia mais longa e viagens individuais por
ridesourcing; e, iv) Design D - faixa de distancia mais longa e viagens compartilhadas por
ridesourcing.

Vale destacar que cada entrevistado foi direcionado para o design que melhor se
enquadrasse a sua realidade, com base em suas respostas da secdo de PR. Como pode-se
observar na Figura 4, esse direcionamento foi realizado de acordo com a distancia da viagem
mais frequente do entrevistado e com a forma de pagamento que ele mais utiliza nas viagens
por ridesourcing.

Em relacdo ao pagamento, é importante ressaltar que nesta pesquisa também foi
considerada a possibilidade de outra pessoa, como o empregador, por exemplo, arcar com
0s custos da viagem por ridesourcing dos entrevistados. Nessas situagdes, 0s entrevistados
foram direcionados aos designs B ou D (compartilhados), cujos niveis do preco do

ridesourcing sdo menores.
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3.4.2.5 Projeto Experimental

A composicdo dos cenarios de PD requer a combinacdo entre os atributos e seus
respectivos niveis (ILES; ROSE, 2014), através de um projeto experimental. Neste estudo,
0 projeto experimental foi realizado através da técnica do Design Eficiente Bayesiano, que
apresenta vantagens em relacéo aos designs ortogonais tradicionais, dentre elas, a capacidade
de restricdo de combinacgdes irreais entre os niveis dos atributos. Essa caracteristica foi
necessaria neste estudo para restringir a combinacdo entre o nivel mais baixo do atributo
“prego do ridesourcing” e o nivel mais alto do atributo “tempo de viagem por ridesourcing”,
visto que tal combinacdo € improvavel de ocorrer (COSTA, 2022).

Apesar das vantagens em relacdo aos designs ortogonais tradicionais, o Design
Eficiente Bayesiano necessita de parametros prévios para ser desenvolvido. Para obtencédo
desses parédmetros, existem diferentes procedimentos disponiveis: i) utilizar parametros
encontrados na literatura; ii) realizar estudos pilotos (abrangendo no minimo 10% da amostra
total); ou iii) contar com o julgamento de especialistas (BLIEMER; COLLINS, 2016; ROSE;
BLIEMER, 2009; TRAETS et al., 2020).

Segundo Traets et al. (2020), os parametros séo dependentes do contexto da regido de
andlise. Por isso, como nao foram encontrados pardmetros para a cidade de Jodo Pessoa,
assim como também ndo foram obtidos parametros estimados no periodo p6s-pandemia,
optou-se por aplicar um estudo-piloto, seguindo um procedimento semelhante ao utilizado
por Costa (2022), composto por quatro etapas: (i) desenvolvimento de um Projeto Eficiente
Inicial, considerando parametros iniciais iguais a zero; (ii) aplicagdo de um estudo-piloto
para 10% da amostra; (iii) estimativa dos parametros para o Projeto Eficiente Final,
utilizando o Modelo Logit Multinomial; (iv) Desenvolvimento do Projeto Eficiente Final,

considerando os parametros estimados por meio do estudo-piloto.

Design Eficiente Inicial

A configuracdo do Projeto Eficiente Inicial foi realizada no software NGENE
(CHOICE METRICS, 2018), considerando-se os trés atributos associados ao transporte
publico, cada um com trés niveis, e 0s dois atributos relativos ao ridesourcing e a bicicleta,
também com trés niveis cada. Dessa forma, definiu-se trés funcdes utilidade para

modelagem, apresentadas nas Equacdes 5, 6 e 7.
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Vi(TP) = Borp + B1PrecoTP + [,TempoTP + B;ConfortoTP (5

Vi(RD) = Borp + B4+PrecoRD + BsTempoRD (6)
Vi(RD) = BePrecoRD + B;Infraestrutura (7
Em que:

Bote, Borp, BL, B2, B3, Ba, Bs, Be € B7: parametros relativos aos atributos do transporte
publico, do ridesourcing e da bicicleta;

PrecoTP: preco da viagem por transporte publico;

TempoTP: tempo da viagem por transporte publico;

ConfortoTP: conforto no transporte pablico;

PrecoRD: preco da viagem por ridesourcing;

TempoRD: tempo da viagem por ridesourcing;

TempoBi: tempo da viagem por bicicleta;

Infraestrutura: infraestrutura cicloviéaria.

Para obtencdo dos cenarios de PD do estudo-piloto, considerou-se parametros iniciais
iguais a zero e atribuiu-se os valores 0, 1 e 2 aos niveis dos atributos qualitativos “Conforto”
no transporte publico e “Infraestrutura”. Assim, para o atributo conforto atribui-se O para as
“viagens em pé com muitas pessoas no corredor”, 1 para as “viagens em pé com poucas
pessoas no corredor” e 2 para as “viagens sentado (a) ”. Seguindo o mesmo raciocinio de
escala (da pior situagdo para a melhor), para o atributo “infraestrutura” atribuiu-se: 0 para o
nivel “Inexisténcia de ciclovias/ciclofaixas”, 1 para “Ciclovias/ciclofaixas em mal estado de
conservagao” e 2 para “Ciclovias/ciclofaixas em bom estado de conservagao”.

Destaca-se que durante a elaboracdo do projeto eficiente inicial restringiu-se a
combinagéo entre o nivel mais baixo do atributo “prego do ridesourcing” e o nivel mais alto
do atributo “tempo de viagem por ridesourcing”. No total foram gerados seis cenarios de
PD, que corresponde ao minimo recomendado pela literatura (LOUVIERE et al., 2000), para
cada um dos designs (A, B, C e D). Esse valor minimo foi estipulado para reduzir a fadiga

dos respondentes durante as entrevistas.
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Estudo-Piloto

A segunda etapa do projeto experimental, utilizando a técnica de Design Eficiente
Bayesiano, consistiu na conducdo de um estudo-piloto, baseado na aplicagdo de um
questionario inicial. O questionario do estudo-piloto foi elaborado na plataforma Google
Forms, com uma estrutura semelhante a apresentada na Figura 4, contendo secGes de
Preferéncia Revelada (PR) e Preferéncia Declarada (PD). Esse questionario foi aplicado por
meio de entrevistas com usuarios de transporte publico e ciclistas da cidade de Jodo Pessoa,
em dezembro de 2022.

A partir do estudo-piloto foi possivel validar as questdes contidas na sec¢do de PR,
avaliando se os entrevistados encontravam dificuldades para compreendé-las. Além disso,
com os dados coletados na se¢do de PD do estudo-piloto foi possivel estimar os parametros
para elaboracdo do Projeto Eficiente Final, utilizando o Modelo Logit Multinomial.

Ao todo, foram entrevistadas 72 pessoas no estudo-piloto; contudo com base nas
respostas da secdo de PR apenas 40 foram direcionadas a se¢do de PD. Dessa forma, para
que os parametros estimados para o Projeto Eficiente Final sejam coerentes, o limite maximo
de respondentes da secdo de PD do questionério final deve ser de 360 individuos, valor

correspondente a 90% da soma de respondentes da coleta piloto e da coleta principal.

Estimativa dos Parametros e Formulacéo do Projeto Eficiente Final

Na elaboracdo do Projeto Eficiente Final, os parametros das Eq. 1, 2 e 3 foram
estimados no software R, com o pacote Apollo, utilizando os dados de PD coletados no
estudo-piloto e 0 modelo Logit Multinomial.

Os parametros obtidos com a modelagem, foram utilizados como dados de entrada
para a formulacdo do Projeto Eficiente Final, no software NGENE. Seguindo a mesma
abordagem adotada no estudo-piloto, seis cenarios de PD foram delineados para cada um
dos quatro designs (A, B, C e D), restringindo-se a combinacgdo entre 0 menor preco do
ridesourcing e o maior tempo de viagem com esse modo. O delineamento experimental
adotado foi baseado no critério de minimizacdo do D-erro Bayesiano (FERRINI; SCARPA,
2007; ROSE; BLIEMER, 2009; SANDOR; WEDEL, 2001). Assim, ap6s a definicdo dos

cenarios finais de PD, foi possivel formular o questionario final.
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Questionario Final

O questionario final seguiu a estrutura apresentada na Figura 4, com sec6es de PR e
PD. Neste questionario, as questdes de PR do estudo-piloto foram mantidas, visto que elas
foram bem compreendidas pelos entrevistados, e os cenarios utilizados na se¢do de PD foram
aqueles obtidos no Projeto Eficiente Final.

A versao final do questionario foi aplicada por meio de entrevistas em locais de grande
circulacdo de ciclistas e usuérios de transporte publico, como parques, pracgas, orla,
ciclovias/ciclofaixas, terminais de integracdo, pontos de énibus préximos a shoppings e

universidades, durante os meses de marco e abril de 2023.

3.4.3 Comparagdo entre os habitos de viagem durante e apds a Pandemia

Os dados coletados por meio das questdes de PR sobre os comportamentos de viagem
praticados nos periodos durante e apos a pandemia foram comparados por meio dos testes
de McNemar-Bowker e McNemar, considerando um nivel de significancia de 95%.

O teste de McNemar-Bowker é um teste ndo paramétrico para amostras dependentes e
dados nominais pareados com mais de duas categorias, que podem ser resumidos em uma
tabela de contingéncia quadrada k x k, onde k representa o numero de categorias
(ABDULLAH et al., 2020). Assim, ele foi utilizado para verificar se ocorreram alteragdes
significativas entre os periodos de pandemia e pds-pandemia, em relacdo as variaveis:
propdsito da viagem mais frequente, modo de transporte mais utilizado e propdsito das
viagens por ridesourcing, realizadas durante e ap6s a pandemia. Por outro lado, o teste de
McNemar, apropriado para dados nominais pareados com apenas duas categorias (tabela de
contingéncia 2 x 2), foi utilizado para verificar se houve mudancas significativas em relagédo
ao uso ridesourcing nesses dois periodos.

Destaca-se que o teste de McNemar-Bowker analisa diferencas entre as categorias de
forma global. Desse modo, para 0s casos em que esse teste identificou diferencas
significativas, o teste de McNemar foi utilizado como teste post-hoc para identificar entre
quais grupos existe essa diferenca. Nesses casos o0 nivel de significancia foi ajustado pela
correcdo de Bonferroni, para o controle do Erro Tipo I. Essa correcdo é realizada dividindo-

se o nivel de significancia original (no caso desta pesquisa foi considerado o valor 0,05) pelo
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nimero de comparagdes realizadas (k), resultando em um novo nivel de significancia
ajustado (0,05/k) (FIELD, 2009).

3.4.4 Modelagem

A Ultima etapa da pesquisa consistiu na estimativa de dois modelos Logit Multinomial
para andlise da substituicdo do transporte publico e da bicicleta pelo ridesourcing. O
primeiro modelo foi baseado nos dados de Preferéncia Revelada (PR) e Preferéncia
Declarada (PD) dos entrevistados que utilizam o transporte publico como meio de transporte
mais frequente no periodo pds-pandemia. Com esse modelo, foram identificados os fatores
que influenciam a escolha entre transporte publico, bicicleta e ridesourcing entre 0s usuarios
de transporte publico. O segundo modelo, por sua vez, foi estimado com os dados de PR e
PD dos entrevistados que utilizam a bicicleta como meio de transporte mais frequente.
Assim, foi possivel analisar os fatores que levam os ciclistas a optarem entre transporte
publico, bicicleta e ridesourcing.

Apbs a estimativa dos modelos MNL, aplicou-se o teste de razéo de verossimilhanca
para verificar se houve uma melhora significativa na acuracia dos modelos MNL estimados
em relagdo aos modelos nulos (BEN-AKIVA; LERMAN, 1985).
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4. RESULTADOS E DISCUSSOES

Este capitulo apresenta os resultados obtidos com a aplicacdo do método de pesquisa.

Ele foi dividido em trés partes. Na primeira parte, foram apresentados os resultados obtidos

com os dados coletados na secédo de Preferéncia Revelada do questionério final. Esses dados

foram utilizados para realizar uma analise comparativa entre os padrdes de mobilidade

adotados durante e apds a pandemia. Na segunda parte, foram apresentados os resultados

das etapas seguidas até a obtencdo dos cenarios que compuseram a se¢do de PD do

questionario final. Por fim, na terceira parte, foram estimados os dois modelos Logit

Multinomial com os resultados de PR e PD das pessoas que utilizam o transporte publico e

a bicicleta como modos de transporte mais frequentes, para identificar os fatores que levam

a substituicdo desses modos mais sustentaveis pelo ridesourcing.

4.1 Resultados da Primeira Secdo do Questionario (PR)

4.1.1 Perfil Socioecondmico dos Entrevistados

Ao todo o questionario final teve 416 respostas validas. A Tabela 6 apresenta as

respostas obtidas sobre as caracteristicas socioecondmicas dos entrevistados, expressas em

termos percentuais.

Tabela 6 - Perfil Socioecondmico dos Entrevistados.

Género Renda

Feminino 54,39% | Inferior a 1 sal&rio minimo 29,51%
Masculino 45,12% | Superior ou igual a 1 salario minimo e inferior a 3 51,46%
Outros 0,49% | Superior ou igual a 3 salarios minimos e inferior a 5 6,83%
Faixa etaria Superior ou igual a 5 salérios minimos e inferiora7  1,22%
Menos de 18 anos 2,93% | Superior a 7 salarios minimos 2,20%
De 18 a 25 anos 44,63% | N&o quero informar 8,78%
De 26 a 30 anos 11,22% | Quantos automdveis existem na sua residéncia?

De 31 a 35 anos 9,51% | Zero 54,39%
De 36 a 40 anos 512% | Um 32,93%
De 41 a 50 anos 10,73% | Dois 9,76%
De 51 a 60 anos 9,02% | Trés 2,44%
Acima de 60 anos 6,83% | Quatro 0,00%
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Nivel de escolaridade Mais de quatro 0,49%
Né&o frequentei a escola 1,22% | Possui isengdo/desconto na tarifa do transporte publico?
Ensino fundamental incompleto 8,78% | Sim, possuo isengdo (100% de desconto) 9,51%
Ensino fundamental completo 5,37% | Sim, possuo desconto de 50% 33,37%
Ensino médio incompleto 6,10% | Néo 55,12%
Ensino médio completo 30,49% | Possui bicicleta?
Ensino superior incompleto 31,95% | Possuo e a utilizo para lazer/praticar esporte 10,98%
Ensino superior completo 12,44% | Possuo e a utilizo para atividades cotidianas 18,29%
Pés-graduacdo 3,66% | Possuo, mas ndo a utilizo 5,85%
N&o possuo, mas penso em adquirir 20,49%
N&o possuo e ndo tenho vontade de adquirir 44,39%

Conforme apresentado na Tabela 6, a maioria das pessoas entrevistadas sdo do género
feminino, encontram-se na faixa etaria entre 18 e 25 anos, estudaram no minimo até o ensino
médio e possuem renda relativamente baixa, entre 1 e 3 salarios minimos. Segundo dados
do IBGE (2022), a populacdo de Jodo Pessoa é composta principalmente por mulheres, com
faixa etéria entre 20 e 49 anos, e a média salarial das pessoas empregadas é de 2,6 salarios
minimos, portanto, dentro da faixa de renda mais comum entre os respondentes.

Na Tabela 6, também foi possivel observar que a maioria dos entrevistados ndo possui
desconto na tarifa do transporte publico, pagando o valor integral da tarifa de 6nibus (R$
4,40). Quanto a posse de automdveis, verificou-se uma predominancia de pessoas que ndo
possuem automa@veis em casa ou que possuem apenas um. Similarmente, em relacéo a posse
de bicicleta, notou-se que a maioria dos entrevistados ndo possuem bicicleta. Entretanto, €
relevante observar que 20,49% dos entrevistados pensam em adquirir uma bicicleta,

sugerindo uma propensdo a sua utilizacao caso disponham dela.

4.1.2 Andlise Comparativa entre os Padrdes de Mobilidade Adotados Durante e ApGs a

Pandemia

Apds responderem as questdes sobre o perfil socioecondmico, os entrevistados foram
questionados sobre as caracteristicas de suas viagens mais frequentes e aquelas realizadas
com ridesourcing. Com base em suas respostas, 0s entrevistados foram direcionados para
diferentes questdes. No Quadro 2, os resultados obtidos nessa secdo sdo apresentados,
incluindo o nimero de pessoas que respondeu a cada pergunta. Além disso, 0 Quadro 2

apresenta os resultados da analise comparativa realizada com os testes de McNemar e
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McNemar-Bowker. O teste de McNemar também foi utilizado como teste post-hoc para

identificar entre quais categorias especificas ocorreram diferencas significativas, ja que para

todas as variaveis analisadas no Quadro 2 foi obtido um p-valor inferior a 0,05. Esses

resultados estdo detalhados na Tabela 7.

Quadro 2 - Caracteristicas das viagens realizadas durante e apds a pandemia

Variavel Categorias Durante Apobs Teste (p-valor)
Propoésito da viagem | Trabalho 44,9% 51,7% | McNemar-Bowker
mais frequente Lazer 7,8% 6,4%
p-valor = 1,429¢10
(330 respondentes) Estudo 12,8% 29,7%
Saude 6,4% 4,6%
Visita a amigos ou familiares 6,7% 2,8%
Compras 21,4% 4,9%
Modo de transporte | Ridesourcing 18,0% 12,2% | McNemar-Bowker
mais utilizado Transporte Pablico 33,6% 61,2%
p-valor = 1,345¢ 1
(330 respondentes) Bicicleta 10,1% 10,7%
Apé 9,3% 2,1%
Automadvel como motorista 7,4% 4,6%
Automdvel como carona 14,8% 3,1%
Motocicleta 6,6% 5,8%
Taxi 0,0% 0,0%
Uso do Ridesourcing Utilizei/utilizo 71,2% 79,8% | McNemar
(416 respondentes) Né&o utilizei/utilizo 28,8% 20,2%
p-valor = 0,000267
Propdsito da viagem | Trabalho 32,4% 32,7% | McNemar-Bowker
mais frequente por | Lazer 19,8% 26,3%
. . p-valor = 0,01271
ridesourcing Estudo 6,5% 11,0%
(256 respondentes) Saude 12,2% 9,5%
Visita a amigos ou familiares 15,5% 12,8%
Compras 13,7% 7,6%
Modo de transporte | N&o realizaria a viagem 7,6% 3,7% McNemar-Bowker
que seria utilizado, | Transporte Publico 50,7% 64,2%
. . - p-valor = 0,000369
caso o ridesourcing | Bicicleta 6,3% 5,2%
nao estivesse | A pé 5,9% 2,1%
disponivel Taxi 3,5% 4,3%
(256 respondentes) Automével como motorista 6,9% 6,1%
Automaével como carona 15,3% 8,9%
Motocicleta 3,1% 3,7%
Outros 0,7% 1,8%
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Tabela 7 - Resultados do Teste de McNemar

Variavel Categorias Estatistica do  Nivel de  p-valor
Comparadas teste (%) significancia

ajustado

(o= 0,05/K)
Propdsito da viagem  Compras vs. Trabalho 12,042 a=0,025 0,00052
mais frequente Compras vs. Estudo 19,862 0,000008
Modo de transporte  Ridesourcing vs. TP 19,184 a=0,0167 0,000012
utilizado na viagem  Apévs. TP 11,529 0,000685
mais frequente Automovel 27,273 0,000000

(como carona) vs. TP

Propdsito da viagem  Compras vs. Lazer 4,1667 a= 0,05 0,04123
mais frequente por

ridesourcing

Modo de transporte  Automovel 8,8276 o= 0,05 0,002967

que seria utilizado,  (como carona) vs. TP

caso o ridesourcing
nao estivesse

disponivel

* o =nivel de significancia considerado; k = nimero de comparagdes realizadas

Em relacdo ao propdsito de viagem, pode-se observar no Quadro 2 que durante a
pandemia foram mais comuns as viagens por motivo de "trabalho” (44,9%) e "compras"
(21,4%). Esses resultados séo similares aos obtidos por Costa (2022) no Brasil e por Fatmi
(2020) no Canada, que também identificaram esses dois motivos como os principais durante
a pandemia. No periodo pds-pandemia, prevaleceram as viagens por motivo de "trabalho”
(51,7%) e "estudo" (29,7%), que também eram mais frequentes no periodo anterior a
pandemia de Covid-19 (SA, 2020). Isso sugere que, apds o fim das restricdes impostas pela
pandemia, houve uma retomada aos padrdes existentes no periodo pré-pandemia, com um
aumento na proporc¢éo de viagens por motivos mandatdrios, como “trabalho” e “estudo”.

Os resultados apresentados na Tabela 7 reforcam essa ideia, indicando diferencas
significativas nas proporgdes de viagens por motivo de compras, trabalho e estudo entre os
periodos durante e apos a pandemia (p < 0,025). Especificamente, a proporcéo de viagens

por motivo de compras diminuiu significativamente ap0s a pandemia, enguanto as
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proporcOes de viagens por motivo de trabalho e estudo aumentaram significativamente.
Esses resultados indicam que algumas viagens que anteriormente eram realizadas por motivo
de compras foram substituidas por viagens por motivo de trabalho e estudo no periodo pos-
pandemia.

Quanto ao modo de transporte mais utilizado, nota-se que durante a pandemia 0s
modos mais utilizados foram, respectivamente, o transporte publico (33,6%), o ridesourcing
(18%) e 0 automovel na condicéo de carona (14,8%). O maior uso de modos compartilhados,
como o transporte pablico e o ridesourcing, contraria as tendéncias observadas em estudos
conduzidos nesse periodo, nos quais se observou uma maior preferéncia pelo uso de veiculos
privados individuais e modos ativos (LOA et al., 2020; BECK; HENSHER, 2020; DE
HAAS et al., 2020; SHAMSHIRIPOUR et al., 2020). No entanto, esse resultado é
justificavel considerando que a maioria dos entrevistados desta pesquisa ndo possui veiculos
particulares ou bicicletas (Tabela 6) e que muitos se deslocavam rotineiramente para o
trabalho, mesmo durante a pandemia.

Apbs a pandemia, verificou-se que o transporte publico também foi o modo de
transporte mais utilizado, porém em uma proporcdo muito superior (61,2%). Em segundo
lugar permaneceu o ridesourcing (12,2%) e, em terceiro, a bicicleta (10,7%).

Apesar de ter permanecido na segunda posicéo, o ridesourcing foi menos utilizado
como modo principal ap6s a pandemia. Os resultados observados na Tabela 7 indicam que
essa reducdo, bem como a diminuicdo no uso do automovel (como carona) e da caminhada,
foram motivadas pela migracdo de usuarios desses modos para o transporte publico no
periodo p6s-pandemia. Esses resultados sugerem que, durante a pandemia, algumas pessoas
podem ter considerado o ridesourcing, a caminhada e o automoével como modos de
transporte mais seguros, preferindo-os em relacéo ao transporte publico (LOA et al., 2020).
Assim, com o fim da crise sanitaria, esses individuos passaram a utilizar o transporte publico
novamente.

Em relagdo ao ridesourcing, embora tenha sido menos utilizado como modo de
transporte prioritario apos a pandemia, houve um aumento significativo no numero de
pessoas que o utilizam, atingindo 79,8%. Isso sugere que, no periodo pos-pandemia, mais
pessoas passaram a considerar o ridesourcing como uma opcao alternativa para seus
deslocamentos.

Conforme os resultados observados no Quadro 2, as viagens com este modo de

transporte sdo realizadas principalmente por motivos de trabalho. Esse propdsito se manteve
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como o principal tanto durante quanto apds a pandemia, apresentando indices semelhantes
em ambos os periodos. Essa tendéncia reflete que as viagens com ridesourcing possuem um
carater mais rotineiro, contrariando o observado em estudos anteriores a pandemia, que
citam as viagens por ridesourcing como mais esporadicas, com 0 objetivo principal de
"lazer" (RAYLE et al., 2016; FEIGON; MURPHY, 2018; COOPER et al., 2018).

Nesta pesquisa, 0 "lazer" aparece como o segundo motivo mais comum para viagens
por ridesourcing em ambos os periodos, com uma propor¢do maior apds o término da
pandemia. Essa maior proporcéo € justificavel, considerando o fim das restricbes impostas
pela pandemia ao funcionamento de estabelecimentos como bares e restaurantes e a
realizacdo de eventos. Desse modo, os resultados apresentados na Tabela 7 indicam que o
aumento das viagens por motivos de "lazer" no periodo pos-pandemia foi influenciado pela
migracao de pessoas que, durante a pandemia, utilizavam os servigos de ridesourcing por
motivos essenciais como “‘compras”.

Em relacdo ao modo de transporte que seria utilizado caso o ridesourcing nao
estivesse disponivel, obteve-se para o periodo de pandemia, que 0s modos mais utilizados
nessa situagdo seriam o “transporte publico” (50,7%), o “automovel” (22,2% - como carona
ou motorista) e os “modos ativos” (12,2%)”. Similarmente, ap6s a pandemia o “transporte
publico” (64,2%), o “automdvel” (15%) e os “modos ativos” (7,3%) também seriam 0s mais
escolhidos nessa situacdo, porém em proporcdes diferentes.

Em estudos realizados antes e durante a pandemia, foram obtidas taxas de substituicdo
do automdvel variando entre 12,1% e 38,4% e taxas de substituicdo de modos ativos entre
2,5% e 13,4% (ALEMI et al. 2018; HENAO; MARSHALL, 2018; TANG et al. 2019;
TIRACHINI; GOMEZ-LOBO, 2019; SA, 2020; COSTA, 2022), conforme pdde-se observar
na Tabela 4. Portanto, as taxas de substituicdo observadas para esses modos se enquadram
nos valores observados na literatura.

Em contrapartida, em relacéo ao transporte publico, ndo foi encontrada uma proporgéo
de substituicdo tdo alta quanto a verificada neste estudo para o periodo pds-pandemia
(64,2%). No entanto, a partir da analise de trabalhos anteriores, pdde-se observar que a
substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing vem se intensificando ao longo dos
anos. Em trabalhos conduzidos antes da pandemia, por exemplo, foram encontradas
proporcdes de substituicdo do transporte publico variando em torno de 22,2% a 38,1%
(ALEMI et al., 2018; HENAO; MARSHALL, 2018; TANG et al., 2019; TIRACHINI;
GOMEZ-LOBO, 2019; SA, 2020). Durante a pandemia, foram obtidos valores maiores, em
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torno de 48% (COSTA, 2022), valor préximo ao observado nesta pesquisa (50,7%) para esse
periodo. Os autores Loa et al. (2020) também verificaram uma intensificacdo do efeito de
substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing durante a pandemia, observando que
mais pessoas passaram a utilizar o ridesourcing nesse periodo devido a percepcédo de riscos
sanitarios associados as viagens de transporte pablico. A Tabela 8 resume as principais
mudancas observadas entre os periodos de pandemia e pos-pandemia.

Tabela 8 — Mudancgas significativas observadas nos padrfes de mobilidade apos a
pandemia

Variavel

AlteracOes observadas

Propdsito da Viagem mais

frequente

Aumento das viagens por motivos

mandatdrios (trabalho e estudo)

Reducéo das viagens por motivos de compras

Modo de transporte mais utilizado

Aumento no uso do transporte publico
Reducdo no uso do automovel (como
carona), da caminhada e do ridesourcing

como modo principal

Utilizacdo do ridesourcing

Maior utilizagdo como modo alternativo

Propésito das  viagens por Aumento das viagens por motivo de lazer
ridesourcing Reducéo das viagens por motivo de compras
Modo  escolhido caso 0 Aumento da substituicdo do TP

ridesourcing néo estivesse Diminuicdo da substituicdo do automével na

disponivel

condicdo de carona

4.1.3 Frequéncia e Tempo Médio das Viagens por Ridesourcing

Os entrevistados que relataram utilizar os servicos de ridesourcing no periodo pés-
pandemia foram questionados sobre a frequéncia e a duracdo média das viagens com esse

modo de transporte. Os resultados obtidos estdo apresentados na Tabela 9.
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Tabela 9 - Frequéncia e Tempo médio das viagens por ridesourcing

Frequéncia de viagens por ridesourcing no n %
altimo més

Né&o utilizei 26  7,9%
Entre 1 e 3 viagens 113 34,2%
Entre 4 e 5 viagens 79  23,9%
Entre 6 e 10 viagens 51 15,5%
Mais de 10 viagens 61 18,5%
Tempo meédio das viagens por ridesourcing n %
Entre 5 e 10 minutos 46  13,9%
Entre 10 e 15 minutos 102  30,9%
Entre 15 e 20 minutos 97  29,4%
Entre 20 e 25 minutos 36  10,9%
Acima de 30 minutos 13 3,9%

Quanto a frequéncia de utilizacdo do ridesourcing, observa-se na Tabela 9 que a
maioria dos respondentes (58,1%) realizou entre 1 e 5 viagens no ultimo més. Este resultado
é semelhante ao encontrado por Tirachini & Del Rio (2019) no Chile, antes da pandemia,
onde a frequéncia de utilizacdo foi de 1 a 4 vezes por més. Além disso, apenas 7,9% dos
entrevistados ndo utilizaram os servicos de ridesourcing no Gltimo més, um valor que se
aproxima dos 9,6% observados antes da pandemia por Costa & Pitombo (2021), mas
consideravelmente inferior aos 20,5% observados durante a pandemia por Costa et al.
(2022).

Durante a pandemia, o ridesourcing foi mais utilizado como meio de transporte
principal, porém com menor frequéncia de uso (COSTA et al., 2022). Segundo Loa et al.
(2020), essa menor utilizagdo foi motivada principalmente pelas restricbes de mobilidade
impostas durante a pandemia e pela percep¢do de maiores riscos sanitarios associados as
viagens por modos compartilhados, como o ridesourcing. Assim, o fim da pandemia pode
ter contribuido para a maior frequéncia de uso do ridesourcing observada neste estudo no
contexto pdés-pandemia, similar a frequéncia observada em estudos pré-pandemia.

Em relacdo ao tempo das viagens por ridesourcing, observa-se que 60,3% dos
respondentes realizam viagens que duram em media entre 10 e 20 minutos, enquanto apenas
3,9% realizam viagens com duracao superior a 30 minutos. Esses resultados séo consistentes
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com a literatura revisada, que indica que as viagens por ridesourcing tendem a ser mais
curtas (RAYLE et al., 2016; SCHALLER, 2017; FEIGON; MURPHY, 2018; HENAO;

MARSHALL, 2019), apresentando, portanto, menores tempos de viagem associados.

4.1.4 Avaliagdo Subjetiva da Qualidade dos Sistemas de Transporte Publico e Cicloviario

A Tabela 10 apresenta as respostas da avaliacdo subjetiva realizada pelos usuarios de
transporte pablico e ciclistas sobre diversos aspectos dos sistemas de transporte publico e
cicloviario da cidade de Jodo Pessoa. Vale destacar que essa avaliacdo foi realizada apenas
entre os entrevistados que utilizam o transporte publico e a bicicleta como modos de

transporte mais frequentes no periodo pos-pandemia.

Tabela 10 - Avaliacdo subjetiva da qualidade do TP e do sistema cicloviario

Sistema de transporte publico

Variaveis 1- Muitoruim  2-Ruim 3-Regular 4-Boa 5 - Muito boa
Qualidade n 69 55 61 10 7
Geral % 34,2 27,2 30,2 5,0 3,5
Frequéncia n 69 55 58 11 9
% 34,2 27.2 28,7 5,4 4,5
Acessibilidade n 42 32 54 44 30
% 21,0 15,5 27,0 21,5 15,0
Protecdo contra n 108 41 38 12 3
a Covid-19 % 53,5 20,3 18,8 59 15
Sistema Cicloviario
Infraestrutura n 11 12 6 7 4
% 28,6 31,4 14,3 17,1 8,6
Segurancga n 16 12 6 4 2
Viéria % 42,9 31,4 14,3 8,6 2,9

A Tabela 10 revela uma percepcdo predominantemente negativa dos usuarios em
relacdo ao sistema de transporte publico e ao sistema cicloviario. Quanto ao sistema
cicloviario, a infraestrutura € considerada inadequada por 60% dos ciclistas, e a seguranca
viaria € uma preocupacéo destacada, com 74,3% dos respondentes avaliando-a como ruim
ou muito ruim.

No transporte publico, a qualidade geral e a frequéncia sdo consideradas insatisfatdrias
por mais de 60% dos respondentes. Similarmente, a protecdo contra a Covid-19 é
amplamente vista de forma negativa, com 73,8% dos respondentes classificando-a como

ruim ou muito ruim. Dentre os aspectos analisados para o transporte publico, a acessibilidade
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obteve a melhor avaliagéo, com 36,5% dos respondentes classificando-a como boa ou muito
boa.

Em relacdo a acessibilidade e a frequéncia do transporte publico, a partir dos dados
georreferenciados obtidos para a cidade de Jodo Pessoa, foram definidos o tempo médio de
espera e a distancia média de caminhada até o ponto de énibus para cada entrevistado. A
Tabela 11 apresenta a anlise descritiva dos resultados obtidos.

Tabela 11 — Média do tempo de atendimento e da distancia percorrida até o ponto de

onibus
Variavel Média Desvio Padréao Minimo Maéaximo
Frequéncia 34 min 9,2 min 13 min 80 min
Acessibilidade 190,2 m 160 m 17m 724 m

Segundo os padrdes de qualidade do transporte publico estabelecidos por Ferraz &
Torres (2004), a acessibilidade ¢ classificada como boa quando a distancia de caminhada €
inferior a 300 metros. Ja a frequéncia de atendimento do transporte publico é considerada
boa quando é inferior a 15 minutos e ruim para tempos acima de 30 minutos. Assim, de
acordo com esses padroes, a acessibilidade obtida para a amostra pode ser classificada como
boa, enquanto a frequéncia se enquadra como ruim. Desse modo, é coerente que 0S
entrevistados tenham apresentado uma melhor percepcdo sobre a acessibilidade em

comparacdo a frequéncia.
4.2 Resultados Referentes a Composic¢éo dos Cenarios de PD

Nesta secdo sdo apresentados os resultados dos procedimentos realizados para a
composicgdo dos cenarios de Preferéncia Declarada. Dessa forma, séo apresentados os niveis

definidos para cada atributo, assim como os resultados do planejamento experimental

realizado pela técnica do Design Eficiente Bayesiano.

73



4.2.1 Definigdo dos Niveis dos Atributos de PD

4.2.1.1 Niveis do Atributo “Pre¢o do Ridesourcing”™

Como citado anteriormente, para defini¢do dos niveis dos atributos quantitativos foram
simuladas 189 viagens por transporte pablico, por bicicleta e por ridesourcing. A partir dos
dados coletados nessas simulagdes formou-se um banco de dados contendo informacdes
sobre a distancia de cada uma dessas viagens, sobre 0s pre¢os associados as viagens por
ridesourcing e também sobre 0s tempos de viagens associados a cada modo.

A Figura 8 apresenta a arvore de deciséo gerada no software R com o algoritmo CART,
utilizando as informagdes sobre o “prego da viagem por ridesourcing” (em R$) e sobre a
distancia das viagens (em Km). Para a construcdo da arvore utilizou-se o “prego da viagem
por ridesourcing” (em R$) como variavel dependente e a distancia (em Km) como variavel
independente. Assim, os niveis do atributo “prego do ridesourcing” foram definidos com
base nos valores observados nos nds terminais, obtidos a partir das segmentacdes da arvore,

em funcéo da distancia.

Figura 8 - Arvore de decisdo para defini¢do dos niveis do atributo “prego do ridesourcing”

@
n=189 100%
Distancia< 6.7
>=6.7
14/ é
n=108 57% n=81 43%
Distancia< 3.2 Distancia< 11
>=32 >=11
(15) @
n=80 42% n=67 35%
Distancia<5.1 Distancia<8
>=51 >=8

n=28 15% n=40 21% n=40 21% n=24 13% n=43 23% n=14 7%

Fonte: Elaboracao Prépria
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Na Figura 8, observa-se que o no inicial da &rvore contém a totalidade de observagdes
da amostra (189 simulag¢@es). A partir desse nd, ocorre uma segmentacdo da &rvore para a
distancia de 6,7 Km. Essa divisdo resulta em dois nos distintos: um contendo 57% das
amostras, representando viagens com distancia inferior a 6,7 Km, e outro com 43% das
amostras, representando viagens com distancia igual ou superior a 6,7 Km.

Para a subamostra das viagens menores que 6,7 Km, observa-se uma nova divisdo da
arvore para a distancia de 3,2 Km, dando origem a um no terminal contendo 15% da amostra
e preco médio de R$ 9,80 para as viagens menores que 3,2 Km. Essa divisdo também deu
origem a um outro no, representativo das viagens maiores ou iguais a 3,2 Km. Observa-se
na Figura 8, uma nova segmentacdo neste nd para a distancia de 5,1 Km, dando origem a
dois nds terminais. O primeiro nd terminal formado, contém 21% da mostra e preco médio
de R$ 14,00, representando as viagens maiores ou iguais 3,2 Km e menores a 5,1 Km. O
segundo nd terminal formado, também contém 21% da amostra total, mas pre¢o médio igual
R$ 17,00, correspondente ao valor médio de preco para as viagens maiores 5,1 Km e menores
que 6,7 Km. Os precos médios obtidos nos nos terminais da subamostra das viagens menores
que 6,7 Km (R$ 9,80, R$ 14,00, R$ 17,00) foram utilizados como niveis do atributo “prego
do ridesourcing” para essa faixa de distancia.

Para a subamostra das viagens maiores ou iguais a 6,7 Km observa-se uma nova
segmentacdo da arvore para a distancia de 11 Km, formando um né com 35% da amostra,
representando as viagens maiores ou iguais a 6,7 Km e menores que 11 Km, e um n6 terminal
contendo 7% da amostra, correspondente as viagens maiores ou iguais a 11 Km. Neste
trabalho, as viagens maiores ou iguais a 11 Km ndo foram consideradas, uma vez que para
distancias longas os precos da viagem por ridesourcing podem menos competitivos em
relacdo a tarifa do transporte pablico. Além disso, conforme indicado na Tabela 3, as viagens
por ridesourcing tendem a ser curtas, variando entre 3,5 Km e 11,3 Km (RAYLE et al.,
2016; FEIGON; MURPHY, 2018; HENAO; MARSHALL; JASON, 2019; SCHALLER,
2017).

Dessa forma, considerando apenas o no representativo das viagens maiores ou iguais
a6,7 Km e menores que 11 Km se percebe uma nova segmentacdo da arvore para a distancia
de 8 Km, formando dois nos terminais. O primeiro né terminal formado apresentou um prego
médio de R$ 19,00 para as viagens com distancia igual ou superior a 6,7 Km e inferior a 8

Km (13% da amostra), enquanto no segundo no terminal obteve-se um preco médio de R$
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22,00, correspondente as viagens com distancia superior ou igual a 8 Km e menor que 11
Km.

De acordo a literatura, a utilizacdo de uma mesma quantidade de niveis
(balanceamento) € uma condicdo desejavel para composicdo dos cenarios de PD. Além
disso, é recomendado que os valores dos niveis mantenham uma distancia entre si, para
melhorar a percepcao dos respondentes sobre a diferenca entre os niveis (ROSE; BLIEMER,
2009). Assim, considerando essas recomendacdes, também foram definidos trés niveis para
o “preco do ridesourcing” representativo das viagens maiores ou iguais a 6,7 Km e menores
que 11 Km, utilizando valores proximos aos obtidos nos nés terminais representativos dessas
viagens. Dessa forma, para essa faixa de distancia foram considerados como niveis do
atributo “prego do ridesourcing”, os valores R$ 18,00, R$ 21,00 ¢ R$ 24,00.

Além da divisdo em funcdo da distancia, também foi considerado neste trabalho, a
possibilidade de que usuérios de ridesourcing, dividam o valor da viagem com uma pessoa
conhecida. Para estas situagcOes considerou-se como niveis do atributo “prego do
ridesourcing”, a metade dos valores obtidos anteriormente. Assim, considerando que os
niveis do “prego do ridesourcing” foram obtidos para duas faixas de distancia e para duas
formas de pagamento das viagens por ridesourcing, os cenérios de PD foram delineados com
base em quatro designs, apresentados na Tabela 12. Na Figura 4 é possivel verificar como
cada entrevistado foi conduzido ao melhor desses designs, com base em suas respostas de
PR.

Tabela 12 - Niveis do Atributo “Prego do Ridesourcing”

Designs “Prego do Ridesourcing”

Design A - Viagens menores que 6,7 Km,  R$ 9,80, R$ 14,00 e R$ 17,00
individuais

Design B - Viagens Menores que 6,7 Km,  R$ 4,90/pessoa, R$ 7,00/pessoa e R$
compartilhadas 8,50/pessoa

Design C - Viagens maiores que 6,7 Kme R$ 18,00, R$ 21,00, R$ 24,00
menores que 11,0 Km, individuais

Design D - Viagens maiores ou iguais a 6,7 R$ 9,00/pessoa, R$ 10,50/pessoa e R$
Km e menores que 11,0 Km, 12,00/pessoa

compartilhadas
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4.2.1.2 Niveis dos Atributos “Tempo de viagem por Ridesourcing”, “Tempo de Viagem

por TP” e “Tempo de viagem por bicicleta”

Os niveis dos atributos relacionados aos tempos de viagem foram definidos pela media
das observacgdes contidas em cada no6 terminal da &rvore da Figura 8, considerando as duas
faixas de distancia estabelecidas (viagens menores que 6,7 Km e viagens maiores ou iguais
a 6,7 Km e menores que 11 Km). Os niveis definidos para cada faixa de distancia foram

apresentados na Tabela 13.

Tabela 13 - Niveis dos Atributos relacionados ao tempo de viagem

Design Atributos Niveis

AeB Tempo de viagem  por 10min; 15min e 20 min

Viagens Menores que 6,7 Km  ridesourcing

(individuais ou Tempo de viagem por TP 17 min; 26 min e 35 min
compartilhadas) Tempo de viagem por bicicleta 12 min; 21 min e 30 min
CeD Tempo de viagem por 20 min; 23 mine 26 min

Viagens maiores ou iguaisa  ridesourcing
6,7 Km e menores que 11 Km Tempo de viagem por TP 38 min; 44 min e 50 min
(individuais ou Tempo de viagem por bicicleta 35 min; 40 min e 44 min

compartilhadas)

Como observado na Tabela 13, os niveis relacionados ao tempo foram semelhantes
para os Designs A e B, assim como para os Designs C e D. Os tempos foram 0s mesmos
para esses designs porque, neste trabalho, ndo foi considerada a possibilidade de realizar
paradas nas viagens compartilhadas. Ou seja, as pessoas que Viajariam juntas teriam o
mesmo ponto de origem e destino final. Portanto, as viagens compartilhadas teriam 0 mesmo

tempo que as viagens individuais.

4.2.2 Planejamento Experimental

4.2.2.1 Design Eficiente Inicial

Uma vez definidos os niveis de todos os atributos, foi elaborado o Design Eficiente
Inicial no software NGENE. Ao todo, foram gerados quatro projetos iniciais (A, B, C e D).
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Nas configuragdes iniciais de cada projeto, definiu-se que os parametros iniciais seriam
iguais a zero e que seria restrita a combinacéo entre o menor nivel do "preco do ridesourcing"
e 0 maior nivel do "tempo de viagem por ridesourcing”. Além disso, foi estabelecido que
seriam gerados seis cenarios para cada projeto, que corresponde ao ndmero minimo
recomendado pela literatura (LOUVIERE et al., 2000). As Tabelas 14, 15, 16 e 17
apresentam a configuracao dos cenarios iniciais obtidos para cada design.

Tabela 14 - Design Eficiente Inicial A (viagens menores que 6,7 Km, individuais)
Cenérios Atributos

PrecoTP Tempo Conforto Prego do Tempo por Tempo Infraestrutura

(R$) TP ridesourcing ridesourcing bicicleta
(min) (R$) (min) (min)
1 0,00 26 0 17,00 20 21 0
2 2,20 17 0 14,00 10 30 1
3 0,00 26 2 9,80 15 30 2
4 4,40 35 1 9,80 10 21 0
5 2,20 35 1 17,00 10 12 2
6 4,40 17 2 14,00 20 12 1

*Para o ridesourcing restringiu-se a combinacéo entre R$ 9,80 e 20 min
D-erro = 0,12

Tabela 15 - Design Eficiente Inicial B (viagens menores que 6,7 Km, compartilhadas)
Cenarios Atributos

PrecoTP Tempo Conforto Preco do Tempo por Tempo Infraestrutura

(R$) TP ridesourcing ridesourcing bicicleta
(min) (R$) (min) (min)
1 4,40 17 2 7,00 20 30 2
2 4,40 35 0 7,00 10 12 2
3 2,20 26 1 8,50 20 12 0
4 0,00 35 2 4,90 15 21 1
5 2,20 26 1 8,50 10 30 0
6 0,00 17 0 4,90 10 21 1

*Para o ridesourcing restringiu-se a combinacao entre R$ 4,90/por pessoa e 20 min
D-erro = 0,14
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Tabela 16 - Design Eficiente Inicial C (viagens maiores que 6,7 Km e menores que 11,0 Km,

individuais)
Cenarios Atributos
PrecoTP Tempo Conforto Prego do Tempo por Tempo Infraestrutura
(R$) TP ridesourcing ridesourcing bicicleta
(min) (R$) (min) (min)
1 4,40 38 1 24,00 20 40 0
2 0,00 38 2 18,00 23 40 0
3 2,20 44 0 18,00 20 44 2
4 4,40 50 2 21,00 23 35 2
5 0,00 50 1 24,00 26 44 1
6 2,20 44 0 21,00 26 35 1

*Para o ridesourcing restringiu-se a combinacéo entre R$ 18,00 e 26 min
D-erro = 0,17

Tabela 17 - Design Eficiente Inicial D (viagens maiores que 6,7 Km e menores que 11,0
Km, compartilhadas)

Cenarios Atributos

PrecoTP Tempo Conforto Preco do Tempo por Tempo Infraestrutura

(R$) TP ridesourcing ridesourcing bicicleta
(min) (R$) (min) (min)
1 4,40 50 1 12,00 20 44 0
2 4,40 44 1 10,50 26 35 2
3 2,20 38 2 9,00 20 35 0
4 0,00 44 2 12,00 26 44 1
5 2,20 38 0 10,50 20 40 2
6 0,00 50 0 9,00 23 40 1

*Para o ridesourcing restringiu-se a combinacao entre R$ 9,00/pessoa e 26 min
D-erro = 0,19

Para uma melhor compreensdo, 0s cenarios obtidos, foram apresentados aos
entrevistados no formato apresentado na Figura 9, que exemplifica o cenéario | do Design
Eficiente Inicial A. No Apéndice B pode-se observar a configuragdo de todos os cenarios
dos Designs A, B, C e D.
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Figura 9 — Cenario | do Design Eficiente Inicial A

Cenario I

Para viagens menores que 6.7 quilémetros e individuais

Atributos Transporte Publico Transporte por aplicativo Bicicleta

(Uber, 99, Maxim)

Infraestrutura - - Inexisténcia de

ciclovias/ciclofaixas

Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -
no corredor (lotagdo proxima a

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem 26 minutos 20 minutos 21 minutos

Custo da Viagem R$ 0,00 R$ 17,00 -

Fonte: Elaborac&o Propria.

4.2.2.2 Resultados do Estudo-Piloto

Os cenarios de PD delineados no Design Eficiente Inicial compuseram a se¢do de PD
do questionario utilizado no estudo-piloto. Esse questionario seguiu a estrutura apresentada
na Figura 4, com sec¢des de PR e PD.

Ao todo 72 pessoas aceitaram ser entrevistadas no estudo-piloto. De modo geral, 0s
entrevistados compreenderam bem as questbes da secdo de PR, ndo apresentando
dificuldades para respondé-las. Portanto, as perguntas da se¢do de PR do questionéario do
estudo-piloto foram mantidas de forma semelhante no questionario final.

Das 72 pessoas entrevistadas, apenas aquelas que utilizam o transporte publico ou a
bicicleta como modos de transporte mais frequentes, e cujas viagens mais frequentes séo
inferiores a 11 Km foram conduzidas para a se¢do de PD. Dessa forma, somente 40 pessoas
(28 usuérios de TP e 12 ciclistas) foram direcionadas para a se¢do de PD, com base nas
respostas fornecidas na se¢do de PR. A Tabela 18 apresenta o perfil socioecondmico desses

40 individuos.
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Tabela 18 — Perfil socioecondmico dos respondentes da se¢do de PD do estudo-piloto

Género Renda
Feminino 60,0% | Inferior a 1 sal&rio minimo 30,0%
Masculino 40,0% | Superior ou igual a 1 salario minimo e inferior a 3 57,5%
Outros 0,00% | Superior ou igual a 3 salarios minimos e inferiora5  10,0%
Faixa etaria Superior ou igual a 5 salarios minimos e inferiora7  0,0%
Menos de 18 anos 2,5% Superior a 7 salarios minimos 0,0%
De 18 a 25 anos 52,5% | N&o quero informar 2,5%
De 26 a 30 anos 20,0% | Quantos automdveis existem na sua residéncia?
De 31 a 35 anos 2,5% Zero 70,0%
De 36 a 40 anos 2,5% Um 15,0%
De 41 a 50 anos 10,0% | Dois 12,5%
De 51 a 60 anos 10,0% | Trés 2,5%
Acima de 60 anos 0,0% Quatro 0,0%
Nivel de escolaridade Mais de quatro 0,0%
N&o frequentei a escola 1,4% Possui isenc¢éo/desconto na tarifa do transporte puablico?
Ensino fundamental incompleto 16,7% | Sim, possuo isencdo (100% de desconto) 0,0%
Ensino fundamental completo 4,2% Sim, possuo desconto de 50% 50,0%
Ensino médio incompleto 5,6% Né&o 50,0%
Ensino médio completo 22,2% | Possui bicicleta?
Ensino superior incompleto 26,4% | Possuo e a utilizo para lazer/praticar esporte 7,5%
Ensino superior completo 16,7% | Possuo e a utilizo para atividades cotidianas 30,0%
Pds-graduacgdo 6,9% Possuo, mas ndo a utilizo 2,5%
N&o possuo, mas penso em adquirir 20,0%
Na&o possuo e ndo tenho vontade de adquirir 40,0%

A Tabela 18 revela que a amostra de respondentes da secdo de Preferéncia Declarada

(PD) do estudo-piloto foi composta majoritariamente por homens jovens (com idade entre

18 e 25 anos), com renda entre 1 e 3 salarios minimos, sem automaveis ou bicicletas, e com

nivel de escolaridade de pelo menos ensino médio completo.

De acordo com as respostas obtidas sobre a distancia da viagem mais frequente e sobre

a forma de pagamento utilizada nas viagens por ridesourcing, das 40 pessoas, 20 foram

direcionadas para os cenarios do Design A, 4 para os cenarios do Design B e 16 para 0s

cenarios do Design C. Nenhum respondente foi encaminhado para os cenérios do Design D.

Esses resultados demonstram que poucas pessoas entrevistadas no estudo-piloto utilizam o

ridesourcing de forma compartilhada (Designs B e D). Portanto, para a estimativa de
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parametros significativos optou-se por juntar as respostas obtidas para os quatro designs em

um banco de dados Unico.

4.2.2.3 Estimativa dos Parametros do Projeto Eficiente Final

Cada um dos 40 entrevistados que acessaram a secdo PD do questionario inicial,
analisou seis cenarios, escolhendo em cada um o modo de transporte preferido (TP, bicicleta
ou ridesourcing). Dessa forma, obteve-se um banco de dados composto por 240 observagdes.

Com esse banco de dados, foi possivel estimar, no software R, utilizando o pacote
Apollo e o modelo Logit Multinomial, os parametros das fungdes utilidade de cada
alternativa (Equacdes 5, 6 e 7). Destaca-se que durante a modelagem, foi necessario definir
pardmetros genéricos para o tempo, para garantir melhores estatisticos, devido ao banco de
dados reduzido. Segundo Rose & Bliemer (2009), experimentos rotulados permitem a

estimacdo de parametros genéricos. A Tabela 19 apresenta os resultados obtidos.

Tabela 19 - Pardmetros estimados pelo modelo Logit Multinomial

Variavel Coeficiente  Erro-padrdo  p-valor Razéo de
Chances
Constante transporte Publico (Bote)  1,94916 0,38504 0,000000*** -
Constante ridesourcing (Borp) 1,96381 0,55505 0,000403*** -
Preco do transporte publico (81) -0,24136 0,08207 0,003274*** 0,786
Tempo de viagem (B2, B5, Bs) -0,04375 0,01380 0,001526*** 0,957
Conforto do transporte pablico (8;)  0,64208 0,17916 0,000338*** 1,900
Preco do ridesourcing (84) -0,08093 0,02895 0,005176*** 0,922
Infraestrutura cicloviaria (87) 0,80175 0,22375 0,000339*** 2,229

Estatisticas do Modelo

NUmero de observacdes = 240

Akaike Information Criterion (AIC) = 451,39

Log- Verossimilhancga inicial = -263,67
Log-Verossimilhanga final = -218,7

Pseudo R? =0,2078

p-valor (teste de razdo de verossimilhanga) = 0,000000
Significancia: ***p < 0,01; ** p < 0,05

Na Tabela 19, percebe-se que os coeficientes estimados para todas as variaveis foram

significativos, uma vez que todos os valores de p obtidos foram inferiores a 0,05. Além disso,
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observa-se que os parametros relacionados ao preco (54, f1) e ao tempo de viagem (82, 55,
[B6) apresentam sinais negativos. 1sso sugere que um aumento nos precos e no tempo de
viagem diminui a probabilidade de escolha da alternativa de transporte associada a esses
atributos. Em contrapartida, o sinal positivo dos coeficientes 3 e S7 indica que viagens
mais confortaveis por transporte pablico tendem a aumentar a probabilidade de escolha desse
modo de transporte e que o acesso a infraestrutura cicloviaria tem um impacto positivo na
escolha pela bicicleta. Os parametros estimados com os dados do estudo-piloto foram
utilizados para a elaboracdo do Design Eficiente Final no software NGENE, conforme

detalhado na se¢éo subsequente.

4.2.2.4 Design Eficiente Final

O Design Eficiente Final foi elaborado no NGENE, utilizando os valores dos
parametros e os erros-padréo definidos com os dados coletados no estudo-piloto (Tabela 19).
Dessa forma, foram gerados quatro Designs Finais, cada um com seis cenarios, restringindo-
se combinacdes improvaveis (menor nivel do "preco do ridesourcing” e maior nivel do
"tempo de viagem por ridesourcing”). As Tabelas 20, 21, 22 e 23 apresentam os resultados
dos Designs Finais.

Tabela 20 - Design Eficiente Final A (viagens menores que 6,7 Km, individuais)
Cenérios Atributos

PrecoTP Tempo Conforto Preco do Tempo por Tempo Infraestrutura

(R$) TP ridesourcing ridesourcing bicicleta
(min) (R$) (min) (min)
1 2,20 35 0 17,00 20 30 0
2 4,40 26 2 17,00 10 30 2
3 2,20 35 1 9,80 10 21 0
4 0,00 26 2 14,00 20 12 1
5 0,00 17 0 14,00 10 21 2
6 4,40 17 1 9,80 15 12 1

*Para o ridesourcing restringiu-se a combinacéo entre R$ 9,80 e 20 min
D-erro = 0,14
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Tabela 21 - Design Eficiente Final B (viagens menores que 6,7 Km, compartilhadas)

Cenérios Atributos
PrecoTP Tempo Conforto Preco do Tempo por Tempo Infraestrutura
(R$) TP ridesourcing ridesourcing bicicleta
(min) (R$) (min) (min)
1 0,00 35 2 7,00 15 12 2
2 2,20 26 0 4,90 10 30 2
3 4,40 35 1 8,50 10 21 0
4 0,00 17 1 7,00 10 21 0
5 4,40 17 2 4,90 15 12 1
6 2,20 26 0 8,50 20 30 1

*Para o ridesourcing restringiu-se a combinacédo entre R$ 4,90/pessoa e 20 min

D-erro = 0,20

Tabela 22 - Design Eficiente Final C (viagens maiores que 6,7 Km e menores que 11,0 Km,

individuais)
Cenarios Atributos
PrecoTP Tempo Conforto Preco do Tempo por Tempo Infraestrutura
(R$) TP ridesourcing ridesourcing bicicleta
(min) (R$) (min) (min)
1 0,00 44 1 24,00 20 35 2
2 2,20 38 0 24,00 26 40 0
3 2,20 50 0 18,00 20 40 0
4 0,00 44 2 18,00 23 44 1
5 4,40 38 1 21,00 20 44 2
6 4,40 50 2 21,00 26 35 1

*Para o ridesourcing restringiu-se a combinacao entre R$ 18,00 e 26 min

D-erro = 0,17
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Tabela 23 - Design Eficiente Final D (viagens maiores que 6,7 Km e menores que 11,0 Km,

compartilhadas)

Cenarios Atributos

PrecoTP Tempo Conforto Prego do Tempo por Tempo Infraestrutura

(R$) TP ridesourcing ridesourcing bicicleta
(min) (R$) (min) (min)
1 2,20 50 1 10,50 26 40 0
2 0,00 38 0 12,00 23 35 2
3 2,20 50 0 10,50 20 44 2
4 4,40 44 2 12,00 20 35 1
5 0,00 44 2 9,00 20 44 1
6 4,40 38 1 9,00 23 40 0

*Para o ridesourcing restringiu-se a combinacéo entre R$ 9,00/pessoa e 26 min
D-erro = 0,25

A medida de eficiéncia utilizada nesta pesquisa foi o D-erro, calculado pelo
determinante da matriz de variancia-covariancia. Dessa forma, quanto menor o D-erro, mais
eficiente € o design. Observa-se que o Design D apresentou o maior valor de D-erro,
indicando sua menor eficiéncia em comparacdo aos demais. Essa menor eficiéncia pode estar
atrelada ao fato de nenhum respondente ter sido direcionado a este design no estudo-piloto.
No entanto, os valores de D-erro obtidos para 0s quatro designs sdo considerados aceitaveis
(CHOICE METRICS, 2018).

Desse modo, a composicao de cendrios dos quatro Designs Finais foram constituiram
a secdo de PD do questionario final. Esses cenarios foram apresentados aos entrevistados
seguindo o mesmo formato utilizado no estudo-piloto, conforme exemplificado na Figura
10. No Apéndice C podem ser encontrados todos os cenarios utilizados na se¢édo de PD do

questionario final.
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Figura 10 - Cenério | do Design Eficiente Final A

Cenario I

Para viagens menores que 6,7 km e individuais

Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)

“‘-

e

Infraestrutura - - Inexisténcia de

ciclovias/ciclofaixas

Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -
no corredor (lotagZo proxima a

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem 35 minutos 20 mmutos 30 minutos
Custo da Viagem R$220 R$ 17,00 -

Fonte: Elaboracdo Prépria

4.3 Coleta de Dados

Apbs o planejamento do experimento de Preferéncia Declarada, o questionario final
foi aplicado, por meio de entrevistas, a usuarios de transporte publico (TP) e ciclistas da
cidade de Jodo Pessoa, durante os meses de marco e abril de 2023. Dos 416 participantes
que responderam a versao final do questionario, apenas 153 foram direcionados para a se¢do
de PD. Esse direcionamento ocorreu conforme apresentado na Figura 4, com base nas
respostas da secdo de Preferéncia Revelada.

Ressalta-se que uma das condicBes para os entrevistados serem encaminhados a secéo
de PD era a utilizagdo do transporte publico ou da bicicleta como modo de transporte mais
frequente. Assim, dos 153 participantes que chegaram a secdo de PD do questionario final,
113 eram usuarios frequentes de transporte publico, enquanto 40 eram ciclistas. Os dados de
Preferéncia Revelada (PR) e Preferéncia Declarada (PD) coletados para esses 153
respondentes que analisaram o questionario por completo foram utilizados para estimar e
mensurar os fatores que contribuem para a substitui¢cdo do transporte publico e da bicicleta
pelo ridesourcing, no contexto pds-pandémico da cidade de Jodo Pessoa, conforme

detalhado na secéo a seguir.
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4.4 Andlise dos fatores que influenciam a substituicdo do transporte publico e da

bicicleta pelo Ridesourcing no periodo pés-pandemia

Para a identificar e mensurar os fatores que contribuem para a substituicdo do

transporte publico e da bicicleta pelo ridesourcing no periodo pés-pandemia, foram

considerados os dados de Preferéncia Revelada (PR) e Preferéncia Declarada (PD) dos 113

usuarios de TP e dos 40 ciclistas. Assim, as proximas se¢des apresentam as respostas obtidas

nessas duas se¢bGes para a amostra de usuérios de TP e para os ciclistas. Por fim, sdo

apresentados os resultados da modelagem realizada no software R, utilizando o pacote

Apollo e o Modelo Logit Multinomial.

4.4.1 Resultados de PR e PD da amostra de usuérios de Transporte Publico

4.4.1.1. Perfil Socioecondmico dos usuarios de TP

Na primeira secdo do questionario, as primeiras questdes respondidas pelos

entrevistados foram sobre suas caracteristicas socioecondmicas. Desse modo, a Tabela 24

apresenta o perfil socioecondmico da amostra de 113 usuarios de transporte publico.

Tabela 24 - Caracteristicas socioecondmicas dos usuérios de TP

Género Renda

Feminino 64,6% | Inferior a 1 salario minimo 35,4%
Masculino 35,4% | Superior ou igual a 1 salario minimo e inferior a 3 47,8%
Outros 0,0% | Superior ou igual a 3 salarios minimos e inferior a 5 7,1%
Faixa etaria Superior ou igual a 5 salérios minimos e inferior a 7 1,22%
Menos de 18 anos 4,4% | Superior a 7 salérios minimos 0,9%
De 18 a 25 anos 50,4% | N&o quero informar 8,0%
De 26 a 30 anos 14,2% | Quantos automdveis existem na sua residéncia?

De 31 a 35 anos 8,8% | Zero 55,8%
De 36 a 40 anos 5,3% | Um 34,8%
De 41 a 50 anos 8,0% | Dois 8,0%
De 51 a 60 anos 6,2% | Trés 0,9%
Acima de 60 anos 2,7% | Quatro 0,9%
Nivel de escolaridade Mais de quatro 0,49%
Né&o frequentei a escola 8,0% | Possui isengdo/desconto na tarifa do transporte publico?
Ensino fundamental incompleto 4,4% | Sim, possuo isencdo (100% de desconto) 8,0%
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Ensino fundamental completo 3,5% | Sim, possuo desconto de 50% 40,7%

Ensino médio incompleto 38,1% | Néo 51,3%

Ensino médio completo 33,6% | Possui bicicleta?

Ensino superior incompleto 8,8% | Possuo e a utilizo para lazer/praticar esporte 5,3%

Ensino superior completo 3,5% | Possuo e a utilizo para atividades cotidianas 10,6%

Pés-graduacéo 8,0% | Possuo, mas ndo a utilizo 5,3%
N&o possuo, mas penso em adquirir 23,9%
N&o possuo e ndo tenho vontade de adquirir 54,9%

Como observado na Tabela 24, a maioria dos 113 usuarios de TP sdo pessoas do género
feminino (64,6%), jovens, com idade entre 18 e 25 anos (50,4%), com renda inferior a 3
salarios minimos (83,2%) e que possuem um bom nivel de escolaridade — pelo menos ensino
médio completo (84%). Além disso, observa-se que a maioria ndo possui automovel
(55,8%), bicicleta (78,8%) ou descontos no valor da tarifa de 6nibus (52,2%). Desse modo,
nota-se que a amostra de usuarios de TP apresentou caracteristicas semelhantes as
observadas para a amostra total (Tabela 6).

Dentre as caracteristicas socioecondmicas, € relevante destacar que as variaveis grau
de escolaridade e renda ndo foram incluidas na modelagem. A varidvel renda nao foi
considerada porque uma parcela dos respondentes (8,0%) preferiu ndo informar sua renda
mensal. Ja a varidvel “grau de escolaridade” ndo foi utilizada devido a discrepancia entre 0s
dados dos entrevistados e a realidade da maioria da populacdo, uma vez que em Jodo Pessoa,
somente 49,91% da populacao adulta possui pelo menos o ensino médio completo (ATLAS
DO DESENVOLVIMENTO HUMANO NO BRASIL, 2010). Assim, para mitigar 0 Vviés
observado na amostra, optou-se por ndo utilizar a variavel "grau de escolaridade” na

estimativa do modelo referente aos usuarios de TP.

4.4.1.2 Caracteristicas das Viagens Realizadas pelos Usuarios de TP (PR)

A Tabela 25 apresenta os resultados referentes as caracteristicas das viagens mais
frequentes e das viagens por ridesourcing, realizadas no periodo pos-pandemia, pela amostra

de usuarios de transporte pablico.
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Tabela 25 — Caracteristicas das viagens mais frequentes e por ridesourcing realizadas no
periodo pds-pandemia pelos usuarios de TP

Proposito da Viagem mais frequente Proposito da Viagem mais frequente por ridesourcing
Trabalho 53,1% | Trabalho 32,5%
Estudo 30,1% | Estudo 11,4%
Saude 5,3% | Saude 8,8%
Visita a amigos ou familiares 2,7% | Visita a amigos ou familiares 11,4%
Compras 3,5% | Compras 7,0%
Lazer 5,3% | Lazer 28,9%
Duracéo da viagem mais frequente Duracéo da viagem mais frequente por ridesourcing
Entre 5 e 10 minutos 6,2% | Entre 5 e 10 minutos 11,5%
Entre 10 e 15 minutos 10,6% | Entre 10 e 15 minutos 34,5%
Entre 15 e 20 minutos 14,2% | Entre 15 e 20 minutos 31,0%
Entre 20 e 25 minutos 11,5% | Entre 20 e 25 minutos 12,4%
Entre 25 e 30 minutos 22,1% | Entre 25 e 30 minutos 10,6%
Acima de 30 minutos 35,4% | Acima de 30 minutos 0,0%
Distancia da viagem mais frequente Modo escolhido caso o ridesourcing nao estivesse
disponivel
Menor que 6,7 Km 40,7% | N&o realizaria a viagem 2,6%
Entre 6,7 Kme 11 Km 59,3% | Transporte Publico
Forma de pagamento do ridesourcing Bicicleta 0,9%
Individual 78,8% | A pé 1,8%
Compartilhado 21,2% | Automével (como motorista) 2,6%
Frequéncia de uso do ridesourcing no ultimo més? | Automdvel (como carona) 10,5%
N&o utilizei 3,5% | Motocicleta 0,0%
Entre 1 e 3 viagens 30,4% | Taxi 2,6%
Entre 4 e 5 viagens 38,3%
Entre 6 e 10 viagens 15,7%
Mais de 10 viagens 12,2%

Na Tabela 25, é possivel observar que, no periodo p6s-pandemia, 0s usuarios de
transporte publico se deslocam principalmente por motivos de "trabalho” (53,1%) e "estudo™
(30,1%), assim como observado para a amostra total. Além disso, verifica-se que as viagens
por ridesourcing estdo atreladas principalmente ao motivo “trabalho” (32,5%). Como a
amostra analisada é composta por pessoas que utilizam o transporte publico na viagem
principal, esse resultado indica a possibilidade de substituicdo do transporte publico pelo
ridesourcing em deslocamentos rotineiros. Outros indicativos desse fato foram a alta taxa de
entrevistados que utilizariam o TP caso o ridesourcing ndo estivesse disponivel (78,9%) e a
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frequéncia de utilizagdo do ridesourcing no Gltimo més (66,2% realizaram pelo menos 4
viagens e apenas 3,5% néo utilizaram).

Em relacdo ao tempo de viagem, observa-se que as viagens por ridesourcing sao mais
curtas, com duragdo inferior a 30 minutos (100%), enquanto 35,4% das viagens por
transporte publico possuem duracdo superior a 30 minutos. Esses resultados indicam que o0s
niveis estimados para os atributos “tempo de viagem por TP” e “tempo de viagem por
ridesourcing” apresentados na Tabela 13 sdo coerentes com a realidade dos entrevistados. O
maior tempo das viagens por transporte pablico estd relacionado as maiores distancias
percorridas com esse modo, com 59,3% das viagens situando-se entre 6,7 Km e 11 Km.

Quanto a0 modo de pagamento do ridesourcing, verifica-se que, assim como
encontrado no estudo-piloto, a maioria dos respondentes paga integralmente o custo da

viagem.

4.4.1.3 Avaliagdo da Qualidade do TP

A Tabela 26 apresenta os dados referentes a avaliacdo realizada pela amostra de
usuarios de transporte publico sobre a qualidade desse modo de transporte. Os resultados
obtidos indicam tendéncias similares as observadas na amostra total, com uma
predominancia de avaliagcbes "muito ruim™ e "ruim" para os itens: qualidade geral,
frequéncia e protecdo contra a Covid-19. Em contraste, a acessibilidade recebeu uma

avaliagéo relativamente melhor, com 39% dos respondentes classificando-a como "boa" ou

"muito boa".
Tabela 26 — Avaliacdo da Qualidade do Transporte Publico

Variaveis 1- Muitoruim  2-Ruim 3-Regular 4-Boa 5 - Muito boa
Qualidade Geral 36,3% 28,3% 27,4% 4,4% 3,5%
Frequéncia 33,6% 24,8% 30,1% 5,3% 6,2%
Acessibilidade 20,4% 17,7% 23,0% 19,5% 19,5%
Protecdo contra 57,5% 18,6% 16,8% 6,2% 0,9%

a Covid-19

4.4.1.4 Resultados coletados na secéo de PD para os usuarios de TP

De acordo com a distancia da viagem mais frequente e com a forma de pagamento

mais utilizada para o ridesourcing, dos 113 usuarios de transporte publico que analisaram os
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cenarios de PD, 36 foram direcionados para os cenarios do Design Eficiente Final A
(disténcia de viagem menor que 6,7 Km e pagamento individual do ridesourcing), 10 para
0s cenarios do Design B (distancia de viagem menor que 6,7 Km e pagamento do
ridesourcing dividido com uma pessoa conhecida), 53 para os cenarios do Design C
(distancia de viagem maior ou igual a 6,7 Km e menor que 11 Km e pagamento individual
do ridesourcing) e 14 para os cendrios do Design D (distancia de viagem maior ou igual a
6,7 Km e menor que 11 Km e pagamento divido do ridesourcing).

Devido ao baixo numero de respondentes dos Designs B e D, assim como no estudo-
piloto, optou-se por agrupar as respostas coletadas em um Unico banco de dados. Desse
modo, considerando que cada um dos 113 usuarios de transporte publico analisou seis
cenarios, escolhendo em cada um deles a alternativa de transporte preferida (ridesourcing,
transporte publico ou bicicleta), obteve-se um total de 678 observacbes. Entre essas
observacdes, verificou-se que os usuarios de transporte publico optaram pelo ridesourcing
em 37,5% dos casos, pela bicicleta em 9,7% e pelo transporte publico em 52,8%.

Com a formacéo desse banco de dados e com as informacdes coletadas na secao de PR
sobre o perfil socioecondmico, sobre as caracteristicas das viagens mais frequentes e a
avaliacdo da qualidade do transporte publico, foi realizada a calibracdo do MNL para
identificar os fatores especificos que levam os usuarios de transporte publico a optarem pelo
ridesourcing, em detrimento de alternativas mais sustentaveis, como o proprio transporte

publico e a bicicleta.

4.4.2 Resultados de PR e PD dos Ciclistas

4.4.2.1. Perfil Socioecondmico dos Ciclistas

A Tabela 27 apresenta as respostas fornecidas pelos 40 ciclistas sobre suas

caracteristicas socioecondmicas.
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Tabela 27 — Caracteristicas Socioecondmicas dos Ciclistas

Género Renda
Feminino 10,0% | Inferior a 1 salario minimo 37,5%
Masculino 87,5% | Superior ou igual a 1 salario minimo e inferior a 3 50,0%
Outros 2,5% | Superior ou igual a 3 salarios minimos e inferior a 5 5,0%
Faixa etaria Superior ou igual a 5 salarios minimos e inferior a 7 2,5%
Menos de 18 anos 2,5% | Superior a 7 salarios minimos 5,0%
De 18 a 25 anos 60,0% | N&o quero informar 0,0%
De 26 a 30 anos 10,0% | Quantos automoveis existem na sua residéncia?
De 31 a 35 anos 5,0% | Zero 80,0%
De 36 a 40 anos 2,5% | Um 12,5%
De 41 a 50 anos 7,5% | Dois 7,5%
De 51 a 60 anos 12,5% | Trés 0,0%
Acima de 60 anos 0,0% | Quatro 0,0%
Nivel de escolaridade Mais de quatro 0,0%
N&o frequentei a escola 2,5% | Possui isencéo/desconto na tarifa do transporte publico?
Ensino fundamental incompleto 12,5% | Sim, possuo isen¢do (100% de desconto) 0,0%
Ensino fundamental completo 7,5% | Sim, possuo desconto de 50% 47,5%
Ensino médio incompleto 7,5% | Néo 52,5%
Ensino médio completo 10,0% | Possui bicicleta?
Ensino superior incompleto 45,0% | Possuo e a utilizo para lazer/praticar esporte 5,0%
Ensino superior completo 12,5% | Possuo e a utilizo para atividades cotidianas 95,0%
Pds-graduacgdo 2,5% | Possuo, mas ndo a utilizo 0,0%
N&o possuo, mas penso em adquirir 0,0%
Na&o possuo e ndo tenho vontade de adquirir 0,0%

Conforme indicado na Tabela 27, a amostra de ciclistas é predominantemente

composta por homens (87,5%), jovens com idade entre 18 e 25 anos (60,0%), com renda

inferior a trés salarios minimos (87,5%). Essas caracteristicas sao semelhantes as observadas

em estudos anteriores realizados em Jodo Pessoa e Sao Paulo, os quais também identificaram

que os ciclistas sdo majoritariamente homens, jovens e pertencentes a faixas de renda mais
baixas (SILVA, 2019; CEBRAP, 2019; BATISTA, 2019).

Além disso, pdde-se observar gque, assim como na amostra de usuarios de transporte

publico, a maioria dos ciclistas também n&o possui automoveis (80,0%) ou desconto na tarifa

do transporte publico (52,5%). Em contrapartida, como esperado, todos os ciclistas possuem

bicicleta. Por esse motivo, a variavel “posse de bicicleta” nao foi incluida na estimativa do

modelo MNL relativo aos ciclistas. Similarmente, a variavel “nivel de escolaridade” também
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ndo foi incluida devido a incompatibilidade entre o nivel de escolaridade da amostra (70,0%

possuem pelo menos ensino médio completo) e a realidade da maioria da populacgdo de Jodo

Pessoa.

4.4.2.2 Caracteristicas das Viagens Realizadas pelos Ciclistas (PR)

A Tabela 28 apresenta os resultados referentes as caracteristicas das viagens mais

frequentes e por ridesourcing, realizadas pelos ciclistas no periodo pds-pandemia.

Tabela 28 - Caracteristicas das viagens mais frequentes e por ridesourcing realizadas pelos

ciclistas.

Proposito da Viagem mais frequente

Proposito da Viagem mais frequente por ridesourcing

Trabalho 40,0% | Trabalho 17,5%
Estudo 45,0% | Estudo 7,5%
Saude 2,5% | Saude 10,0%
Visita a amigos ou familiares 5,0% | Visita a amigos ou familiares 12,5%
Compras 5,0% | Compras 7,5%
Lazer 2,5% | Lazer 45,0%
Duracéo da viagem mais frequente Duracéo da viagem mais frequente por ridesourcing
Entre 5 e 10 minutos 19,5% | Entre 5 e 10 minutos 17,5%
Entre 10 e 15 minutos 19,5% | Entre 10 e 15 minutos 39,0%
Entre 15 e 20 minutos 22,0% | Entre 15 e 20 minutos 14,5%
Entre 20 e 25 minutos 12,2% | Entre 20 e 25 minutos 14,5%
Entre 25 e 30 minutos 14,6% | Entre 25 e 30 minutos 14,5%
Acima de 30 minutos 12,2% | Acima de 30 minutos 0,0%
Distancia da viagem mais frequente Modo escolhido caso o ridesourcing ndo estivesse
disponivel
Menor que 6,7 Km 77,5% | N@o realizaria a viagem 2,5%
Entre 6,7 Kme 11 Km 22,5% | Transporte Pablico 42,5%
Forma de pagamento do ridesourcing Bicicleta 45,0%
Individual 77,5% | Apé 2,5%
Compartilhado 22,5% | Automdvel (como motorista) 0,0%
Frequéncia de uso do ridesourcing no ultimo més? | Automdvel (como carona) 0,0%
Né&o utilizei 12,2% | Motocicleta 0,0%
Entre 1 e 3 viagens 29,3% | Taxi 7,5%
Entre 4 e 5 viagens 34,1%
Entre 6 e 10 viagens 12,2%
Mais de 10 viagens 12,2%
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Pode-se observar que a maioria dos ciclistas se desloca principalmente por motivos
mandatorios, como “estudo” (45%) e “trabalho” (40%). Em contrapartida, as viagens por
ridesourcing estdo associadas principalmente a motivos de lazer (45%). Isso sugere que, ao
contrario da tendéncia observada para os usuarios de transporte publico (TP), o ridesourcing
é utilizado de forma mais esporédica pelos ciclistas. Essa maior esporadicidade € confirmada
pelo fato de que 12,2% dos ciclistas ndo utilizaram esse modo no ultimo més, enquanto
apenas 3,5% dos usuarios de TP ndo o utilizaram.

Em relacdo ao tempo de viagem, observa-se que tanto as viagens por bicicleta quanto
as viagens por ridesourcing tendem a ser mais curtas, com duragéo inferior a 30 minutos.
Especificamente para as viagens por bicicleta, verifica-se que 77,5% dos ciclistas realizam
deslocamentos com distancia inferior a 6,7 Km e que apenas 12,2% dessas viagens tém
duracdo superior a 30 minutos. Esses resultados sdo consistentes com os encontrados por
Benedini (2018) em S&o Paulo, onde a maioria das viagens por bicicleta dos entrevistados
tinha distancia inferior a 5,0 Km. Da mesma forma, em estudos sobre mobilidade por
bicicleta, realizados pelo Centro Brasileiro de Andlise e Planejamento (CEBRAP, 2019),
considerou-se como ciclaveis as viagens com distancias de até 8,0 Km.

Quanto ao modo de transporte que seria utilizado caso o ridesourcing ndo estivesse
disponivel, observa-se que a bicicleta (45%) e o transporte publico (40%) seriam as opc¢des
mais escolhidas. Além disso, apenas 2,5% dos ciclistas optariam por ndo realizar a viagem.
Esses resultados sugerem que, embora as viagens por ridesourcing realizadas pelos ciclistas
sejam mais esporadicas e motivadas principalmente por lazer, elas substituem a utilizacéo
de modos mais sustentaveis, que seriam escolhidos caso o ridesourcing estivesse
indisponivel.

Em relacdo ao pagamento das viagens por ridesourcing, verificou-se que, assim como
0s usuarios de transporte publico, a maioria dos ciclistas arca individualmente com o0s custos

dessas viagens (77,5%).

4.4.2.3 Avaliacdo Subjetiva sobre a Qualidade da Infraestrutura Cicloviaria e sobre a

Seguranca Viaria

Todos os ciclistas que responderam a avaliagcdo subjetiva sobre a qualidade do
sistema cicloviario de Jodo Pessoa, em termos de infraestrutura e seguranca viaria, indicaram

que suas viagens mais frequentes ndo ultrapassavam 11 Km. Dessa forma, conforme o
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direcionamento apresentado na Figura 4, todos foram conduzidos aos cenarios de PD. Assim,
0s resultados da avaliacdo subjetiva dos ciclistas correspondem aos apresentados
anteriormente na Tabela 10. Esses resultados foram utilizados durante a estimativa do MNL

referente aos ciclistas.
4.4.2.4 Resultados coletados na secéo de PD para os ciclistas

Dos 40 ciclistas conduzidos a secéo de PD, 24 foram direcionados aos cenérios do
Design Eficiente Final A (distancia de viagem menor que 6,7 Km e pagamento individual
do ridesourcing), 7 aos cenarios do Design Eficiente Final B, 7 aos cenéarios do Design
Eficiente Final C e 2 aos cenarios do Design Eficiente Final D.

Como a amostra de ciclistas que chegou a secdo de PD foi reduzida, foi necessario
agrupar as respostas dos quatro designs para a estimativa do modelo referente aos ciclistas.
Dessa forma, como cada um dos 40 ciclistas analisou seis cenarios, obteve-se um banco de
dados com 240 observacdes.

Analisando as respostas coletadas, observou-se que o modo de transporte mais
escolhido nos cenarios de PD pelos ciclistas foi a bicicleta (60,4%). Em segundo lugar ficou
0 transporte publico (27,9%) e, em terceiro, o ridesourcing (11,7%). Esses resultados
indicam que os ciclistas sdo menos propensos a substituir o transporte pablico e a bicicleta
pelo ridesourcing, em comparagdo aos usuarios de transporte publico.

Os dados coletados nas secOes de Preferéncia Revelada (PR) e Preferéncia Declarada
(PD) para os ciclistas foram utilizados na estimativa do Modelo Logit Multinomial. O
objetivo foi identificar os fatores que influenciam as escolhas dos ciclistas pelo modo de

transporte.

4.4.3 Resultados da Modelagem

Nesta secdo sdo apresentados os resultados dos modelos Logit Multinomial
estimados para os usuarios de transporte publico e para os ciclistas. Os modelos foram
calibrados no software R, com o auxilio do pacote Apollo, utilizando os dados de PR e PD
coletados para esses dois grupos.

Véarios modelos foram calibrados, incluindo e excluindo variaveis, até que fossem
obtidos modelos em que todos os parametros fossem significativos ao nivel de pelo menos

95% de significancia. Os modelos estimados foram comparados ao modelo nulo por meio
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do teste de razdo de verossimilhanca, para avaliar se as variaveis explicativas incluidas

melhoram significativamente a precisdo do modelo na predic¢do das escolhas de transporte.

4.4.3.1 Estimativa do modelo MNL para os usuarios de transporte publico

Durante a modelagem no software R foram delineadas trés funcdes utilidade, uma para
cada alternativa: transporte publico, ridesourcing e bicicleta. A Tabela 29 apresenta 0s
parametros estimados através do modelo MNL para as varidveis explicativas incluidas nas

funcgdes utilidade de cada alternativa de transporte.

Tabela 29 - Estimativa do modelo MNL para os usuarios de transporte publico.

Variavel Alternativa Coeficiente  p-valor Razédo de Chances
Constantes

Constante Transporte Pablico Transporte Pablico  3,76419 0,000000*** -

Constante ridesourcing Ridesourcing 3,62691 0,000000*** -

Atributos dos cenarios de PD

Conforto Transporte Pablico 1,16108 0,000000*** 3,193
Preco do transporte pablico Transporte Pablico  -0,20670 0,000015*** 0,813
Tempo de viagem por TP Transporte Publico  -0,02066 0,012838** 0,980
Preco do ridesourcing Ridesourcing -0,04111 0,042674** 0,960
Tempo de viagem por ridesourcing  Ridesourcing -0,03311 0,021644** 0,967
Infraestrutura Bicicleta 1,17120 0,000068*** 3,226
Tempo de viagem por bicicleta Bicicleta -0,03869 0,008034*** 0,962

Avaliacéo da Qualidade do TP
Prote¢do contra a Covid-19 Transporte Pdblico  -0,73983 0,000246*** 0,477
(1- muito ruim; 2- ruim; 3-

regular)

Caracteristicas Socioeconémicas

Género Bicicleta 1,00867 0,000531*** 2,964
Desconto na Tarifa do TP Ridesourcing -0,37491 0,046576** 0,687
Posse de bicicleta Bicicleta 2,17149 0,000000*** 8,771

Motivo da viagem mais frequente
Trabalho Ridesourcing 0,43068 0,020458** 1,538

Estatisticas do Modelo
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NUmero de individuos = 113

NUmero de observagdes = 678

Akaike Information Criterion (AIC) = 1122,09
pseudo R2 = 0,2656

Log-Verossimilhanca inicial = -744,86
Log-Verossimilhanca final = -547,05

p-valor (teste de razdo de verossimilhanga) = 0,000000

Significancia: ***p < 0,01; ** p < 0,05

Configuracéo das variaveis no banco de dados:

Conforto do TP - variavel binaria, onde 1 = viagem sentado ou em pé com poucas pessoas
no corredor; 0 = viagem em pé com muitas pessoas no corredor;

Preco do TP; Tempo de viagem por TP - varidveis quantitativas, onde os valores foram os
niveis desses atributos;

Preco do ridesourcing; Tempo de viagem por ridesourcing - variaveis quantitativas, onde
os valores foram os niveis desses atributos;

Infraestrutura - varidvel binéaria, onde 1 = ciclovias/ciclofaixas em bom estado de
conservacao; 0 = ciclovias/ ciclofaixas em mal estado de conservagdo ou inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas;

Tempo de viagem por bicicleta — varidvel quantitativa, onde os valores sdo os niveis desse
atributo;

Higiene do TP - variavel binéria, onde 1 = avaliagdo muito ruim (1), ruim (2) ou regular
(3); 0 = boa (4) ou muito boa (5);

Género = variavel binaria, onde 1 = masculino; 0 = feminino;

Desconto na Tarifa do TP = variavel binaria, onde 1 = possui desconto de 50%; 0 = possuli
desconto de 100% ou nao possui desconto;

Posse de bicicleta = varidvel binaria, onde 1 = possui bicicleta (para lazer ou atividades
cotidianas) ou ndo possui bicicleta, mas pensa em adquirir; 0 = ndo possui bicicleta e ndo
pensa em ter;

Trabalho = variavel binaria, onde 1 = o prop6sito da viagem mais frequente ¢ o trabalho; 0
= outros.

O modelo MNL estimado para os usuarios de transporte publico apresentou um bom
ajuste, conforme indicado pelo teste de razdo de verossimilhanca, cujo valor é inferior a 0,05.
Isso sugere que as variaveis explicativas incluidas no modelo melhoraram significativamente
a acuracia em relacdo ao modelo nulo (apenas com as constantes).

Na Tabela 29, é possivel observar que na funcdo utilidade do transporte publico foram
incluidas: uma constante; as varidveis conforto (lotacdo), preco e tempo de viagem por
transporte publico - que correspondem aos atributos do transporte pablico considerados nos
cenarios de Preferéncia Declarada (PD); e a variavel “protecdo contra a Covid-19” (relativa
a higiene). Para a alternativa ridesourcing, foram significativas: uma constante; as variaveis
dos cenarios de PD - preco e tempo da viagem por ridesourcing; o proposito de viagem
“trabalho” e uma variavel socioecondmica, relativa ao desconto na tarifa do TP.

Ja para a bicicleta, foram significativos os atributos “infraestrutura” e “tempo de

viagem”, assim como as caracteristicas socioecondmicas “género” e “posse de bicicleta”.
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Destaca-se que, para a estimativa dos pardmetros, as variaveis qualitativas (conforto,
infraestrutura, género, desconto, trabalho, posse de bicicleta, protecdo contra a Covid-19)
foram transformadas em variaveis binarias (0 e 1), conforme apresentado na Tabela 29. Ja
para as variaveis quantitativas, como preco e tempo, foram utilizados os valores dos niveis
definidos para essas variaveis.

Os sinais dos coeficientes de todas as varidveis foram consistentes com o esperado.
Assim, verificou-se que o tempo de viagem por TP, por ridesourcing e por bicicleta
influenciam negativamente a escolha pelos respectivos modos de transporte. Similarmente,
observou-se que o preco do TP e o preco do ridesourcing também impactam de forma
negativa a escolha desses modos.

No entanto, vale destacar que o coeficiente relativo ao preco do ridesourcing (-
0,04111), em modulo, é menor do que o coeficiente do preco da viagem por TP (-0,20670).
Esse resultado sugere que os usuarios de TP sdo mais sensiveis a varia¢des no preco do TP
do que a variacgdes no preco do ridesourcing. Consequentemente, variagdes na tarifa do TP
sdo mais relevantes para a substituicdo desse modo pelo ridesourcing do que variacdes no
preco do ridesourcing. Essa tendéncia observada no periodo pds-pandemia é semelhante a
verificada por Costa (2022) durante a pandemia. No entanto, difere dos padrdes observados
no periodo anterior a pandemia, quando o preco do ridesourcing exercia mais influéncia
sobre a escolha do modo de transporte do que o preco do TP (SA; PITOMBO, 2021).

O coeficiente negativo associado a variavel “desconto da tarifa do TP” (-0,37491)
evidencia a importancia que os usudrios de transporte publico atribuem ao custo das viagens
com esse modo. Em particular, verificou-se que, entre os estudantes beneficiados com o
desconto de 50% na tarifa, esse fator desempenha um papel significativo na reducdo da
substituicdo do TP por servicos de ridesourcing, fortalecendo a preferéncia pelo transporte
publico e diminuindo a atratividade do ridesourcing.

Além do custo das viagens, a variavel “Conforto”, relativa a lotacdo, também se
mostrou significativa para a escolha do transporte publico. O valor positivo observado para
o coeficiente desta variavel (1,16108) indica que a possibilidade de viajar sentado no 6nibus
ou em pé, mas com poucas pessoas ao redor (1), favorece a escolha pelo transporte publico,
enquanto viajar em pé com muitas pessoas ao redor (0) diminui a probabilidade de escolha
desse modo. Em trabalhos anteriores, realizados antes e durante a pandemia de Covid-19,
também se verificou que quanto maior o conforto, em termos de lotacdo, maior a
probabilidade de uso do transporte publico (PITOMBO, 2021; COSTA, 2022). No entanto,
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durante a pandemia, as recomendacdes para evitar aglomeragdes como forma de minimizar
0s riscos de contagio pelo novo coronavirus, fez com que a lotacdo se tornasse um fator
ainda mais relevante para a escolha ou ndo do TP. Desse modo, neste trabalho, o alto
coeficiente obtido para a lotacdo, indica que ela continua sendo muito relevante no periodo
poés-pandemia.

Ainda em relacdo ao transporte publico, observou-se que as medidas de protecdo
contra a Covid-19 (relativas a higiene) continuam exercendo influéncia sobre a substituicdo
do transporte publico pelo ridesourcing no periodo pés-pandemia. Nesse sentido, verificou-
se que avaliar a higiene do transporte publico como muito ruim (nota 1), ruim (nota 2) ou
regular (nota 3) reduz as chances de escolha desse modo em aproximadamente 52,3% (1-
0,477). Esse resultado reflete a importancia de manter os cuidados com a higiene do
transporte publico a longo prazo, mesmo apos o fim da pandemia.

O propésito de viagem "trabalho" exerce uma influéncia significativa na substituicéo
do transporte publico pelo ridesourcing, contribuindo positivamente (0,43068) para a
escolha desse servigco como alternativa de transporte. Esse comportamento indica que o
ridesourcing vem sendo utilizado de forma mais rotineira, especialmente para
deslocamentos relacionados ao trabalho, substituindo o transporte publico. Esses resultados
estdo em consonancia com o estudo de Andrade, Dourado e Souza Jr. (2022), que
constataram que possuir vinculo empregaticio aumenta em 73,0% a chance de escolha pelo
ridesourcing.

Quanto aos fatores que motivam a escolha dos usuarios de transporte publico pela
bicicleta, observou-se que a variavel "posse de bicicleta" é a de maior relevancia (2,17149).
Assim, observou-se que usuarios de transporte publico que possuem bicicleta ou que pensam
em adquirir uma, sdo mais propensos a optar pela bicicleta em seus deslocamentos. Desse
modo, facilitar o acesso as bicicletas pode ser um incentivo para a ado¢do desse meio de
transporte. Segundo a Associacdo Brasileira do Setor de Bicicletas — AliancaBike (2020),
fornecer subsidios para a compra de bicicletas, como a reducdo da carga tributéria, e a
implantacdo de sistemas de bicicletas compartilhadas sdo medidas eficazes que podem
facilitar o acesso e incentivar o uso das bicicletas.

Outras varidveis significativas foram “infraestrutura” e “género”. Os resultados
obtidos demonstram que o0s usuarios de transporte publico sdo mais propensos a utilizar a
bicicleta quando possuem acesso a ciclovias/ciclofaixas em bom estado de conservacéo

(parametro positivo). Por outro lado, sdo menos propensos quando as ciclovias/ciclofaixas
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ndo estdo bem conservadas ou quando ndo h& infraestrutura cicloviaria disponivel. Esse
resultado estd alinhado com outros estudos brasileiros que destacaram a importancia da
infraestrutura cicloviaria e do seu estado de conservagéo para o incentivo ao uso da bicicleta
(CHAPADEIRO; ANTUNES, 2012; SILVA, 2019; BATISTA; LIMA, 2020).

Em relacdo ao género, verificou-se que usuérios de transporte publico do género
masculino sdo mais propensos do que as mulheres a utilizarem a bicicleta em seus
deslocamentos. A menor utilizacdo da bicicleta pelas mulheres também foi observada em
estudos anteriores, nos quais se verificou que individuos do género feminino sdo menos
propensos a utilizar a bicicleta como meio de transporte. Questdes culturais, de seguranca
publica e viaria sdo citadas como possiveis motivadores para esse comportamento
(MOSTOFI et al., 2020). Desse modo, o investimento em medidas como a segregacao da
infraestrutura cicloviaria, iluminacdo adequada, aumento da seguranca publica, entre outras,
pode ser eficaz para incentivar um maior uso da bicicleta pelas mulheres. Essas melhorias
ndo apenas poderiam promover uma maior igualdade de género, mas também poderiam
aumentar a probabilidade de os usuarios de transporte publico optarem pela bicicleta em vez

de utilizarem o ridesourcing.

4.4.3.2 Estimativa do modelo MNL para os ciclistas

A estimativa do modelo MNL referente aos ciclistas também foi realizada no software
R, com o pacote Apollo, definindo uma funcéo utilidade para cada alternativa de transporte.
A Tabela 30 apresenta os resultados obtidos considerando um nivel de significancia de pelo

menos 95%.
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Tabela 30 - Estimativa do modelo MNL para os ciclistas

Variavel Alternativa Coeficiente  p-valor Razao de

Chances

Atributos dos cendarios de PD

Conforto Transporte Pdblico  0,72109 0,029526** 2,057
Preco do TP Transporte Pdblico  -0,46109 0,000000*** 0,631
Tempo de viagem por TP Transporte Pdblico  -0,03751 0,014185** 0,963
Preco do ridesourcing Ridesourcing -0,10312 0,032730** 0,902
Tempo de viagem por ridesourcing Ridesourcing -0,08452 0,033215** 0,919
Infraestrutura Bicicleta 1,08722 0,000589*** 2,966
Tempo de viagem por bicicleta Bicicleta -0,04931 0,002577*** 0,952

Estatistica do Modelo

Numero de individuos = 40

Numero de observacdes = 240

Akaike Information Criterion (AIC) = 396,58
pseudo R2 = 0,2745

Log da Verossimilhanca (inicial) = -263,67
Log da Verossimilhanca (final) = -191,29

p-valor (teste de razdo de verossimilhanga) = 0,000000

Significancia: ***p < 0,01; **p <0,05; *p<0,1

Configuracdo das variaveis no banco de dados:

Conforto - variavel binaria, onde 1 = viagem sentado; 0 = viagem em pé (com poucas ou
muitas pessoas no corredor);

Preco do TP; Tempo de viagem por TP - varidveis quantitativas, onde os valores foram os
niveis desses atributos);

Preco do ridesourcing; Tempo da viagem por ridesourcing - variaveis quantitativas, onde
os valores foram os niveis desses atributos);

Infraestrutura - varidvel binéaria, onde 1 = ciclovias/ciclofaixas em bom estado de
conservacdo; 0 = ciclovias/ ciclofaixas em mal estado de conservagdo ou inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas;

Tempo de viagem por bicicleta — varidvel quantitativa, onde os valores sdo os niveis desse

atributo;

O modelo MNL estimado para os ciclistas também demonstrou um bom ajuste,
conforme evidenciado pelo valor do teste de razdo de verossimilhanga, que foi inferior a
0,05. Isso sugere gque a inclusao das variaveis explicativas contribuiu significativamente para

aumentar a precisao do modelo em comparag¢do com o modelo nulo.
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Na Tabela 30, observa-se que as variaveis incluidas no modelo MNL correspondem as
utilizadas como atributos nos cenarios de PD. Assim, nota-se que na funcdo utilidade do
transporte publico foram consideradas as variaveis “conforto”, “tempo de viagem” e
“preco”. Para o ridesourcing, as variaveis significativas foram “pre¢o” ¢ “tempo de viagem”,
enquanto para a bicicleta, as variaveis foram “infraestrutura” e “tempo de viagem”. Os sinais
dos parametros dessas varidveis foram coerentes e semelhantes aos observados no modelo
MNL estimado para os usuarios de transporte publico.

Desse modo, verificou-se que as varidveis relativas ao tempo e ao preco da viagem
(por transporte publico, bicicleta e ridesourcing) exercem uma influéncia negativa sobre a
escolha pelo respectivo modo de transporte. Analisando os coeficientes dessas variaveis,
observa-se que o preco tem uma influéncia maior na escolha da alternativa de transporte do
que o tempo de viagem, cujos coeficientes sdo menores em modulo. Ainda em relacdo ao
preco, destaca-se que o coeficiente obtido para o "preco do TP" (-0,46109) foi superior ao
valor encontrado para o "pre¢o do ridesourcing” (-0,10312). Portanto, assim como 0S
usuarios de transporte publico, os ciclistas também demonstraram ser mais sensiveis a
variacdes no valor da tarifa do TP do que a variagdes no preco do ridesourcing.

Em relacdo ao conforto, observa-se que esta variavel influencia positivamente a
escolha do transporte publico. Assim, tem-se que a possibilidade de viajar sentado no
transporte publico (1) aumenta a probabilidade de escolha desse modo de transporte pelos
ciclistas, enquanto viajar em pé (0) diminui essa probabilidade.

Quanto a infraestrutura, observa-se que esta variavel foi a que obteve o maior
coeficiente (1,08722), sendo, portanto, o fator mais relevante para a escolha da bicicleta. O
sinal positivo do coeficiente indica que o acesso a ciclovias/ciclofaixas em bom estado de
conservacdo aumenta a probabilidade de uso da bicicleta. Porém, quando as
ciclovias/ciclofaixas ndo estdo bem conservadas ou quando ndo ha infraestrutura cicloviaria

disponivel, € maior a probabilidade de substituicao da bicicleta pelo ridesourcing.
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5. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Com base nas analises realizadas a partir dos dados de Preferéncia Revelada (PR) e
Preferéncia Declarada (PD) de ciclistas e usuarios de transporte publico em Jodo Pessoa, foi
possivel atingir os objetivos propostos no Capitulo 1 desta pesquisa. O primeiro objetivo,
“comparar os padrdes de mobilidade adotados durante e apds a pandemia de Covid-
197, foi alcancado através da aplicagdo dos testes de McNemar ¢ McNemar-Bowker aos
dados de PR. Esses testes permitiram observar mudancas significativas nos comportamentos
de viagem, com alteracdes no proposito mais frequente das viagens, nos modos de transporte
utilizados e no uso do ridesourcing. Notou-se que, no periodo pés-pandemia, houve um
retorno aos padrGes observados antes da crise sanitaria, com viagens por motivos
mandatorios, como trabalho e estudo, voltando a prevalecer.

No que diz respeito ao modo de transporte, verificou-se que o transporte publico foi
0 mais utilizado tanto durante quanto apds a pandemia. No entanto, seu uso foi mais
expressivo no periodo pés-pandemia. Esse aumento se deve, principalmente, a migracdo de
usuarios que, durante a pandemia, usavam o automdvel como carona, servicos de
ridesourcing e a caminhada como modos principais, e que passaram a utilizar o transporte
publico apos o fim da crise sanitaria.

Durante a pandemia, modos de transporte particulares e ativos, além dos servicos de
ridesourcing, foram considerados mais seguros em relacéo ao risco de contagio pelo virus
da Covid-19, quando comparados ao transporte publico. Assim, com o fim da crise sanitéria,
muitos usuarios desses modos de transporte podem ter migrado de volta para o transporte
publico.

Também foram verificadas mudancas significativas em relagdo ao uso do
ridesourcing. Apds a pandemia, menos individuos utilizaram o ridesourcing como principal
modo de transporte, embora mais pessoas tenham passado a considera-lo uma alternativa
para seus deslocamentos. As mudangas no proposito das viagens por ridesourcing também
foram notaveis, com um aumento nas viagens por lazer e uma reducdo nas viagens por
compras. Durante a pandemia, a vigéncia de medidas de distanciamento social e o
fechamento de estabelecimentos, como bares, restaurantes e danceterias, tornaram as viagens
por lazer menos frequentes, enquanto as viagens por motivos essenciais, como compras,
prevaleceram. Desse modo, o fim das medidas de isolamento social pode ter influenciado o

aumento da utilizacdo do ridesourcing para lazer.
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Quanto aos segundo e terceiro objetivos, “identificar e mensurar os fatores que
levam usuarios de transporte publico e ciclistas a optar pelo ridesourcing em
detrimento de modos mais sustentaveis”, foi possivel observar que, antes e durante a
pandemia, o transporte pablico seria 0 modo de transporte mais utilizado caso o ridesourcing
estivesse indisponivel. No entanto, no periodo pds-pandemia, o grau de substituicdo do
transporte publico foi significativamente maior, atingindo 64,2%, em compara¢cdo com
50,7% durante a pandemia. Esse resultado destaca a importancia de implementar medidas
que aumentem a competitividade do transporte publico em relacdo ao ridesourcing.

Para uma melhor compreensdo do efeito de substitui¢cdo do ridesourcing no periodo
poés-pandemia, foram estimados dois modelos Logit Multinomial, utilizando apenas os dados
de PR e PD dos individuos que utilizam o transporte publico ou a bicicleta como meios de
transporte mais frequentes. Desse modo, com os dados de Preferéncia Revelada da amostra
de usuérios frequentes de transporte pablico, verificou-se que as viagens por TP tém uma
maior duracdo do que as viagens por ridesourcing. Além disso, constatou-se que, entre 0s
usuarios frequentes de transporte pablico no periodo pds-pandemia, o grau de substituicdo
desse modo pelo ridesourcing é ainda maior do que o observado na amostra total, atingindo
78,9%.

Outro indicativo da substituicdo do transporte publico pelo ridesourcing foi o fato de
a maioria dos individuos que utilizam o transporte publico como modo de transporte mais
frequente utilizarem o ridesourcing principalmente por motivos de trabalho, sinalizando um
carater mais rotineiro de utilizagdo do ridesourcing entre os usuérios de transporte publico.
Além disso, na secdo de Preferéncia Declarada (PD), constatou-se que o ridesourcing foi o
segundo modo mais escolhido nos cenarios de PD (37,5%).

Dessa forma, a partir do modelo Logit Multinomial estimado com os dados dos
usuarios de transporte publico, verificou-se que os fatores tempo e preco da viagem,
desconto na tarifa do transporte publico, conforto (lotagdo), motivo da viagem mais
frequente ("trabalho™), medidas de protecdo contra a Covid-19, infraestrutura, posse de
bicicleta e género sdo relevantes para que 0s usuarios de transporte publico escolham entre
modos mais sustentaveis (transporte publico e bicicleta) e o ridesourcing.

Dentre esses fatores, vale destacar que a lotacdo e as medidas de protecéo contra a
Covid-19 (higiene), que ganharam maior relevancia durante a pandemia, continuam
influenciando a substitui¢do do transporte publico pelo ridesourcing apos o fim da pandemia.

Outro fator relevante identificado é o preco da tarifa do transporte publico, que se mostrou
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mais influente do que o prego do ridesourcing na escolha entre esses dois modos de
transporte.

Em relacdo a escolha da bicicleta por usuarios de transporte publico, observou-se que
pertencer ao género masculino, possuir bicicleta e ter acesso a infraestrutura cicloviaria em
bom estado de conservacdo sdo fatores que aumentam a probabilidade de escolha pela
bicicleta. Desse modo, facilitar o acesso as bicicletas, melhorar a seguranga publica e viaria,
e investir na melhoria e expansdo da infraestrutura cicloviaria podem ser medidas que
incentivem o uso da bicicleta entre usuarios de transporte publico, diminuindo assim a
probabilidade de escolha pelo ridesourcing.

Quanto aos individuos que utilizam a bicicleta como meio de transporte prioritario,
os dados de Preferéncia Revelada (PR) e Preferéncia Declarada (PD) demonstraram que 0s
ciclistas utilizam o ridesourcing com menor frequéncia e de forma mais esporadica,
principalmente para lazer. Eles sdo menos propensos a utilizar o ridesourcing do que 0s
usuarios frequentes de transporte publico, visto que esse modo foi 0 menos escolhido nos
cenarios de PD (11,7%). No entanto, levando em consideracdo a ultima viagem por
ridesourcing, observou-se que 45% dos ciclistas teriam utilizado a bicicleta para realizar
essa viagem, caso o ridesourcing ndo estivesse disponivel. Além disso, 40% utilizariam o
transporte publico e apenas 2,5% ndo teriam realizado a viagem. Desse modo, p6de-se
observar que, entre os ciclistas, o ridesourcing exerce um efeito negativo de substituicdo em
relacdo ao transporte publico e a bicicleta.

Com o modelo MNL, foi possivel identificar que os fatores que contribuem para a
substituicdo do transporte publico e da bicicleta entre os ciclistas sdo: preco e tempo de
viagem, conforto e infraestrutura. Como observado, esses fatores também foram incluidos
no modelo MNL estimado para os usuarios de transporte publico e exercem uma influéncia
semelhante sobre a escolha da alternativa de transporte entre os ciclistas.

Por fim, a identificacdo dos fatores que influenciam a substituicdo do transporte
publico e da bicicleta pelo ridesourcing permitiu a proposicdo de medidas, apresentadas no
Quadro 3, para aumentar a competitividade desses modos sustentaveis. Dessa forma, o
quarto objetivo da pesquisa, que consistia em “propor politicas de transporte capazes de
mitigar o efeito de substitui¢ao do ridesourcing sobre o transporte publico e o ciclismo”,
foi atingido.
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Quadro 3 — Andlise da substituicdo do TP e da bicicleta pelo ridesourcing e politicas publicas

associadas.

Fator

Efeito verificado

Grupo no qual o efeito

foi observado

Politicas Publicas Sugeridas

viagem influencia
negativamente a escolha pelo

respectivo modo

TP

Conforto (lotacdo) | Viajar em pé com muitas | Usuarios de TP Aumentar o nimero de linhas e
pessoas no corredor aumenta a frequéncia de atendimento do
probabilidade de substituicdo transporte publico (TP) nos
do TP pelo ridesourcing horérios de pico para reduzir a
Viajar em pé com muitas | Ciclistas lotacdo;
pessoas ou poucas pessoas no Flexibilizacdo dos horarios de
corredor influencia trabalho para evitar os picos de
negativamente a escolha pelo demanda no transporte publico
TP

Trabalho Em viagens por motivo de | Usuarios de TP Melhorias na infraestrutura do
trabalho, os individuos tendem transporte publico para torna-
a substituir mais o TP pelo lo mais répido e eficiente,
ridesourcing especialmente nas rotas mais

utilizadas por trabalhadores

Preco O aumento no preco do TP | Ciclistas e Usuarios de | Novas formas de custeio do
exerce maior influéncia sobrea | TP TP;
substituicdo desse modo pelo Concessdao de subsidios as
ridesourcing, do que o empresas responsaveis pela
aumento no preco do operagédo do transporte
ridesourcing publico, para diminuicdo do

valor da tarifa de énibus

Tempo O aumento do tempo de | Ciclistas e Usuarios de | Investimento em corredores

exclusivos para onibus e

ciclovias, para reducdo do

tempo de viagem

Desconto no TP

Possuir descontos na tarifa do
TP diminui a probabilidade de
substituicdo desse modo pelo

ridesourcing

Usuéarios de TP

Concessdo de subsidios para
reducdo da tarifa do TP e
disponibilizacdo de beneficios

aos usuarios frequentes do TP

Medidas de
Protecdo contra a
Covid-19
(higiene)

A insatisfagdo com a higiene
do TP,

relevante para a substituicdo do

continua  sendo

TP pelo ridesourcing mesmo

com o fim da pandemia

Usuarios de TP

Manutencdo dos protocolos de
limpeza e desinfeccdo nos
veiculos de transporte publico,

seguidos durante a pandemia
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Infraestrutura A falta de acesso a cicloviasem | Ciclistas e Usuarios de | Investimento na expansdo e
bom estado de conservagdo | TP melhoria da infraestrutura
incentiva a substituicdo do ciclovidria existente
ciclismo pelo ridesourcing

Género Pertencer ao género masculino | Usuarios de TP Investimento em seguranca
influencia positivamente o uso publica e viaria para incentivar
da bicicleta que as mulheres utilizem a

bicicleta em seus
deslocamentos

Posse de Bicicleta | O acesso a bicicletas influencia | Usuarios de TP Subsidios para a compra de

positivamente a escolha desse
modo

bicicletas e a implementacdo
de sistemas de bicicletas
compartilhadas e bicicletarios
proximos as estacBes de
transporte publico (TP) para
facilitar o acesso e incentivar o
uso integrado do TP e da

bicicleta

5.1 Confirmacao da Hipotese de Pesquisa

« Hipotese: modos de transporte mais sustentaveis, como a bicicleta e o transporte

publico, tém seu uso e demanda impactados pela competi¢cdo com os servigos de

ridesourcing (efeito de substituicdo) no cenario pds-pandémico da cidade de

Jodo Pessoa.

Os resultados obtidos com os dados de PR e PD dos individuos que utilizam o TP e a

bicicleta como modos de transporte mais frequentes, revelam que o ridesourcing vem

competindo e atraindo a demanda de viagens que seriam realizadas com esses modos mais

sustentaveis, caso o ridesourcing nao estivesse disponivel. Dentre esses modos, observou-

se que o efeito de substituicdo do ridesourcing € mais expressivo sobre o TP no periodo pos-

pandemia.
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5.2 LimitacOes e Recomendagdes para Trabalhos Futuros

Este estudo ndo esta isento de limitacdes. Uma dessas limitacOes diz respeito ao tamanho
da amostra, sobretudo de ciclistas. Assim, ndo foi possivel analisar os quatro designs de
cenarios separadamente para identificar diferencas comportamentais dos individuos que
percorrem diferentes faixas de distancias. No entanto, este estudo contribuiu com a
estimativa de parametros que podem ser utilizados como valores iniciais em pesquisas
futuras que utilizem o Design Eficiente Bayesiano no contexto de regifes com caracteristicas
semelhantes a &rea de estudo desta pesquisa.

Além disso, este estudo foi voltado apenas para a analise do efeito negativo de
substituicdo do ridesourcing, que parece prevalecer em regifes em desenvolvimento. Porém,
para uma compreensao mais abrangente do impacto exercido pelo ridesourcing sobre modos
de transporte mais sustentaveis, sugere-se que trabalhos futuros explorem também o efeito

de complementaridade no contexto pds-pandemia.
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APENDICE A - SECAO DE PREFERENCIA REVELADA

Avaliacgéo da Escolha pelo Transporte por Aplicativo (Ridesourcing - Uber, 99, Maxim) no

Contexto Pés-Pandemia

Termo de consentimento livre e esclarecido (TCLE)

A disseminacdo do virus da Covid-19 provocou mudancas no cotidiano e nos habitos das
pessoas, particularmente em relacdo aos seus modos de deslocamento. Considerando que
essas mudancgas podem ter persistido no periodo p6s-pandemia, este trabalho tem como
objetivo analisar o efeito de substituicdo que os aplicativos de transporte (também
conhecidos pelo termo ridesourcing) podem provocar sobre modos de transporte mais
sustentaveis, como o Transporte Publico e a bicicleta. Em Jodo Pessoa, Uber, 99 e Maxim
séo exemplos de companhias de transporte por aplicativo.

Para analisar esse efeito de substituicdo, convidamos o(a) senhor(a) a responder este
questionario que faz parte do trabalho de tese da aluna Camila Gongalves Luz Nunes,
vinculada ao Programa de Pds-Graduacdo em Engenharia Civil e Ambiental (PPGECAM),
da Universidade Federal da Paraiba (UFPB).

O questionario abrange perguntas sobre o perfil socioecondmico, a avaliagdo dos sistemas
de transporte publico e cicloviario da cidade de Jodo Pessoa, 0s meios de transporte
utilizados no seu dia a dia e 0 uso dos servicos de transporte por aplicativo (ridesourcing),
considerando os periodos durante e ap6s a pandemia da Covid-19.

Sua participacdo no estudo é voluntéria e, portanto, o(a) senhor(a) ndo é obrigado(a) a
fornecer as informacBes e/ou colaborar com as atividades solicitadas pela pesquisadora.
Caso decida ndo participar do estudo, ou resolver a qualquer momento desistir do mesmo,
ndo sofrera nenhum prejuizo. A pesquisadora estd a sua disposicdo para qualquer
esclarecimento que considere necessario em qualquer etapa da pesquisa.

Para maiores informacdes sobre a pesquisa, a pesquisadora pode ser contatada através do e-
mail: camilanunes.engcivil@hotmail.com. Informagdes também podem ser obtidas com o
Comité de Etica em Pesquisa — Hospital Universitario Lauro Wanderley - que apreciou esta

pesquisa, por meio dos contatos cep.hulw@ebserh.gov.br | Tel.: (83) 3206-0754.
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Vocé aceita ser voluntario (a) nesta pesquisa, conforme os termos apresentados no TCLE?
() Sim, eu aceito
() Néo aceito

Anélise do Perfil Socioecondmico

Em qual cidade vocé reside, atualmente? (Ex: Jodo Pessoa)

Em qual bairro vocé reside, atualmente? (Ex: Tambau)

Qual o nome da rua onde voce reside, atualmente?
Caso ndo queira citar o nome da rua, pode colocar um ponto de referéncia préximo a sua

residéncia (Ex: préximo ao Shopping Sul)

Com qual género vocé se identifica?
() Feminino

() Masculino

() Outros

Qual a sua faixa etaria?
() Menos de 18 anos
() de 18 a 25 anos

() de 26 a 30 anos

() de 31 a 35 anos

() de 36 a 40 anos

() de 41 a50 anos

() de 51 a 60 anos

() acima de 60 anos

Qual o seu nivel de escolaridade?

() Nao frequentei a escola
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() Ensino Fundamental Incompleto

() Ensino Fundamental Completo

() Ensino Médio Incompleto

() Ensino Médio Completo

() Ensino Superior Ensino Incompleto
() Ensino Superior Ensino Completo

() Pos-Graduacao

Quial a sua renda?

() Inferior a 1 salario minimo (até R$ 1.099,00)

() Superior ou igual a 1 salario minimo e inferior a 3 (entre R$ 1.100,00 e R$ 2.999,00)
() Superior ou igual a 3 salarios minimos e inferior a 5 (entre R$ 3.300,00 a R$5.499,00)
() Superior ou igual a 5 salarios minimos e inferior a 7 (entre R$ 5.500,00 a R$ 7.699,00)
() Superior a 7 salarios minimos (maior ou igual a R$ 7.700,00)

() Né&o quero informar

Vocé possui bicicleta?

() Possuo e a utilizo como forma de lazer (Ex: praticar esportes, passear na orla, etc)
() Possuo e a utilizo para realizar atividades do cotidiano (Ex: trabalhar, estudar, etc)
() Possuo, mas néo a utilizo

() Né&o possuo, mas penso em adquirir

() Né&o possuo e nédo tenho interesse em adquirir

Quantos automaveis existem na sua residéncia?
() Zero

() Um

() Dois

() Trés

() Quatro

() Mais de quatro

Vocé possui isencdo/desconto de tarifa no transporte pablico?

() Sim, possuo isencdo (100% de desconto)
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() Sim, possuo desconto de 50%
() Néao

Uso dos Transportes por Aplicativo (Uber, 99, Maxim, etc) Durante a Pandemia

Para responder as perguntas desta secao, considere como pandemia o periodo compreendido
entre Marco de 2020 e Margo de 2022, quando estavam em vigor medidas mais restritivas
como: obrigatoriedade do uso de mascaras, restricdes/proibicdes de festas e eventos, aulas

remotas, etc).

Vocé utilizou os servigos de transporte por aplicativo (Uber, 99, Maxim, etc) durante a
pandemia?

() Sim

() Néo

Questdes Sobre a Viagem Mais Frequente Durante a Pandemia com Transporte por
Aplicativo (Uber, 99, Maxim, etc)

Para responder as perguntas desta secdo, considere como pandemia o periodo compreendido
entre margo de 2020 e margo de 2022, quando estavam em vigor medidas mais restritivas
como: obrigatoriedade do uso de mascaras, restricdes/proibicdes de festas e eventos, aulas

remotas, etc).

Qual o propésito da sua viagem mais frequente realizada durante a pandemia com 0s servicos
de transporte por aplicativo (Uber, 99, Maxim, etc)?

() Trabalho

() Estudo

() Compras (idas a supermercado, feiras, etc)

() Saude (idas ao médico, posto de saude, etc)

() Visita a familiares e amigos

() Lazer

Se 0s servicos de transporte por aplicativo nédo estivessem disponiveis, qual outro modo de

transporte vocé teria utilizado para realizar esta viagem?
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() Automdvel (como motorista)
() Automdvel (como carona)
() Motocicleta

() Téaxi

() Transporte Publico

() Bicicleta

()Apeé

() Néo realizaria a viagem

() Néo recordo, por isso nédo sei responder

Sobre sua Viagem mais Frequente Durante a Pandemia

Para responder as perguntas desta secdo, considere como pandemia o periodo compreendido
entre marco de 2020 e marco de 2022, quando estavam em vigor medidas mais restritivas
como: obrigatoriedade do uso de maéscaras, restricdes/proibicdes de festas e eventos, aulas
remotas, etc.

Como viagem mais frequente, leve em consideracdo a viagem que vocé mais realizava
durante a pandemia, independentemente do modo de transporte utilizado.

Qual o proposito da sua viagem mais frequente realizada durante a pandemia?

() Trabalho

() Estudo

() Compras (idas a supermercado, feiras, etc)
() Saude (idas ao médico, posto de salde, etc)
() Visita a familiares e amigos

() Lazer

Qual modo de transporte vocé utilizava para realizar sua viagem mais frequente durante a
pandemia?

() Automdvel (como motorista)

() Automdvel (como carona)

() Motocicleta

() Taxi

() Transporte por aplicativo (Uber, 99, Maxim e afins)

() Transporte Publico

() Bicicleta
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()Ape

Utilizacdo dos Servicos de Transporte por aplicativo (Uber, 99, Maxim, etc),
atualmente (ou seja, no periodo pos-pandemia)

Considere como pos pandemia o periodo ap6s marco de 2022, quando a maioria das pessoas
ja haviam completado o esquema de vacinagdo, e passou a ser flexibilizado o uso das
mascaras.

Atualmente, ou seja, no periodo pos-pandemia, vocé utiliza os servigcos de transporte por
aplicativo (Uber, 99, Maxim e afins)?

() Sim

() Néo

Caracterizacdo das viagens atuais, no periodo pdés-pandemia, com servicos de
transporte por aplicativo (Uber, 99, Maxim, etc)

Considere pos-pandemia, o periodo apds marco de 2022, quando a maioria das pessoas ja
haviam completado o esquema de vacinacéo e passou a ser flexibilizado o uso das

mascaras.

Com que frequéncia vocé utilizou o transporte por aplicativo (Uber, 99, Maxim), no ultimo
més?

() Nao utilizei no ultimo més (0 viagens)

() Entre 1 e 3 viagens no ultimo més

() Entre 4 e 5 viagens no ultimo més

() Entre 6 e 10 viagens no ultimo més

() Mais de 10 viagens no ultimo més

Qual o tempo médio gasto em sua viagem mais frequente, realizada com os servicos de
transporte por aplicativo?

() Entre 5 e 10 minutos

() Entre 10 e 15 minutos

() Entre 15 e 20 minutos

() Entre 20 e 25 minutos

() Entre 25 e 30 minutos
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() Acima de 30 minutos

Qual o proposito da sua viagem mais frequente realizada com servicos de transporte por
aplicativo (Uber, 99Pop, Maxim, etc), atualmente?

() Trabalho

() Estudo

() Compras (idas ao supermercado, feiras, etc)

() Saude (idas ao médico, posto de saude, etc)

() Visitas a familiares e amigos

() Lazer

Considerando ainda sua viagem mais frequente com servicos de transporte por aplicativo
(Uber, 99, Maxim, etc), qual modo de transporte vocé utilizaria para realizar esta viagem,
caso esses servicos ndo estivessem disponiveis?

() Néo realizaria a viagem

() Transporte Publico por Onibus

() Automovel (como motorista)

() Automoével (como carona)

() Motocicleta

() Bicicleta

()Ape

() Taxi

Sobre Sua Viagem Atual Mais Frequente (periodo pés-pandemia)
Considere como po6s-pandemia o periodo ap6s mar¢o de 2022, quando a maioria das
pessoas ja haviam completado o esquema de vacinagéo e passou a ser flexibilizado o uso

das méscaras.

Qual o propdsito da sua viagem mais frequente, atualmente (ou seja, no periodo pos-
pandemia)?

() Trabalho

() Estudo

() Compras (idas a supermercado, feiras, etc)
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() Saude (idas ao médico, posto de saude, etc)
() Visitas a familiares e amigos

() Lazer

() Outros

Qual o modo de transporte que vocé utiliza na sua viagem mais frequente, atualmente (ou
seja, no periodo pds-pandemia)?

() Automoével (como motorista)

() Automoével (como carona)

() Taxi

() Motocicleta

() Transporte por aplicativo (Uber, 99, Maxim e afins)
() Transporte Publico

() Apé

() Bicicleta

() Outros

Qualidade do Transporte Publico no Periodo Pds-Pandemia
Considere como pds-pandemia o periodo apds mar¢o de 2022, quando a maioria das pessoas
ja haviam completado o esquema de vacinacdo, e passou a ser flexibilizado o uso das

mascaras.
Como vocé avalia a qualidade geral do transporte publico (considerando a confiabilidade
nos horarios, acessibilidade, frequéncia, adocdo de medidas sanitarias de protecdo a Covid-

19, seguranca pessoal, etc) de Jodo Pessoa, atualmente? Nessa questdo, considere: 1 = muito

ruim; 2 = ruim; 3 = regular; 4 = boa; 5= muito boa.

Muito ruim Muito boa
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Como vocé avalia a frequéncia do transporte publico de Jodo Pessoa, atualmente? Nessa

questdo, considere: 1 = muito ruim; 2 = ruim; 3 = regular; 4 = boa; 5= muito boa.

L]
L]
.
(%1 ]

Muito ruim Muito boa

Como vocé avalia a acessibilidade ao transporte pablico de Jodo Pessoa, atualmente
(considerando a distancia que vocé percorre até a parada de 6nibus)? Nessa questao,

considere: 1 = muito ruim; 2 = ruim; 3 = regular; 4 = boa; 5= muito boa.

P2
L
I
[¥)]

huito ruim Muito boa

Como vocé avalia a qualidade do transporte publico em relacdo a adocao de medidas de
protecdo a Covid-19 (disponibilizacdo de alcool em gel, higienizacdo dos veiculos, etc),
atualmente? Nessa questdo, considere: 1 = muito ruim; 2 = ruim; 3 = regular; 4 = boa; 5=

muito boa.

Muito ruim Muito boa

Qual o tempo médio gasto em sua viagem mais frequente com Transporte Publico,
atualmente?

() Entre 5 e 10 minutos

() Entre 10 e 15 minutos

() Entre 15 e 20 minutos

() Entre 20 e 25 minutos

() Entre 25 e 30 minutos
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() Acima de 30 minutos

Qualidade do sistema cicloviario no periodo pds-pandemia

Considere como pds-pandemia o periodo apds mar¢o de 2022, quando a maioria das pessoas
ja haviam completado o esquema de vacinacdo e passou a ser flexibilizado o uso das

mascaras.

Como vocé avalia a qualidade do sistema cicloviario de Jodo Pessoa, em termos de
infraestrutura (quantidade de ciclovias/ciclofaixas, qualidade dos pavimentos, iluminacao,
sinalizacdo, etc), atualmente? Nessa questdo, considere: 1 = muito ruim; 2 = ruim; 3 =

regular; 4 = boa; 5= muito boa.

Muito ruim Muito boa

Como vocé avalia a seguranca viaria do sistema cicloviario de Jodo Pessoa, atualmente?

Nessa questdo, considere: 1 = muito ruim; 2 = ruim; 3 = regular; 4 = boa; 5= muito boa.

Muito ruim Muito boa

Qual o tempo médio gasto em sua viagem mais frequente, atualmente?
() Entre 5 e 10 minutos

() Entre 10 e 15 minutos

() Entre 15 e 20 minutos

() Entre 20 e 25 minutos

() Entre 25 e 30 minutos
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() Acima de 30 minutos

Distancia da Viagem Mais Frequente Durante o Periodo P6s-Pandemia
Qual a disténcia da sua viagem mais frequente?

() Menor ou igual a 6,7 quildmetros

() Entre 6,7 e 11 quildmetros

() Maior que 11 quilémetros

Pagamento das Viagens com Transporte por Aplicativo (Uber, 99, Maxim, etc)

Quem pagou a sua ultima viagem realizada com os servigos de transporte por aplicativo
(Uber, 99, Maxim, etc)?

() Dividi o valor da viagem com outras pessoas conhecidas
() Paguei sozinho(a) o valor total da viagem

() Outra pessoa pagou a viagem para mim
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APENDICE B - CENARIOS DE PD DO ESTUDO PIOTO

Cenarios do Design A

Cenario I

Para viagens menores que 6,7 quilémetros e individuais

no corredor (lotagdo proxima a

capacidade maxima de passageiros)

Atributos Transporte Piblico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -

no corredor (lotagdo proxima a

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem 26 minutos 20 minutos 21 minutos
Custo da Viagem R$ 0,00 R$ 17,00 -
Cenario IT
Para viagens menores que 6.7 quilémetros e individuais
Atributos Transporte Piblico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagio
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -

Tempo de Viagem

17 minutos

10 minutos

30 minutos

Custo da Viagem

R$2.20

R$ 14,00
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Para viagens menores que 6.7 quilémetros e individuais

Cenario ITT

Atributos Transporte Piblico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagio
Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 26 minutos 15 minutos 30 minutos
Custo da Viagem R$ 0,00 R$9.80 -
Cenario IV
Para viagens menores que 6.7 quilémetros e individuais
Atributos Transporte Publico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -

no corredor (lotagdo abaixo da

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem

35 minutos

10 minutos

21 minutos

Custo da Viagem

R$ 4,40

R$9.80
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Cenario V

Para viagens menores que 6.7 quilémetros e individuais

Atributos Transporte Piblico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no corredor (lotago abaixo da
capacidade maxima de passageiros)
Tempo de Viagem 35 minutos 10 minutos 12 minutos
Custo da Viagem R$2.20 R$17.0 -
Cenario VI
Para viagens menores que 6.7 km e individuais
Atributos Transporte Piiblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em
mal estado de conservagio

Conforto Viagem sentado(a) - -

Tempo de Viagem 17 minutos 20 minutos 12 minutos

Custo da Viagem RS 4,40 RS 140 -
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Cenérios do Design B

Para viagens menores que 6,7 quilémetros e compartilhadas com uma pessoa conhecida

Cenario I
Para viagens menores que 6,7 quilémetros e compartilhadas com uma pessoa conhecida
Atributos Transporte Piblico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagio

Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 17 minutos 20 minutos 30 minutos
Custo da Viagem R$ 4,40 R$ 7.00/pessoa =

Cenario IT

no corredor (lotagdo préxima a

capacidade maxima de passageiros)

Atributos Transporte Puablico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -

Tempo de Viagem

35 minutos

10 minutos

12 minutos

Custo da Viagem

R$ 4,40

R$ 7,00/pessoa
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Para viagens menores que 6,7 quilémetros e compartilhadas com uma pessoa conhecida

Cenario ITI

Atributos Transporte Publico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -

no corredor (lotagdo abaixo da

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem 26 minutos 20 minutos 12 minutos
Custo da Viagem R$2.20 RS 8.50/pessoa -
Cenario IV
Para viagens menores que 6,7 quilémetros e compartilhadas com uma pessoa conhecida
Atributos Transporte Piblico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagio
Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 35 minutos 15 minutos 21 minutos
Custo da Viagem R$ 0,00 RS 4.90/pessoa -
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Para viagens menores que 6,7 quilémetros e compartilhadas com uma pessoa conhecida

Cendrio V

Atributos Transporte Piblico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -

no corredor (lotag3o abaixo da

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem 26 minutos 10 minutos 30 minutos
Custo da Viagem R$2.20 RS 8.50/pessoa -
Cenario VI
Para viagens menores que 6,7 quilémetros e compartilhadas com uma pessoa conhecida
Atributos Transporte Piblico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -

no corredor (lotagdo préxima a

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem

17 minutos

10 minutos

21 minutos

Custo da Viagem

R$ 0,00

RS 4,90/pessoa
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Cenérios do Design C

Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quilémetros, individuais

Cenario I

no corredor (lotagdo abaixo da

capacidade maxima de passageiros)

Atributos Transporte Puablico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -

Tempo de Viagem 38 minutos 20 minutos 40 minutos
Custo da Viagem R$ 4,40 RS 24,00 -
Cenario IT
Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quilémetros, individuais
Atributos Transporte Piblico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 38 minutos 23 minutos 40 minutos
Custo da Viagem R$ 0,00 R$ 18,00 -
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Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quilémetros, individuais

Cenario III

Atributos Transporte Publico Transporte por aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -

no corredor (lotagdo proxima a

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem 44 minutos 20 minutos 44 minutos
Custo da Viagem R$2,20 R$ 18,00 ”
Cenario IV
Para viagens maiores que 6,7 km e menores que 11 quilémetros, individuais
Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 50 minutos 23 minutos 35 minutos
Custo da Viagem R$ 4,40 R$ 21,00 -
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Para viagens maiores que 6.7 km e menores que 11 quilémetros, individuais

Cenario V

Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagao
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no corredor (lotac3o abaixo da
capacidade maxima de passageiros)
Tempo de Viagem 50 minutos 26 minutos 44 minutos
Custo da Viagem R$ 0.00 R$ 24,00 -
Cenario VI
Para viagens maiores que 6,7 km e menores que 11 quilémetros, individuais
Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
g
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagido
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -
no corredor (lotag3o proxima a
capacidade maxima de passageiros)
Tempo de Viagem 44 minutos 26 minutos 35 minutos
Custo da Viagem R$2.20 R$ 21,00 -
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Cenérios do Design D

Cenario I

Para viagens maiores que 6.7 km e menores que 11 quildmetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no corredor (lotag3o abaixo da
capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem 50 minutos 20 minutos 44 minutos
Custo da Viagem R$ 4.40 RS 12,00/pessoa -

Cenario IT
Para viagens maiores que 6.7 km e menores que 11 quilémetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida
Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
=
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagido
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no corredor (lotag3o abaixo da
capacidade maxima de passageiros)
Tempo de Viagem 44 minutos 26 minutos 35 minutos
Custo da Viagem R$4.40 RS 10,50/pessoa -
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Para viagens maiores que 6.7 km e menores que 11 quildémetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

Cenario ITI

Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem sentado (a) - -
Tempo de Viagem 38 minutos 20 minutos 35 minutos
Custo da Viagem R$2.20 RS 9.00/pessoa :

Para viagens maiores que 6,7 km e menores que 11 quilémetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

Cenario IV

Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
-
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagio
Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 44 minutos 26 minutos 44 minutos
Custo da Viagem R$0.00 RS 12,00/pessoa %
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Cenario V

Para viagens maiores que 6.7 km e menores que 11 quilémetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)

'

Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom

estado de conservagido

Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -
no corredor (lotag3o proxima a

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem 38 minutos 20 minutos 40 minutos

Custo da Viagem R$2.20 RS 10,50/pessoa =

Cenario VI

Para viagens maiores que 6.7 km e menores que 11 quilémetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)

1} .

Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal

estado de conservagdo

Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -
no corredor (lotag3o proxima a

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem 50 minutos 23 minutos 40 minutos

Custo da Viagem R$0.00 RS 9.00/pessoa -
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APENDICE C - CENARIOS DE PD DO QUESTIONARIO FINAL

Cenérios do Design A

Cenario I
Para viagens menores que 6,7 km e individuais
Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -
no corredor (lotagZo proxima a
capacidade maxima de passageiros)
Tempo de Viagem 35 minutos 20 mmutos 30 minutos
Custo da Viagem R$220 R$ 17,00 -
Cenario IT
Para viagens menores que 6.7 km e individuais
Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo

Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 26 minutos 10 minutos 30 minutos
Custo da Viagem R$4.40 R$ 17,00 -
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Cenario III

Para viagens menores que 6.7 km e individuais

Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no corredor
Tempo de Viagem 35 minutos 10 mmutos 21 minutos
Custo da Viagem R$220 RS$9.80 -
Cenirio IV
Para viagens menores que 6,7 kam e individuais
Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ziclofaixas em mal
estado de conservagido
Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 26 minutos 20 mmutos 12 minutos
Custo da Viagem RS 0,00 R$ 14,00 -
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Cenario V

Para viagens menores que 6,7 km e individuais

Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -
no corredor (lotagZo proxima a
capacidade maxima de passageiros)
Tempo de Viagem 17 minutos 10 minutos 21 minutos
Custo da Viagem RS$ 0,00 R$ 14,00 -
Cenario VI
Para viagens menores que 6,7 km e individuais
Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no corredor
Tempo de Viagem 17 minutos 15 minutos 12 minutos
Custo da Viagem RS 440 R$9.80 -
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Cenérios do Design B

Cenario I
Para viagens menores que 6,7 quilometros, compartilhadas com uma pessoa conhecida
Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem sentado(a) - =
Tempo de Viagem 35 minutos 15 minutos 12 minutos
Custo da Viagem RS 0,00 RS$ 7.00/pessoa -
Cenario II
Para viagens menores que 6,7 quilometros, compartilhadas com uma pessoa conhecida
Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -
no corredor (lotagZo proxima a
capacidade méaxima de passageiros)
Tempo de Viagem 26 minutos 10 mmutos 30 minutos
Custo da Viagem R$220 RS 4,90/ pessoa -
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Para viagens menores que 6.7 quilometros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

Cenario III

Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no corredor
Tempo de Viagem 35 minutos 10 minutos 21 minutos
Custo da Viagem R$4.40 R$8,30/pessoa -
Cenario IV
Para viagens menores que 6.7 quildmetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida
Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no corredor
Tempo de Viagem 17 minutos 10 minutos 21 minutos
Custo da Viagem R$ 0,00 RS 7,00/pessoa =
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Para viagens menores que 6.7 quilometros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

Cenario V

Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagdo
Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 17 minutos 15 mmutos 2 minutos
Custo da Viagem R$4.40 RS 4,90/peszoa -
Cenario VI
Para viagens menores que 6,7 quilometros, compartilhadas com uma pessoa conhecida
Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
=
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -
no corredor (lotagZo proxima a
capacidade maxima de passageiros)
Tempo de Viagem 26 minutos 20 mmutos 30 minutos
Custo dz Viagem R$220 RS 8.50/pessoa -
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Cenérios do Design C

Cenario I
Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quildmetros, individuais
Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no comredor
Tempo de Viagem 44 minutos 20 mmutos 35 minutos
Custo da Viagem R$0.00 R$ 24,00 -
Cenario IT
Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quildmetros, individuais
Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
=
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -
no corredor (lotagdo proxima a
capacidade méxima de passageiros)
Tempo de Viagem 38 minutos 26 minutos 40 minutos
Custo da Viagem R$220 R$24.00 -
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Para viagens maiores que 6.7 e menores que 11 quildmetros, individuais

Cenario III

Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -

no corredor (lotagZo proxima a

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem 50 minutos 20 mmutos 40 minutos
Custo da Viagem R$220 R$18.00 -

Cenario IV

Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quildmetros, individuais
Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
.
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagdo

Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 44 minutos 23 mimutos 44 minutos
Custo da Viagem R$ 0,00 R$ 18,00 -
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Cendrio V

Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quildmetros, individuais

Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no comredor
Tempo de Viagem 38 minutos 20 mmutos 44 minutos
Custo da Viagem R$4.40 R$ 21,00 -
Cenario VI
Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quildmetros, individuais
Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagdo
Conforto Viagem sentado(a) - -
Tempo de Viagem 50 minutos 26 minutos 35 minutos
Custo da Viagem R$ 4,40 R$ 21,00 -
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Cenérios do Design D

Cenario I
Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quildmetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida
Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
j
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no corredor
Tempo de Viagem 50 minutos 26 mimutos 40 minutos
Custo da Viagem R$220 R$ 10.50/pessoa -

Cenario IT

Para viagens maiores que 6.7 e menores que 11 quilometros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

no corredor (lotagZo proxima a

capacidade maxima de passageiros)

Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -

Tempo de Viagem

38 minutos

23 minutos

33 minutos

Custo da Viagem

R$0,00

RS 12.00/pessoa
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Cenario III

Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quildmetros, compartithadas com uma pessoa conhecida

Atributos Transporte Publico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em bom
estado de conservagdo
Conforto Viagem em pé com muitas pessoas - -

no corredor (lotagZo proxima a

capacidade maxima de passageiros)

Tempo de Viagem

50 minutos

20 minutos

44 minutos

Custo da Viagem

R$220

R$10,50/pessoa

Cenario IV

Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quildmetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
=
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagdo
Conforto Viagem sentado(a) - =
Tempo de Viagem 44 minutos 20 miutos 35 minutos
Custo da Viagem RS 440 RS 12.00/pessoa -
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Cendrio V

Para viagens maiores que 6,7 e menores que 11 quilémetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
Infraestrutura - - Ciclovias/ciclofaixas em mal
estado de conservagdo
Conforto Viagem sentado(a) s =
Tempo de Viagem 44 minutos 20 mimnutos 44 minutos
Custo da Viagem RS 0,00 RS 9.00/pessoa -
Cenario VI

Para viagens maiores que 6.7 e menores que 11 quildémetros, compartilhadas com uma pessoa conhecida

Atributos Transporte Piblico Transporte por Aplicativo Bicicleta
(Uber, 99, Maxim)
Infraestrutura - - Inexisténcia de
ciclovias/ciclofaixas
Conforto Viagem em pé com poucas pessoas - -
no corredor
Tempo de Viagem 38 minutos 23 minutos 40 minutos
Custo da Viagem R$4.40 RS 9,00/pessoa =
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